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Forord

Denna rapport utgdr slutrapporten i projektet Transport och energieffektiva
logistikcenter for masshantering. Projektet dr ett samverkansprojekt mellan
Ecoloop, Linkdpings universitet, ABT, Akeriforetagen och Logistikia
(Logistikkluster Ostergétland), Norrkdpings, Uppsala, och Orebros kommun samt
Trafikverket projekt Ostldanken.

Projektet finansierats av Energimyndigheten genom programmet
Transporteffektivt samhélle och av deltagande organisationer och foretag.
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Sammanfattning

Nir storstadsomraden vixer stélls det krav pé att bygg- och anlédggningslogistiken
planeras och operationaliseras for effektiva transportfloden. Bygglogistik &r ett
etablerat sitt for att effektivisera byggtransporter. Massgods (jord, grus, sten och
sand) utgor 25% av byggtransporterna men inkluderas dock inte i de etablerade
bygglogistiklosningarna. En 16sning for resurseffektiv hantering av schaktmassor
ar tillfallig masslogistikcenter (MLC) dédr massor sorteras, uppgraderas och
ateranvinds som fyllnadsmassor. Tekniska I6sningar for MLC finns pa
pilotstadiet men kunskap om ldmpliga afféarsupplidgg och utvecklade
transportlosningar saknas. I detta projekt har offentliga och privata aktorer
samverkat for att utveckla konceptet med transport- och energieftektiva
masslogistikcenter. Pa s sétt har vi tillsammans utvecklat den genomsamma
kunskapen samt sina egna verksamheter géllande masshantering. Under tiden for
projektet har Norrkdpings kommun anstéllt en masskoordinator och en MLC
planeras att inrdttas inom kort. P4 ytan kommer dverskottsmassor fran
kommunens olika bygg- och anldggningsprojekt att mellanlagras for att kunna
ateranviandas mellan projekten.

I de andra kommunerna har de bdrjat arbeta fram en handlingsplan {f6r en mer
cirkuldr masshantering 1 hela kommunen. Om detta arbete mynnar ut i en eller
flera masslogistikytor &r lite for tidigt att svara pad men planeringen och
forutsittningarna for en mer cirkuldr masshantering ar utvecklat.
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Summary

As metropolitan areas grow, construction and construction logistics are required
to be planned and operationalized for efficient transport flows. Construction
logistics is an established way to streamline construction transport. Bulk goods
(soil, gravel, stone and sand) make up 25% of construction transport, but are not
included in the established construction logistics solutions. A solution for
resource-efficient handling of excavated mass is the temporary mass logistics
center (MLC) where mass is sorted, upgraded and reused as backfill. Technical
solutions for MLC exist at the pilot stage, but knowledge of suitable business
arrangements and developed transport solutions is lacking. In this project, public
and private actors have collaborated to develop the concept of transport and
energy efficient mass logistics centers. In this way, we have together developed
comprehensive knowledge as well as our own operations regarding mass
handling. During the project, the municipality of Norrk&ping has employed a
mass coordinator and an MLC is planned to be established shortly. On the surface,
surplus materials from the municipality's various construction and civil
engineering projects will be temporarily stored in order to be reused between
projects.

In the other municipalities, they have begun to develop an action plan for a more
circular mass handling throughout the municipality. Whether this work results in
one or more mass logistics areas is a little too early to answer, but the planning
and conditions for a more circular mass handling are developed.
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1. Inledning

En fjardedel av dagens godstransporter i stider bestar av tunga transporter av
massgods (jord, sand, berg, asfalt etc). Dessa transporter bidrar till trangsel, buller
och emissioner. Alla olika infrastruktur- och byggprojekt efterfragar ballast- och
byggmaterial men genererar dven stora miangder dverskottsmassor. Enligt
nationell statistik handlar det om ca 40—60 miljoner ton arligen men troligtvis &r
overskottet mycket storre. Trots stort overskott utgdr atervunna material en
brakdel av det som séljs 1 Sverige. Méanga transporter gar att undvika och
effektiviseras om atervinningen okar och logistiken forbattras. Studier visar att
genom anvandning av lokala centraler, masslogistikcenter MLC, for sortering och
forddling, gar det att 6ka atervinningen av dverskottsmassor, upp till 70% pé vissa
platser. Det 1 sin tur kan bidra till att korta transportavstanden och oka
fyllnadsgraden. Studier fran Stockholmsomradet visar att MLC ger minskade CO2
utslépp frén tunga transporter med 23-36% (Magnusson et al. 2019). I Skane ger
MLC losningar en minskning av CO2 fran tunga transporter med 27 % (Lundberg
et. al. 2020). I exploateringsomradet Norra Djurgirdsstaden har en
pilotanldggning for MLC resulterat i 50% minskade klimatutslépp fran
transportarbetet. Utover detta kan MLC underlétta en dvergang till andra brénsle
och transportslag for de tunga transporterna. Bygglogistiklosningar har kommit
langt och anvénds utbrett idag. Dessa 16sningar har ett vl utvecklat tink kring
logistik men det har inte tilldmpats for masshantering. Fokus har i stillet legat pa
byggmaterial, dorrar, kylskap, gipsplattor osv. Genom att §verfora kunskapen fran
bygglogistikomradet, till massgods kan stora vinster uppnds. Det finns enstaka
pilotanldggningar for massor men det behdvs en mer storskalig tillimpning av
MLC.

Syftet med denna rapport dr att stodja utvecklingen och etablering av
transporteffektiva masslogistikytor. Syftet dr ocksa att identifiera mojligheter och
hinder for hur en cirkuldr masshantering pd MLC kan gynna mer miljovénliga
transportalternativ, sdsom sjotransport, jirnvig, elfordon och HCT.

2. Genomforande

Rapporten redovisar resultatet fran projektet Transport och energieffektiva
logistikcenter for masshantering som pégick under 2022 och borjan av 2023.
Deltagande parter har varit Ecoloop AB (projektledare), Trafikverket, Logistikia,
Link&pings kommun, Orebro kommun, Uppsala kommun, ABT bolagen,
Akeriforetagen, och Linkopings Universitet. Dataunderlag for projektet
inhdmtades genom intervjuer och workshops med deltagande kommuner, foretag
och organisationer. Linkdping Universitet hade en viktig roll 1 projektet eftersom
deras forskning kring bygglogistik har legat som grund till utvecklingen av
kunskap och implementeras pa masslogistikomradet. En annan central del 1
projektet var spridning av resultatet. Detta gjordes framforallt genom studiebesok
dir goda exempel visades upp och demonstrerades men framforallt genom
slutkonferensen med namnet Framtidens cirkuldra och energieffektiva
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masslogistik som genomfordes den 15 mars. Over 80 personer deltog pa
konferensen. Deltagarna var bade interna deltagare fran projektet men dven
manga externa personer, frin organisationer som inte deltagit i projektet.
Deltagare fran de nordiska grannlédnderna Finland, Norge och Danmark fanns
ocksa med pa konferensen.

Projektet genomfordes genom fyra arbetspaket.

= Arbetspaket (AP) nr 1: Samverkans- och affirsmodeller. Baserat pa forskning
kring bygglogistik utvecklas affarsformer, huvudmannaskap och drift av
masslogistikcenter som &r anpassade for olika situationer.

=  Arbetspaket (AP) nr 2: Plats och teknik for cirkulér produktion. Resultaten ger de
mest optimala platserna for MLC med bland annat teknik for forddling. Underlag
for resurs- och transporteffektivitet samt totalkostnad beréknas for olika MLC
fall. Ytor och teknik for cirkuldr produktion definieras och diskuteras i
workshopsform.

= Arbetspaket (AP) nr 3: Uppskalning av transportlosningar. Studiebesok och
demonstrationer av mojliga utvecklade transportlosningar pé och kopplat till
MLC, sasom hogkapacitetstransporter (HCT) och ellastbilar. Mojligheter och
hinder for 6verflyttning till andra transportsétt sdsom sjofart och jarnvig
analyseras och diskuteras med involverade aktorer.

=  Arbetspaket (AP) nr 4: Samarbete och spridning av resultat.

3. Forbattrad logistik genom masslogistikcenter

Logistik fokuserar pa att 6ka transporteffektiviteten genom att 6ka forstaelsen for
hur transport och materialfloden hanger ihop med olika produktions- och
lagringsaktiviteter. Tidigare studier har visat att det genom forbéttrad logistik gar
att dtervinna overskottsmaterialen fran infrastruktur- och byggprojekt, med upp 20
— 70 %, men da behover vi pa ett effektivt (1&g kostnad och 14g miljobelastning)
kunna cirkulera dessa material fran ett projekt till ett annat.

Logistik omfattar att pa ett effektivt sitt planera, genomfora och styra
forflyttning, hantering och lagring av material och produkter fran ravara till
slutkund for att tillfredsstélla kundens behov och dnskemél. Dessutom innefattas
det informationsflode som behdvs for att materialflodet ska fungera samt det
monetéra flodet for att hantera dgarskap. (Oskarsson m. fI., 2013, sid 23)
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Figur 1: De tre flodena inom logistik

Grunden for att kunna planera och styra ett flode &r informationsflodet.
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Nagra av utmaningarna forknippade med en 6kad informationsdelning i
byggbranschen ér att:

(1) det &r manga aktorer som behover information och behdver dela information,
(2) man inte vet vilken information som behovs, och av vem och nér,

(3) informationen finns lagrad i manga IT-system, eller andra system utan
mojlighet till delning mellan systemen (Thunberg et al., 2018).

Ett byggprojekt bestir av manga olika aktorer. Detta leder till ett stort och
komplext informationsbehov. Exempel pa information som kan behova delas ér
inkopsorder, fakturor, leveransinformation som behdvs vid inkdp och leverans av
material sdvdl som upphdmtning av material (avfall), utrustning och tjdnster
(Cole, 2008). For att uppna en béttre logistik sa behover dessa samordnas. Denna
information finns ofta i manga olika system. Kopplingarna mellan systemen ér i
nuldget inte tillrdckliga.

Att ha rétt information ar av extra vikt vid cirkuldra materialfloden, sasom for
ateranvandning av massor. Om inte ritt information atfoljer det fysiska flodet
kommer man inte kunna bedoma materialets kvalitet och funktion vilket gor det
omdjligt att dteranvdnda materialet eftersom den nya kunden stiller krav pa den
informationen fOr att kunna anvénda materialet. Figur 1 ovan visar ett linjart
materialflode diar man har en tydlig kund och en tydlig leverantdr. Tittar man
istéllet pa cirkuléra floden blir det otydligare. Beroende pa vad som behdver goras
med materialet for att det ska vara ateranvandbart, liksom beroende pa var det ska
ateranviandas, kommer olika aktorer behova involveras i det fysiska flodet. Ska
materialet dteranvidndas 1 samma projekt pa i princip samma stélle behovs nastan
inget fysiskt flode, men ska det ddremot dteranvéndas pa ett annat stédlle och om
tidpunkten samt platsen for detta dr okdnd behdver vi involvera aktorer som
transporterar det, lagerhéller det och sedan transporterar det igen. Detta skapar en
hel del "trade-offs” mellan olika miljonyttor, ddr klimatpdverkan &n sa ldnge drar
det kortaste straet. Det ar hir behovet av MLC uppstar som en mojlighet att knyta
samman det fysiska flodet fran uppkomsten av ett massor 1 ett projekt till
anvindning av massor i ett annat dé det finns en tids, plats och behovsdifferens
mellan uppkomst och anvindning. Inom logistiken brukar detta benimnas som att
logistik kan tillfora tids- och platsnytta men ocksé en mojlighet att tillfora ett extra
virde genom virdeadderande tjanster sdsom olika former av uppgraderingar av
materialet (sortering, krossning, etc.). Figur 2 nedan illustrerar MLC roll 1 ett
cirkulért massflode.
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4. Stadsplanering — en viktig funktion for logistiken

Figur 2: MLCs roll i ett cirkuléirt flode

Bygg och anldggningsbranschen &r i hogre grad &n andra verksamheter beroende
av den kommun dér bygget sker. Bade for byggnadstillstdnd och indirekt for
bygget av fastigheter eftersom en stor del av transporterna dr tunga och regleras
pé olika sitt av kommunen. Dessutom dr kommunerna sjdlva ofta en av de storsta
byggherrarna. Kommunerna ir séledes en viktig aktor for bygg- sdvil som
masslogistik. Men inom kommunerna finns det idag inte ndgot samlat ansvar for
dessa fragor.

Tidigare forskning, som studerat bygglogistikfragan, pekar pé vikten av att borja
planera i tid, att se bygglogistiken som en del av en planering som sker i flera steg
och pé flera olika nivéer och inte enbart som en del av projektplaneringen, se
Figur 3.



9 (30)
Energimyndigheten

STRATEGIC  Factors

‘ Legal framework

1 '\§ i

Methods and tools

. ® KPI
m ® Impact assesment framework
® MIMIC Board Game 1 WS PROCESS

TACTICAL "= =" === s ccscccsccscscscccccscc s s s e s mm== _
‘ * Forecasting impact of
scenarios
Logistics ® Simulation |
= | = strategies « : a:ﬁulréi;:ﬂun methads : WS PROCESS
© MIMIC Mega Game
+ [
' 1

OPERATIONAL

i . Procurement criteria

projects _1+ WS PROCESS
# Impact assesment
mework

© Evaluation of ongoing :
fras

Figur 3: De tre planeringsnividerna i “The Smart Governance Concept 2.0” (Janné m. fI.,
2021)

En jamforelse mellan lander visar att i Sverige i finns bygglogistikfragan pa
agendan pd en statlig nivd medan den 1 tex Norge hanteras pd en kommunal niva
(se Figur 4). Som exempel pa hantering pa den statliga nivéan finns i Sverige
exempelvis Naturvardsverkets regeringsuppdrag géllande masshantering och den
nya lagstiftningen att byggherrar ocksé ska klimatredovisa utsldppen fran
transporter. Men det saknas kunskap om hur man kan agera pa en lokal nivé, dar
t.ex. Oslo kommun har kommit langt gillande kravstillning pé utsldpp som en del
1 upphandlingar.

Norway Sweden Belgium

i p |
Regional level
Local municipality level Local municipality level

Figur 4: Status for juridiska och politiska ramar pa statlig, regional och kommunal niva i
Norge, Sverige och Belgien. Firgintensiteten visar niva av betydelse, dir mérkare nyanser
av blatt innebir beslutsprocessnivan ér desto viktigare. (Be m. fI., 2021)

3
B

Ett av skélen till detta har visats genom forskning inom projektet Storningsfri stad
ar att det finns ett planeringsglapp inom den kommunala planeringen. Detta
planeringsglapp kan ibland vara flera ér, se Figur 5.
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Figur 5: Planeringsgapet som finns gillande byggtrafik inom kommunerna idag

Planeringsglappet och bristen pé fokus pé logistik 1 existerande processer blir att
olika tillstand soks for sent, att tillgdngliga ytor inte sdkras upp, samt bristande
krav 1 upphandlingen. Det i sin tur leder till att entreprendrerna som till sist ar de
som verkligen méste gora ndgot med massor och genomfora bygg och
masslogistiken agerar utifrdn vad som dr bést for dem och lattast 1 stunden.

Bristen pa planering och samordning leder 1 sin tur till lingre transportstrackor
med onddiga utslépp och kostnader. Mojligheten till att ateranvinda material
forsvéras da sparbarhet inte sékras och lokaliseringen av materialen inte gynnar en
effektivitet i ndsta projekt. Darfor maste bygg och masslogistiken vara en del i
planeringen pa alla nivder; oversikt, detalj och projekt. I en detaljplan kan
planbestimmelsen ”Allméant” anvéndas for en tempordr markanvindning. |
riktlinjer for exploatering och markanvisning kan frdgor om klimatpdverkan kan
krav pa klimatredovisning stéllas.

5. Kostnader och affarsupplagg for samordnad
masshantering

Nér kommuner eller byggherrar stér infor beslut om att infora en mer samordnad
och cirkular masshantering ar ofta en av de forsta fragorna vad det kostar. Framfor
allt undrar ménga vad inréttandet av de fysiska ytorna, masslogistikytorna kostar.
Totalkostnadsanalys ér ett vanligt verktyg for att utvérdera olika tdnkbara
forandringar (Pettersson & Segerstedt, 2012). Totalkostnadsanalysen forsoker
identifiera alla de kostnader som kan uppsta i ett logistikflode. Utdver inkdpriset
finns delkostnader som t.ex. transport, lagring (inklusive kostnad for ytan),
hantering (kostnad for resurser), lagerforing (kapitalbindning), administration
(informationsdelning) och ovrigt (materialkostnader, kvalitetskostnader, underhall
etc.). I en sadan analys beaktas varje relevant delkostnad i syfte att uppna ldgsta
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mojliga totala kostnad dé dessa kostnader paverkar varandra. Logistikkostnader
star generellt for minst hilften av de totala kostnaderna for det inkopta materialet 1
ett byggprojekt (Vidalakis m. fI., 2011) och kostnaderna for byggmaterialet kan i
sin tur std for upp till 65% av produktionskostnaden.

Moberg och Runefors (2021) berdknade totalkostnad for en mer samordnad
masshantering genom en fallstudie for Norrk&ping dir inforandet av ett MLC
jamfordes med ett referensscenario. Analysen visar att MLC &r 16nsamt i
jamforelse mot referensscenariot. MLC i denna fallstudie, med givna
forutséttningar kunde betala tillbaka sig gentemot ett referensscenario pa knappt
ett ar. Svarigheterna och kostnadsdrivande aktiviteter for MLC ligger ofta 1
tillstandsprocessen, samt for merkostnader som exempelvis bullerskydd. Enligt
analysen kan dock ett MLC-scenario minska driftkostnaderna ca 30 % 6ver den
aktiva brukandetiden.
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Figur 6: Ackumulerad kostnad med en skattad uppstartskostnad for MLC (Moberg and
Runefors, 2021)

Fler studier behdvs av totalkostnadsanalysen for MLC och samordnad
masshantering men mycket tyder pa att det oftast 4r 1onsamt. Men for vem ar det
16nsamt dr da frdgan? For att kunna svara pd den fragan behover vi reda ut
begreppen runt affirsmodeller, 4gande och drift av MLC. En viktig
grundforutsittning i systemet ar att den samordnande masshanteringen &r det
centrala, alltsa det cirkuldra flodet av massor. MLC &r endast en komponent for att
systemet ska fungera. Nér vi diskuterar affirsmodeller sé ar det alltsé inte MLC
som sddant som star 1 fokus. Dock utgér MLC en viktig komponent 1 systemet {for
samordnad masshantering.

Beroende pa vem som ér initiativtagare och dgare av ett samordnat
masshanteringssystem sa kommer affarsmodellen att se olika ut. Olika aktorer har
olika mal samt olika kompetenser och resurser att bygga upp logistiksystemet
utifran. Kommunen har en viktig roll 1 uppbyggnaden av samordnad
masshantering — oavsett om man driver systemet i egen regi eller inte.
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Ordet affarsmodell anvinds ofta lite slarvigt och innebdrden ér ofta olika
beroende pd vem som anvénder det. Generellt sett skall en affarsmodell kunna
besvara foljande frgor:

VARFOR ska jag ha ett system for samordnad masshantering?

FOR VEM ir det som jag bygger upp systemet?

VAD ir det som ska levereras, dvs hur logistiken och logistiktjansterna ska se ut?
HUR ska systemet operativt fungera i daglig drift?

For att undersoka fragorna kring affarsmodeller har befintliga
samordningslosningar f6r masshantering med en MLC yta studerats.

5.1. Samordnad masshantering utifran situation och malsattning

I projektet har olika mélbilder med ett MLC diskuterats pd bland annat workshop.
Dialogen har inkluderade ménga olika aktorer, bade kommunala, offentliga och
frén branschen. Foljande delar har identifierats som mdjliga mal med ett MLC, se
Figur 7.
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Figur 7: Olika mal med MLC, morkare firg indikerar hogre onskat mal fran
kommun/annan offentlig organisation eller bransch

Det som ér intressant i Figur 7 dr att det 4r s& mycket mer ett MLC kan ge &n det
uppenbara sasom minskat antal transporter, utslapp, kostnader och 6kad
cirkularitet. Det kan ocksé ge en mojlighet att agera som en kunskaps- och
digitaliseringshubb, vilket mojliggdr for innovation, 6kad samverkan och dkad
sparbarhet. Lyckas man na dessa mal kommer det i sin tur leda tillbaka till de mer
uppenbara malen och pa sa sitt initieras en positiv forbattringscykel kring
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masshantering. Varfor r det sa? Ett problem i dagens byggbransch ér
projektfokuset. Projektfokuset gor att kunskap inte fors vidare till nista projekt
utan stannar 1 ett projekt och ddrmed blir inte branschen béttre trots upprepade
forsok. Ett annat problem med projektfokuset dr ocksa att man ofta ser att en
investering, sdsom 1 en yta eller viss utrustning, maste betala av sig inom ETT
projekt. Det gor det svart att lyckas med MLC da detta i ménga fall kriaver storre
investeringar som behover delas pa flera projekt, sisom kan ses i exemplen ovan.

Beroende p4 olika svar pa fraigan VARFOR jag ha ett system for samordnad
masshantering och ddrmed olika behoven behéver MLC utformas med olika
funktioner eftersom olika funktioner ger olika utfall i form av emissioner,
kostnader och atervinningsgrad. For att 4 en béttre 6verblick dver vilken 16sning
som behovs i vilken situation behdvs kunskap om de enskilda funktionerna och
hur de pdverkar och berdr varandra, det vill sdga VAD ér det som ska levereras,
dvs hur logistiken och logistiktjdnsterna ska se ut. Precis som med fragan
VARFOR beror logistiken och logistiktjénster pa flera olika parametrar sisom
yta, service, lokalisering och transportfléden (se Figur 8).
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Transport

Service emissioner

Yta . /teknik
Lokalisering - Transport

fléden

Kostnader
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Figur 8: I designen av MLC maste olika funktioner och deras paverkan pa malen betinkas i
utvecklandet av affirsmodellen

Under projektets géng har vi sett att den faktiska ytan for MLC en viktig funktion
att betiinka. Ar behovet att lagra mycket massor under en lingre tid krivs en storre
storlek pd ytan, det vill sdga fler kvadratmeter yta. Ifall omséttningen ar stor och
materialflodet snurrar snabbt kan ytan krympas i storlek. Mgjligheterna att ha
stora ytor i tittbebyggda omraden &r sma och darfor blir det naturligt att en
stadsndra yta dr mindre 4n en yta som dr placerad lingre ifran byggomraden.
Storleken pd ytan &r alltsd mycket ndra sammankopplad med lokaliseringen av
ytan. Typen av tillstand for ytan beror 1 stor utstrickning pa hur mycket massor
som behdver hanteras pa ytan varje ar och hur ldnge ytan ska ligga dér och vilken
typ av massor som behover hanteras. Desto mindre yta, desto mindre material som
lagras och hanteras desto enklare typ av tillstand. Tillstdnden ar dven ndra
forknippat med fororeningshalter. Ar det rena massor som ska hanteras blir
tillstdnden naturligtvis enklare &n nér for fororenade massor ska hanteras.
Lokaliseringen av ytan ar starkt kopplat till storleken, till omgivande miljé samt
till transportarbetet. Om ytan lokaliseras nédra dir massor uppstdr och anvinds kan
transportarbetet effektiviseras och transportldngder kortas. Men en lokalisering 1
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tittbebyggt omrade kraver oftast att ytan dr mindre i storlek och det behovs ofta
olika skyddsatgarder for att minska storande buller och damning. En lokalisering
dir malkonflikterna inte &r sa stora medfor oftast att ytan kan goras storre och ha
tillstand att ligga dir under en lingre tid. Dock riskerar transportarbetet att bli
langre. Exempel pa lokaliseringar langre bort dr takter och deponier som ofta ar
placerade utanfor stadskdrnorna. Eftersom malkonflikterna runt markanviandning 1
storstadsregionerna har trenden varit att dessa former av ytor for MLC har
lokaliserats allt 1angre bort med storre transportavstand och transportemissioner
som foljd.

Lokalisering nira byggarbetsplatserna ér ofta kantade av manga malkonflikter och
det finns farre exempel pa sddana ytor. Nagra exempel dr Strandallén i1 Tyreso,
MLC i Norra Djurgardsstaden, Stockholm och Arstakrossen i sddra Stockholm.
For dessa ytor har en hel del skyddsatgérder behovts for att skydda narboende fran
buller, damning, etc.

Vilken service och typ av material som hanteras pa ytan beror till stor del pa de
geologiska forutsittningarna i omradet men dven pa vilket behov av
ballastmaterial som finns i ndromridet for byggande samt storleken pé ytan.
Mojliga serviceerbjudanden &r

Krossverk

Siktning

Vatsiktning

Hantering av férorenade material
Dagvattenhantering/avrinning.
Bullervallar

Téltlésningar vid damning
Annan skyddsutrustning.

Den behdvs egentligen ingen ny teknik och service for att utfora tjinsterna pa
MLC. Anledningen till att massor inte dtervinns 1 storre beror i stéllet pa att det
ofta uppfattas som billigare och sidkrare med “kvittblivning” &n att atervinna.
Ytan, dess storlek och lokalisering och de tjanster och material som erbjuds och
hanteras kommer alla att paverka transporterna till, frdn och pa ytan. Beroende
vilken typ av projekt MLC-ytan syftar till att tjina s& kommer transportfloden
kunna byggas upp pé olika sétt med olika fordonskombinationer. En viktig podng
med MLC och dess transporter dr att kunna nyttja fordon med rétt kapacitet for
ratt transportled. D& MLC fungerar som en samlastnings- och spridningsyta ges
mojligheter att exempelvis anvinda storre fordonskombinationer med hogre
kapacitet for de ldngre transportleden till deponi eller fran tdkt. Leveranser fran en
takt till flera projekt kan istéllet fordelas ut pa fler mindre fordon pd MLC for den
sista strackan ut till de enskilda projekten. Det vill séga att det finns en kedja av
MLC. Pa sa sitt skapas forutséttningar i MLC for att minska det totala
transportarbetet pa det ldngre transporterna samtidigt som mindre fordon kan
leverera ut till projekten pé ett effektivt sitt med hog fyllnadsgrad.

Flera kommuner har inrédttat eller planerar att inrétta ytor for hantering av massor
och en forddling av dem for att de ska kunna anvéndas 1 framtida projekt. Det kan
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vara i kommunal regi eller 1 privat regi. I Helsingfors har de idag bade och.
Genomgdende i1 Sverige sa hanterar de ytor som dr kommunala endast de massor
som kommer ifran kommunens egna projekt. Det har visat sig att det dr effektivt
och att det innebdr att de inte skriver bort massorna till entreprendren och att de
inte heller behdver kopa in nya massor i samma utstrackning som tidigare.
Behovet av privata anldggningar finns fortfarande och de stora entreprendrerna
har ofta egna anldggningar. Det &r de smé akerierna och entreprendrerna som ser
behov av storre samordning for att fa ner sina egna kostnader. Ménga av dem har
identifierat att kostnaderna dkar eftersom det blir lingre strackor att kora och fler
tomtransporter.

5.2. Investering och kostnader

Under projektet har ett examensarbete (Eliassy, 2022) genomforts som har haft
fokus pa att genomfOra en investerings- och totalkostnadsanalys for att etablera
MLC i Norrkdping. De begrédnsningar som har gjorts i arbetet dr dels antagandet
att marken som ytorna ligger pa redan dgs av kommunen och darmed tillkommer
ingen investeringskostnad for sjdlva marken. Dartill gjordes avgriansningen att
transportkostnader inte ingick i det studerade systemet, hade det varit med hade
det diremot haft en stor inverkan pa slutresultatet. Aven lagerforingskostnader
och en del lagerhanteringskostnader utelimnades i det studerade systemet pa
grund av brist pa data. Examensarbetet har heller inte tagit hénsyn till kostnaden
for att aterstélla ytan efter avetablering av MLC.

Examensarbetet borjade med att definiera tre mojliga typer av MLC 1 néra
samarbete med projektet baserat pa de ytor som redan finns i landet. Dessa typ-
MLC:n lag sedan till grund for att definiera kostnadsposter och kunna simulera
vad investerings- och totalkostnaderna kunde uppga till. De tre typerna av MLC
definierades som,;

1. En hérdgjord yta med hyrd krossmaskin och sorteringsverk
2. En hérdgjord yta med inkdpt krossmaskin och sorteringsverk

3. En hardgjord yta med hyrd krossmaskin, ett kopt sorteringsverk och en
kopt vatsiktsanldggning

Da syftet med examensarbetet var att utga fran masshanteringen i Norrkdpings
kommun, behdvde funktionerna for MLC-uppldggen dven matcha Norrkdpings
behov. Det som dr gemensamt for de tre typer av MLC som definierats 1 studien ar
att det kommer finnas ett uppsatt tilt for en del av massorna, en bod for
personalen som opererar pd anldggningen samt staket eller grindar som avskérmar
omradet frin utomstaende. P4 ytan kommer det dven finnas bullervallar eller
andra ljuddampande objekt som till exempel fraktcontainrar som anvénds pa
MLC:t i Norra Djurgardsstaden och i Tyreso. P4 alla anldggningarna finns det
dven en forare och en administrativ personal, och pa typ 3 MLC:t finns det ocksa
en platschef samt en operator for vétsikten.

De skillnader som gar att dterfinna i de olika uppliaggen ér frimst om maskinerna
ar hyrda eller kopta, dd massorna oavsett skulle behova krossas och sorteras.
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Dessa funktioner behdvde dérfor vara tillgdngliga pé varje typ av MLC som
definierades. Upplaggen dr ddrmed lika varandra 1 den meningen att funktionen ar
ndstan samma, dir typ 3 MLC:t ir den avvikande funktionsmissigt med en
vétsiktsanldggning. Typ 1 och typ 2 skiljer sig 1 hur utrustningen pd anléggningen
anskaffats, det vill siga om kross- och sorteringsverk dr hyrda eller kopta.

De kostnader och investeringar som uppkommer vid uppréttandet av ett MLC och
under hela dess ekonomiska livsldangd ar grundinvesteringen och driftkostnader.
Utifran intervjuer med investerings- och driftsansvariga vid olika MLC:n i
Sverige har en marknadsdversyn gjorts pa de investeringskostnader som uppstér.
Etableringen har antagits uppga till 1 000 000 SEK, den stora skillnaden mellan
de tre upplidggen kommer istéllet i grundinvesteringen. For typ 1 antas en
grundinvestering om 1 000 000 SEK for yta samt hyra av krossmaskin och
sorteringsverk medan motsvarande investering for typ 2 uppgér till 9 000 000
SEK. I typ 2 kops krossar och sorteringsverk in, medan det i typ 1 hyrs. Den
riktigt stora grundinvesteringen kommer i typ 3 dér det kops in och installeras en
vétsikt. Kostnaden for grundinvesteringen i typ 3 uppgar till 92 200 000 SEK.

Arsdriftkostnaderna for typ 1 MLC:t &r runt 6 000 000 SEK hogre én for typ 2
MLC:t. och ér lite mindre &n hélften av driftkostnaden for typ 3 MLC:t.
Anledningen till att driftkostnaderna for typ 1 MLC:t dr hogre én for typ 2 MLC:t
ar for att krossmaskinen och sorteringsverket dr hyrda och ér kopplad till hur stor
volym de hanterar. Detta stimmer dven till viss del 1 jamforelse med typ 3 MLC:t
dér sorteringsverket dr kopt i typ 3 MLC:t medan krossmaskinen ar hyrd och stér
for cirka 5 000 000 SEK av driftkostnaden. Krosskostnaden tillsammans med
driftkostnaden for vétsikten gor att de totala driftkostnaderna for typ 3 MLC:t blir
hogre dn for de andra typerna av MLC. Figur 9 nedan visar arskostnaderna for det
tre typerna av MLC.

Typ 1MLC Typ 2MLC Typ 3MLC

Kostnadsposter  [SEK] p i [SEK] Isp Kostnad [SEK]

Etablering 1000000| |Etablering 1000000| |Etablering 1000 000

Grundinvestering 1000000| |Grundinvestering 9000000| |Grundinvestering 92 200 000

Personal Personal Personal

Forare inkl. hjullastare [per ar] 1670400| |Férare inkl. hjullastare [per ar] 1670400| |Férare inkl. hjullastare [per ar] 1670 400

Tjansteman [per &r] 100000| |Tjénsteman [per ar] 100000| |Operatér vatsikt -

Maskiner Maskiner Platschef [per ar] 770 000

Krossning etablering 80000| |Kaftkross 3000000| |Maskiner

Krossning [per ton] 25| |Slagkross 3500000| |Krossning etablering 80 000

Krosskostnad [per ar] 4959 375| |Sorteringsverk 1500000] |Krossning [perton] 25)

Sorteringskostnad [per ar] 2231429 |Ovrigt Krosskostnad [per ar] 4959 375

Ovrigt Underhall [per ar] 1200000| |Sorteringsverk 1500 000}

Deponikostnad [per ar] 18642 113| |Drifkostnad (inkl. underhall) [per ar] 2970400| |Vatsikt 55 000 000

Driftkostnad [per ar] 9041204] |Deponikostnad [per ar] 18642 113| |Ovrigt

Total drskostnad 27683 342| |Total drskostnad 21612 513| |Deponikostnad [per ar] 18 444 787
Drift vatsikt (inkl. personal) [per &r] 4100 000
Total driftkostnad [per &r] 11579 775
Total arskostnad 35004 162]

Figur 9: Arskostnader for tre typer av MLC

Som en del av examensarbetet genomfordes tre investeringsanalyser 1 form av
nuvirdesmetoden, paybackmetoden och annuitetsmetoden. De tre
investeringskalkylerna bidrar med olika typer av information gillande
lonsamheten hos investeringar. Den forsta metoden som anvénds ér
nuvirdesmetoden, dér kalkylvérdet &r satt till 6,4% och den ekonomiska
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livslingden for de tre typerna av MLC som undersdks ér satt till 10 ar. Forst
berdknades de mojliga intdkterna baserat pa den massbalansanalys som Ecoloop
har genomfort med Optimass och en prisniva baserad pd marknadspriser fran
tikter och leverantorer i Ostergotlandsregionen (se Figur 10 nedan). Att intéikterna
ar hogre for MLC typ 3 beror pa att man kan uppna en hogre andel
atervinningsbart material genom vatsikten.

Typ1 Typ 2 Typ3
Typer av massor Intikt [SEK/ar] Intédkt [SEK/ar] Intikt [SEK/ar]
Kristallint berg 6 683 833 6683 833 6683 833
Sand och berg rent 855000 855000 1841813
Sand och berg fororenat 211916 211916 295 843
Moran ren 1953 750 1953 750 2930625
Morén férorenad 252 669 252 669 379004
Leraochssiltren 0 0 0
Lera och silt fororenad 0 0 0
Totalt [SEK/ar] 9957 168 9957 168 12131118

Figur 10: Arsintiikter for tre typer av MLC

Kostnads- och intéktsanalyserna 1ag sedan till grund for att kunna berdkna arligt
inbetalningsoverskott och det ackumulerade nettonuvérdet for de tre typerna av
MLC. Inbetalningsoverskott och ackumulerat nettonuvirde visas i Figur 11, Figur
12 och Figur 13 {or de tre respektive typerna av MLC.

Figur 11 visar pé ett negativt varde det forsta aret, det vill siga ér 0, vilket beror
pa grundinvesteringen men dérefter antar den positiva virden. Att de arliga
inbetalningsoverskotten minskar for varje ar beror pd den bestimda kalkylrdntan
som paverkar virdet pa betalningar som sker lingre fram i tiden. I den hogra
delen av Figur 11 gar det att tolka att positiva virden antas strax efter ar 0, vilket
innebdr att investeringen da borjar bli Ionsam. Samma trend gér att se 1 Figur 12
och Figur 13, dér det ackumulerade nettonuvérdet borjar anta positiva viarden efter
mindre dn ett &r for typ 2 MLC:t och efter ndstan 2 ér for typ 3 MLC:t.

Arligt inbetalningséverskott Ackumulerat nettonuvérde
40 000 000 300 000 000
22000000 250 000 000
30 000 000
e 200 000 000
20 000 000 150 000 000
= =
15 000000 100 000 000
10 000 000
50 000 000
5 000 000
1 = 0
5000000 0 1 2 3 4 5 9 10 P peEFESERESE.
Ar Ar

Figur 11: Arligt inbetalningsoverskott och ackumulerat nettonuviirde vid upprittandet av
ett typ 1 MLC.
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Arligt inbetalningséverskott Accumulerat nettonuvérde
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Figur 12: Arligt inbetalningsoverskott och ackumulerat nettonuviirde vid upprittandet av

ett typ 2 MLC.
Arligt inbetalningsoverskott Accumulerat nettonuvérde
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Figur 13: Arligt inbetalningsoverskott och ackumulerat nettonuviirde vid upprittandet av
ett typ 3 MLC.

Aven en break-even analys har genomforts for att visa pa nir intikterna for ett
MLC bérjar overstiga investeringskostnaderna. Analysen har gjorts med
diskonterade virden baserat pa samma kalkylrdnta som tidigare anvénts, 6,4%.
Break-even analysen visade att MLC av typ 1 och typ 2 blir lonsamma pa mindre
an ett &r medan det mer investeringstunga typ 3 MLC:t blir [onsamt efter 2-3 ér
(se Figur 14).
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Break-even analys - diskonterade varden
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Figur 14: Break-even analys av MLC typ 3 visar att lonsamhet uppnas efter 2-3 ar

Med tanke pa den rorliga finansmarknaden s& genomfordes dven en
kanslighetsanalys dir kalkylrdntan varierades mellan den (d&) aktuella 6,4% till
10%, 20%, 30% och 40%. Aterigen visade MLC av typ 1 och typ 2 liknande
beteenden och nollpunkten dir investeringen borjar betala sig fordndrades inte
sdrskilt mycket (se Figur 15 {for exempel fran typ 2). For MLC av typ 3 var
skillnaden storre; hér forskjuts nollpunkten fran 2-3 ar i scenariot med kalkylrénta
6,4% upp till 6 &r om en kalkylrinta pd 40% anvénds (se Figur 16).

Typ 2 MLC - olika kalkylrantor
450000 000
400000 000
350000 000
300000 000
250000 000

200000 000

Kr

150000 000

100000 000

50000 000

-50000 000

o= 6,4% R =20 % R=30% R = 40%

Figur 15: Kiinslighetsanalys med varierande kalkylrinta for MLC typ 2
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Typ 3 MLC - olika kalkylrantor
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Figur 16: Kiinslighetsanalys med varierande kalkylrinta for MLC typ 3

6. Okad transporteffektivitet och mojlighet till
godsoverflyttning

Traditionella transportupplégg i masshanteringen innefattar direkttransporter
mellan tékter, projektomrade och deponier (se Figur 17) och i de tidiga faserna av
ett byggprojekt star dessa transporter for majoriteten av de utforda transportarbetet
(Woodcock, 2015). Dalenstam (2015) noterade att transportarbetet fran
masshanteringen star for en stor del av det arligen utforda godstransportarbetet i
Sverige och Axelsson (2018) menar pa att 25-30% av all transporterad vikt i
Sverige &r just masstransporter till och frin byggarbetsplatser. P& grund av
materialets vikt- och volymegenskaper skots dessa transporter frimst med tunga
végtransporter och fiardas vanligtvis korta strackor (Cabello Eras m. fI., 2013). De
tunga transporterna ger dock hog miljopaverkan i form av emissioner och nér
manga projekt utfors i stadsmiljo 6kar dven paverkan pa det omgivande samhéllet
1 form av buller, kobildning och 6kade olycksrisker (Sezer och Fredriksson,
2021).
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Forsorjningssida Efterfragesida

Projektomrade

Figur 17: Grafisk representation av ett traditionellt masstransportuppligg

For att minska de negativa effekterna av masstransporter och skapa en béttre
forstaelse for vad transporteffektivitet innebér 1 masshanteringssystemet har det
under projektets gdng dven undersokts hur transporteffektivitet paverkas av
inforandet av ett MLC i transportupplidgget genom en scenarioanalys av
masslogistikcentret i Tyres6 kommun (Janné m. fI., 2022) samt en genomlysning
av logistikuppldgget i Trafikverkets projekt Ostlédnken, delstrackan Stavs;jo-
Loddby som bland annat omfattar den 12 kilometer 1dnga Kolmardstunneln.

Scenarioanalysen bygger pa den transportdata som Tyresé kommun har samlat in
kopplat till MLC:t som forsorjer utvecklingsomradet Raksta. | MLC-upplagget
har man en yta centralt beldgen diar omlastning och lagring av material samt
uppgradering (krossning) av schaktmassor kan utforas. Man hamtar nytt material
fran fyra tékter i Stockholmsregionen varav av en av tékterna dven fungerar som
deponi av schaktmassor som inte kan uppgraderas. Till det tillkommer ytterligare
en deponi 1 Stockholmsregionen.

Scenarioanalysen jamf{or fyra MLC-upplédgg dér transportupplédggen varieras
genom att antingen ha 15-tontransporter pa bada sidor av MLC (scenario 1), 37-
tontransporter fran forsdrjningssidan och 15-tontransporter pé efterfrdgesidan av
systemet (scenario II), 37-tontransporter pa bada sidor av MLC (scenario III) eller
15-tontransporter frdn forsdrjningssidan och 37-tontransporter pé efterfragesidan
av systemet (scenario IV). Scenario IV antogs dock vara orealistiskt utifran
logistisk effektivitet; det finns ingen podng med att nyttja den ldgra kapaciteten pa
de langre strackorna (Janné m. fI., 2022). MLC-scenarierna presenteras i Figur 18.
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Scenario IV:  15-tontransporter 37-tontransporter

Figur 18: Scenarion med MLC

Som jamforelse undersoktes dven tva direkttransportscenarier (se Figur 19) dér
transporter utfordes med 15-tontransporter (scenario V) eller 37-tontransporter
(scenario VI). Direkttransportscenarierna innebar en omruttning av transporterna
med GIS-programvara for att leda om transporterna utanfor Tyresd. Detta for att
minimera storningen fran direkttransporterna pa centrala Tyresé och ge en mer
rittvis uppskattning av hur dessa transporter skulle fardats i en verklig
direkttransport. Detta gav andra transportstrickor an 1 MLC-scenarierna.
Samtidigt fordelades dven det materialbehov som MLC tillgodosag ut pd de
existerande tékterna. Likasa fordelades det atervunna materialet i MLC ut som
deponimaterial pd de tvd deponierna som redan fanns i systemet da
atervinningsmdjligheten forsvann nar MLC inte var 1 bruk.
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Figur 19: Direkttransportscenarion

For att kunna genomfora sjilva scenarioanalysen behdvde visa
transporteffektivitetsmatt bestimmas. I ett masshanteringssammanhang &r de
faktorer som paverkar transporteffektiviteten volymen och vikten av
transporterade material, transportstrackor och vilket transportsétt som anvinds
(Akbarnezhad och Xiao, 2017). Om man foljer upp dessa faktorer kan foljande
fem transporteffektivitetsmatt berdknas:

1. Antal transporter (McKinnon och Edwards, 2010)

Total stracka (kilometer) (Hensher, 2008)

Totalt transportarbete (tonkilometer) (McKinnon, 2010)
Total bransleférbrukning (liter) (Cabello Eras m. fI., 2013)
Totala utslapp (kg CO.e) (Akbarnezhad och Xiao, 2017)

For matten 4 och 5 anvindes schablonforbrukningen angiven av Tyres6 kommun
for att berdkna bréansleforbrukningen. Bréansleforbrukningen antogs vara 0,55
liter/kilometer for de storre 37-tontransporterna och 0,275 liter/kilometer for 15-
tontransporterna. For att berdkna utsldppen anvdndes de schablonmaéssiga
utslappsfaktorerna angivna av Boverket (2022) 1 deras klimatdatabas:

vk wnN

a. Energikonsumtionsfaktor: 35,3 MJ/liter
b. Klimatemissionsfaktor: 0,0757 kg CO,e/M)J

Berdkningen av de fem transporteffektivitetsmatten redovisas i Tabell 1 nedan.

Tabell 1: Resultatet av scenarioanalysen for Tyresé MLC

Transporter | Distans (km) | Transportarbete Briinsle- Emissioner
(M tonkilometer) forbrukning (1) | (kg COze)
I 15 597 267 242,80 12 956,22 73 491,77 195 829,11
11 11493 121 556,40 6 299,99 57 055,79 152 033,14
I 6 325 100 808,60 4 905,87 53 656,52 142 975,30
v 8693 335 549,80 18 748,99 92 276,20 245 882,84

23 (30)



24 (30)
Energimyndigheten

VI 3527 136 142,20 7 604,88 74 878,21 199 523,47

Scenario I: 15-tontransporter pé béda sidor av MLC

Scenario II: 37-tontransport pé forsérjningssidan, 15-tontransporter pa efterfrigesidan av MLC
Scenario III: 37-tontransporter pa bada sidor av MLC

Scenario V: 15-ton direkttransporter

Scenario VI: 37-ton direkttransporter

Om man tittar pa det klassiska transporteffektivitetsméttet ’Antal transporter” sa
ser man att de tre MLC-scenarierna kommer leda till fler transporter 4n vad som
ar fallet med direkttransporterna. Jamfors exempelvis scenario I (15-
tontransporter pd bdda sidor MLC) med scenario V (15-ton direkttransport) sa
Okar antalet transporter med ndrmare 80%. Dock blir antalet transporter ett
missvisande matt nir ett MLC (eller annan terminal/nod) infors i ett
masshanteringssystem. Den 6kning av transporter som ses 1 MLC-systemet &r
primdrt mellan MLC och projektomradet, alltsa den kortare strickan i systemet.
Ser man istéllet pa distans eller transportarbete och jamfér samma scenarion som
innan sa ger MLC en positiv effekt; sdvil distans som transportarbete dr lagre for
MLC-upplédgget én for direkttransporterna. Detta beror pa den funktionalitet som
MLC erbjuder i form av sortering och uppgradering av schaktmassor till
anviandbara material. Detta minskar behovet av transporter till deponi och av nytt
material fran takt vilket i sin tur ocksa ger en positiv effekt pa bevarandet av
naturresurser 1 forma av tiktmaterial.

Liknande monster upptrader om vi istéllet jAimfor 37-tontransportalternativen med
eller utan MLC (scenario III och VI). Bada dessa jamforelser visar pa den
potentiella nyttan som MLC-operationerna kan ge. Dock, rent logistiskt, kan man
ifrdgasitta varfor samma fordonsstorlek skall anvindas pa bada sidor om en
terminal och hiar kommer den transportmissiga poingen med MLC; ett MLC ger
mojligheten att nyttja “rdtt” fordon for ratt delstricka i masslogistiksystemet.
Scenario II nyttjar 37-tontransporter fran tikt till MLC och fran MLC till deponi
samtidigt som man nyttjar 15-tontransporter mellan MLC och projektomradet. Pa
sa sdtt skapas ett system dér man inte overfyller projektomradet med material
tidigare dn det behovs. Istéllet har man lagerpunkten vid MLC och avropar det
material som behdvs nér det behovs. Pa sé sétt minskar man trangsel pa
projektomradet och pd sé sitt ocksa risker som kan uppsta med for mycket massor
pa arbetsplatsen.

Ett MLC med fossildrivna fordonsuppldgg kommer aldrig eliminera emissionerna.
Dock visar scenarioanalysen att dven det ’sdmsta” MLC-upplégget med 15-
tontransporter pa sdvél forsorjningssidan som efterfragesidan (scenario I) kommer
ha en ldgre emissionspaverkan dn vad direkttransporterna (scenario V och VI) har.
Detta beror pd att MLC just erbjuder tjidnster som sortering och uppgradering av
schaktmassor som inte behover transporteras till deponianldggningar. Istillet gar
det uppgraderade materialet tillbaka till ett nérliggande projekt vilket innebér att
mindre méngder deponi- och tdktmaterial behdver transporteras de langa
strackorna 1 uppliagget. Dock kan ett MLC dven vara en mojliggorare for
omstéllning av transportupplégg dé det ger en frikopplingsnod mellan de 14nga



25 (30)
Energimyndigheten

transporterna i masstransportsystemet och de kortare strackorna ut till projekt. Vid
en sddan nod kan man exempelvis skapa forutsittningar for att tanka biodrivmedel
som HVO100 eller erbjuda mgjlighet till att nyttja laddinfrastruktur 1 ett
elektrifierat transportuppligg. Ett foreliggande hinder mot elektrifierade
transportlosningar ér dels tillgénglig laddinfrastruktur och tillgdngliga fordon.
Laddinfrastrukturen och anviandarmonster ér helt avgorande for framtida
elektrifiering och fordon som kor korta strackor ar enklare att elektrifiera. Med
hjalp av masslogistikytor kan masstransporterna kortas vilket féorenklar
uppbyggnaden av laddinfrastrukturen. Masslogistikytor utgor ocksé en naturlig
punkt dér laddinfrastruktur kan vara en extra tjanst som mojliggor eftektiv
cirkularitet.

I nulédget ar det storsta hindret for en fullskalig elektrifiering de hdga investeringar
som krévs for att ticka behovet av sévil laddinfrastruktur som fordon. Mindre
anldggningstransportorer vagar inte ta investeringen for risken att inte kunna ticka
kostnaden. Vid ett 1dngsiktigt MLC eller langa projekt som exempelvis Ostlédnken
skulle erbjudandet av laddinfrastruktur kunna vara en garant for mindre aktorer att
vaga ta investeringskostnaden for fordon och eventuell laddinfrastruktur. Har kan
vi se att MLC och langa projekt alltsa kan vara foregédngare i omstdllningen till ett
elektrifierat transportsystem. En slutsats av genomlysningen av Ostlénken &r just
att Trafikverket kan vara en mojliggorare for elektrifiering. Projektets natur
lampar sig vl for elektrifiering d& det dels kommer ha tydliga start- och slutnoder
dér laddinfrastruktur kan erbjudas och det dels handlar om att bygga
jarnvagsinfrastruktur dér elforsorjning andd maste dras fram till den kommande
framdriften pa strickan. Med en elektrifiering av transportuppliagget skulle
dessutom utsldppen 1 driften under byggskedet kunna minimeras eller t.o.m.
elimineras helt.

Sjofart och jarnvég dr ett fordelaktigt komplement till masslogistikytorna,
speciellt d& det finns material som ska transporteras langa strackor, tex till deponi.
Dock stiéller det krav pa en ndrhet till lamplig infrastruktur for sjofart och jarnvag.
Masslogistikytornas lokalisering blir mer utmanande d& den behdver anpassas till
hamnldgen och jarnvégsspar. Ett transportalternativ som kan tillimpas snabbare ar
HCT (high capacity transport). HCT &r specialbyggda lastbilar med fler axlar for
storre avlastning av gods. Séddana fordon kan halvera transporterna genom att de
kan lasta dubbel sa mycket. Dessa fordon ér speciellt lampade for massor, bade
for korta lokala transporter och for langre distanser dér sjofart ej finns att tillga,
eller i kombination med sjofart eller jirnvédg. En dvergang till HCT-fordon kan
genomforas redan idag och kraver ingen ny infrastruktur, endast godkdnnande for
bérighetsklasser. Genom att anvdnda HCT-fordon kopplat till masslogistikytor
kombinerar man dessa tva funktioner och dd kan bade transportavstanden,
transportarbetet och fyllnadsgraden oka vilket tillsammans ger storre effektivitet.

7. Utvecklingen och etablering av transporteffektiva
masslogistikytor

For etablering av hantering och lagringsytor har kommunen en sérskilt stor roll att
spela, som en del av planmonopolet men dven 1 egenskap av stor byggherre och
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som tillsynsmyndighet. Men i1 nuldget faller masshanteringen ofta mellan stolarna
och fragan finns i det organisatoriska mellanrummet, mellan olika forvaltningar.
Forvaltningarna har inte sillan olika syn, 16sning och ingéang till frdgan beroende
pa om det handlar om ledningsnit, trafikfrdgor och mark- och exploatering, miljo
och tillsyn eller planering. De delar av kommunerna som arbetar med tex
ledningsnét upplever att de inte far tillstand att 1dgga upp massor vid schaktkant,
istéllet maste massor flyttas fran arbetsomradet. Det leder i sin tur till att man
genomfor onddiga transporter da det ofta &r samma massor som kan ldggas
tillbaka igen 1 schaktet. Det finns ocksa en radsla for att gora fel som i sin tur okar
risken for onddiga klimatutslédpp. Miljoforvaltningen & sin sida lyfter att de har
onskemal om att planeringsprocessen innefattar att halla en dialog med dem infor
milj6tillstdndspréovningar. Planeringsenheterna tycker att fragan kommer in 1
senare delar, i1 exploatering och byggskedet.

Bristen pa helhetssyn i frdgan &r en av anledningarna till bristande samordning.
En annan anledning till att kommunerna ofta drar sig fOr att vara en samordnande
aktor ar att det finns en oro eller problematik kring konkurrenslagstiftningen och
hur en kommun fér agera pa en marknad. Om kommunen gér in och samordnar
floden, vad innebar det utifran konkurrenslagstiftningen? Flera av de kommuner
som ingétt i detta arbete har borjat diskutera samordning och omlastningsplatser
men da framforallt det egna materialet, som uppstér vid exploatering eller
underhall av gata och park, eller den egna marken. Kommunerna kan da
tillhandahélla en yta for att de egna projekten utbyta massor internt. Men ménga
detaljerade fragor uppstér i detta. Hur upprétthalls sparbarheten? Vad ar det {or
ekonomisk modell? Ar det en egen forvaltningsdel? Kommunalt bolag eller en
upphandlad entreprendr? Man maéste kunna lita pa att massorna man behdver finns
ndr man behover dom.

Mindre utmanade anses det vara att 1 enskilda projekt eller 1 ett
stadsutvecklingsprojekt kunna stdlla krav pa dterbrukat material d& det ar lattare
som exploator att stdlla krav jamfort med att infora 6vergripande krav for alla
aktorer 1 en kommun. P4 sikt skulle det vara mdjligt att skriva in i
exploateringsavtal hur massor ska hanteras inom en kommun att bli battre pé att
stdlla ratt fragor 1 upphandlingarna. Nir kommunen dger marken kan de dven
jobba med krav pé gestaltning och lutningar i markanvisningsarbetet.
Materialtillgdngen far d styra utformningen istéllet for att utformningen styr
materialbehovet.

Lansstyrelsen har en viktig roll for 1 att mojliggdra for kommunerna att gora ratt
och som stdd 1 frdgan dir avfallslagstiftningen anses vara begrdansande i vad man
kan gora med massorna. Det &r idag upp till den lokal tillstindsmyndigheten att
utifran avfallslagstiftningen tolka hur tillstdnden kan utformas. Miljobalken har ett
fokus pa en giftfrimiljo och att aterstélla mark efter industrier.

I nigra kommuner, sdsom Norrkdping och Orebro har man nu tagit ett strategiskt
grepp om masslogistiken med syftet att 6ka cirkulariteten. Malet &r att minska
uttaget av massor och jungfruligt material samt att effektivisera transportarbetet
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for att pa sa sétt kunna minska storningarna i kommunen och minska
klimatutsldppen. I detta Gvergripande arbete planeras dven for avséttning av
massor som inte kan anvdndas som ballast. En del 1 att lyfta fragan till en
strategisk niva inkluderar att inkludera masshantering redan i 6versikts- och
detaljplanering med syfte att 6ka cirkulariteten. Dock krdver det nya rutiner for
savil oversikts- som detaljplanering for att potentialen att aterbruka material ska
kunna uppnas.

7.1. Kommunal funktion for massamordning

Fler och fler kommuner insett att samordning av masshanteringen ar viktigt och
att de behover arbeta med frdgan brett i kommunen. Vi ser nu dirfor en trend 1 att
fler kommuner ser mdjligheterna i att inrétta en tjdnst for samordning. Tjansten
kallas masskoordinator eller masshanteringsstrateg och finns i ndgra kommuner i
Sverige, bland annat i Norrkdping. Det finns sedan manga ar tillbaka en
masskoordinator i Helsingfors, Finland och sedan helt nyligen en masskoordinator
1 Oslo.

Det som har foranlett inrdttandet av en sadan tjanst har varit utmaningarna med
masshanteringen. Flera kommuner ser hur kostnader for masshantering 6kar.
Transportkostnaderna dkar nir avsittning av massor innebér ldngre korningar och
nir ballast saknas i niromradet. Dessutom undrar miljokontoren var massorna tar
vagen och hur de ska kunna hérledas, framforallt nir de ldmnas pé platser som ej
ar kinda.

Eftersom tjidnsten masskoordinator fortfarande ar véldigt ny finns diskussioner om
hur tjénster mest 1dmpligt utformas. Behdvs det en roll pa strategisk niva och/eller
operativ niva. Behovs det tva roller eller kan de samordnas? Det beror pa hur
arbetet organiseras och definieras.

Nér organisationen véljer att inrétta en tjénst for att hantera dessa fragor sdsom en
masskoordinator blir dess roll tydligare och arbetsuppgifterna klarnar utifrén att
det finns ett arbete gjort som tydliggdr &mnesomradet. De kommuner som har
inréttat tjdnsten masskoordinator har ofta innan inréttandet av tjénsten tagit fram
en handlingsplan och stéllt upp dvergripande mal for masshanteringen i
kommunen. Framtagande av mal for arbetet pa strategisk niva gor arbetet lattare
sedan att hantera i senare skeden. Det géller savil planer enligt Plan- och
bygglagen sdsom Trafikverkets arbete med Nationella planen och deras
atgardsvalsstudier. Genom att ta fram handlingsplaner med tydliga dtgérder sa
lyfts ansvarsfrdgan upp och tydliggors i organisationen. Det kan vara en
massbalans for kommunen som underlag till 6versiktsplanen, en massbalans for
projektet som visar om det uppstér dverskott eller underskott av massor, det kan
vara en analys dver behovet av massor 1 framtiden och behovet av att bearbeta
massor till ballastmaterial. Det kan dven vara en utredning som visar nuldget och
hur arbetet 1 framtiden ska bedrivas.

Vid inrattandet av en roll som masskoordinator behdver uppdraget tydliggoras och
det framga vilka befogenheter den rollen har samt vilka roller den ska samverka
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med. En masskoordinator 16ser inte alla problemen men kan medverka till
samordning och koordinering av det arbete som behover bedrivas.

8. Diskussion

Det finns olika behov, som ska uppfyllas med hjélp av MLC. Det handlar om att
minska transporter, minska utslapp, oka cirkularitet och minska kostnader. For att
lyckas med detta kréver det att flera olika samhéllsaktorer samverkar internt savél
som extern. Vid byggstart for ett bygg- eller anldggningsprojekt schaktas i
allménhet jord eller berg springs. Det schaktade materialet dteranvinds om
mojligt inom entreprenaden och dvriga projektgenererade massor lastas pa lastbil
for transport. Nér schaktningen ar klar, transporteras nytt ballastmaterial in till
byggarbetsplatsen for att ticka kvarvarande ballastbehov. Aven detta med lastbil.
Ofta ldmnas och hdmtas inte massorna pd samma stélle och de uppstar och behovs
vid olika tidsskeden, vilket gor det svart for lastbilen att ta returtransporter och
dérfor genereras mycket tomtransporter (Trafikanalys, 2014).

For att uppnad ett mer hallbart transportsystem bor masshanteringen och
masstransporterna lyftas in i ett tidigare planeringsskede pa en dvergripande
systemniva, det vill sdga en planering 6ver flera bygg eller anldggningsprojekt.
Fragor som behdver stéllas dr hur mycket massor kommer behdvas i ett omrade
eller delregion? Hur mycket massor av ballastkvalitet kommer uppstd? Hur
mycket hanteringsytor finns att tillgd. Utifran en sddan kunskap kan behovet av
eventuellt nya masshanteringsytorna planeras in. Dessa bor utvecklat utifran ett
syfte och tankar kring olika parametrar sdsom lokalisering, storlek, teknik och
transportvagar. For att vara kostnadseffektiva och yteffektiva bor ytorna forsorja
flera bygg och/eller anlédggningsprojekt. Ytorna dr med fordel tillfélliga och foljer
byggprojekten.

I samma tidiga skede bor planeringen for transporterna genomforas. Vilka
mojligheter finns det till dverflyttning till sjofart eller jarnvag? Kan elektriferade
lastbilar anvéndas? Eller High Capacity Tranpsort lastbilar? Det bor tas 1
beaktande att masstransporterna till dess natur ldmpar sig vil for elektrifiering da
det dels kommer ha tydliga start- och slutnoder dir laddinfrastruktur kan erbjudas
och det dels handlar ofta om relativt korta transportldngder.

For de enskilda bygg och anldggningsprojekten dr rekommendationen att ta fram
en uppskattning av médngd, funktion, uppkomst i tid och rum for
overskottsmassorna. Detta ger mojlighet for externa aktdrer att planera det egna
massuttaget balanserat mot de massor som uppstér i projekt. Detta arbete méste
goras tidigt 1 planeringen av byggprojekten.
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