Version Greta 28

Stort antal mindre inbesparingsposter uppkommer genom
systemet fOr transporter av varor

Har ingar inbesparingar oberoende av vem som gynnas av dem for en
fullskalig utbyggnad i Sverige som tacker nastan
alla arbetsplatser och hushall

Detta dokument beskriver ett stort antal poster for inbesparingar och andra férdelar genom systemet
for transporter av varor (drygt 550 enheter). De &r var for sig av mindre omfattning sett i
sammanhanget. Utgangspunkten &r ett kulvertnat som tacker nastan alla arbetsplatser och hushall i
Sverige. Kulvert foljer salunda langs alla statliga och kommunala gator och vagar med anslutningar till
fastigheter upp till en langd av ca 200 meter fran kulverten. (Dessa inbesparingar betraktas i
“Presentation” tabell 12 som inbesparingar av typ B)

Kompletteringar och omarbetningar sker successivt, varfor andringar kan ske bade till innehall och
antal poster.

Teckenforklaring
En parentes med symboler foregar varje post.

Den forsta symbolen i parentesen dr en siffra som beskriver vilket av de sex fysiska Stora
inbesparingsomradena som posten narmast kan foras till:

Inbesparingar av latta varutransporter i tjansten

Inbesparingar inom handel

Inbesparingar genom kombinationstransporter med framst fartyg och jarnvag men aven flyg
Inbesparingar i logistik m.m. inom arbetsplatser

Produktion och distribution av fjarrvarme

Ovrigt (har ingdr poster som genereras inom tva eller flera av ovanstaende Stora
inbesparingsomraden eller av systemet for transporter av varor som helhet)

ogakrwnE

Poster som medfor ekonomiska inbesparingar oberoende av vem som gynnas av dem ar markerade
med ett dollartecken ($).

De poster av dessa som enligt min skonsméassiga bedémning medfor inbesparingar om 1 mdkr per ar
eller mera for en fullskaleanlaggning i Sverige, motsvarande drygt 100 kr per person och ar, &r
markerade med stjarna (*).

Poster som medfor viktiga effekter ur miljomassig, regionalpolitisk, social, fredsbefrdmjande och/eller
katastrofforebyggande m.m. synvinkel & markerade med fyrkant (#).

Poster dérav som enligt min skdnsméssiga beddmning medfor energiinbesparingar ar markerade med
tecknet (@).



Poster som uppkommer frdmst genom systemvagnens jamfort med bil begrénsade storlek &r
markerade med ett och-tecken (&). Har ingar daven méjligheten som denna vagnsstorlek och
darigenom sma kulvertdimensioner 6ppnar till mer eller mindre allmén anslutning av kunder, for
vagnen att rulla inomhus, att vagnen ar helautomatisk och andra karakteristika som &r ganska naturliga
att valja vid denna vagnsstorlek. Det innebér i sin forlangning bl.a. att poster som uppkommer som
foljd av omfattande ekonomiska effekter dar vagnsstorleken &r grundorsak inrdknas under denna
kategori.

Poster som enligt min skdnsméssiga bedémning framst uppkommer i annat &n biltransporter ar
markerade med ett paragraftecken (8).

Poster som enligt min skdnsméssiga bedémning framst méjliggors genom direktanslutning av kunder,
genom att vagnen latt kan rulla upp pa och av fran andra transportslag och genom att vagnen dven kan
rulla inomhus ar markerade med pund-tecken (£).

Klassificeringarna ar ofta svara att géra och darfor som framgar skonsmassiga, vilket innebar att de i
manga enskilda fall sakert kan ifragasattas.

FOr varje post anges sammanfattningsvis féljande:
Ordningsnummer
Parentes med féljande symboler i férekommande fall:
Det Stora inbesparingsomrade posten narmast kan hanforas till avseende genererad effekt
Eventuellt ekonomiskt varde ($)
Eventuellt varde ekonomiskt om minst 1 mdkr per ar for fullskaleanlaggning i Sverige (*)

Eventuell vardering miljomassigt, socialt, regionalpolitiskt, fredsbeframjande och/eller
katastrofférebyggande m.m. (#)

Poster darav som medfor energiinbesparingar (=)
Eventuell effekt huvudsakligen av vagnens begrénsade storlek jamfort med bil (&),
Eventuell inbesparing eller annan positiv effekt huvudsakligen i annat &n biltransporter (8)

Inbesparing som frémst mojliggors genom direktanslutning av kunder, genom att vagnen l&tt
kan rulla upp pa och av fran andra transportslag eller genom att vagnen aven kan rulla inomhus

(£)
Efter parentesen kommer text som beskriver berdrd inbesparing eller annan effekt.

Det kan vara bra ha som utgangspunkt vid din vardering av manga poster att 1 miljard kr per ar i
inbesparingar motsvarar ca 100 kr per invanare och ar.

| detta dokument anvands samma indelning av de Stora inbesparingsomradena som pa www.uvds.org,
i ”Presentation”. Det innebdr att inbesparingar av latta varutransporter med bil i tjdnsten hér &r placerat
som nr 1. | évriga dokument pa www.uvds.org ar dock inbesparingar av latta varutransporter med bil i
tjansten placerat som omrade nr 4.


http://www.uvds.org/
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Anledningen dartill &r for att markera att ett ekonomiskt dverskott for systemet inte &r beroende av
dessa transporter. Berakningarna ndr det géller latta varutransporter i tjansten kan ndmligen av
skeptiker mojligen ses som osédkra. Dels &r centrala statistiska uppgifter 6ver de viktiga
personbilstransporterna av varor i tjansten inte hamtade fran officiell statistik utan fran en
trafikrakning infor en trafikplan for Stockholm. Det kan méjligen av skeptiker saledes ses som att
uppgifterna ar osakrare an om de hamtades fran officiell statistik (enligt min bedomning &r sa inte alls
fallet). Dels finns visserligen officiell statistik 6ver totala korstrackor vid latta lastbilstransporter av
varor i tjansten, men denna statistik dverensstammer, atminstone vid forsta paseende, daligt med
officiell statistik dver sysselséttningen.

Dartill ar en fordel med placering av handeln som det forsta Stora inbesparingsomradet att
inbesparingarna inom handel direkt kan finansiera ett omfattande kulvertnat. L&sarna inser direkt
varfor kulvertnatet kan anléggas.

Osakerheterna avseende inbesparingar av latta varutransporter med bil i tjansten ar skal till att omradet
i namnda andra dokument placeras dven efter inbesparingar genom kombinationstransporter mellan
systemet samt bl.a. fartyg och jarnvag samt genom rationaliseringar av hanteringar, emballeringar,
lager och lokaler. Sistnamnda tva omraden &r dar placerade som nummer 2 och 3.

Inbesparingar genererade huvudsakligen inom det Stora

inbesparingsomradet nr 1, Latta varutransporter i tjansten (Omrade nr 1 pa
WWw.uvds.org i ”Presentation”, dock i andra dokument pa samma hemsida omrade nr 4)

1. (1 $*#o&S8E) Systemvagnen bestar av en motorenhet och en lastbarare, vilket mojliggor
parkering av endast lastbararen under mellanlagring vid en transport, vilket sparar utrymme
jamfort med bil dér hela fordonet parkerar.

2. (1 $#8) Manga frys-, kyl- och varmetransporter vid direkttransporter pa kortare
transportavstand med systemet sker sa snabbt och med sa stor sakerhet av att varorna snabbt
nar malet for transporten att de inte kommer att kréava aggregat for kyla eller varme utan kan
ske i vanliga vagnar. Som f6ljd minskar behovet av frys-, kyl- och varmevagnar jamfoért med
bil.

3. (1 $*#&8E) Vagnar under fard skyddas fran stold och vandalisering genom transporternas
forldggning i kulvert. Inga ”obehoriga” personer kommer i kontakt med gods som
transporteras via kulvertsystemet direkt fran avsandaren till mottagaren. Skyddet bor vara
ytterligt gott jamfort med for bil idag.

4. (1 $#&S8E) Vidare sker stora delar av systemtransporterna utan stopp under farden for t.ex.
omlastningar, vilket innebar farre tillfallen nar stélder och vandalisering & mojliga. De platser
som aterstaende vagnar besoker ar dven mycket battre sakrade fran stold, t.ex. lasta
vanteforrad som kan kameraGvervakas utan att personlig integritet &r ett hinder.

5. (1 $#&S8) En del av dagens biltrafikolyckor, t.ex. métesolyckor, galler idag mellan fordon dar
endera av fordonen kommer att erséttas av systemet for transporter av varor. Den bil som
fortsatt trafikerar vagen eller gatan undviker olyckan. Som foljd bor trafikolyckorna med bil
minska mer an trafiken.

6. (1 $#&8) Vid pa- och avlastning av gods anvands idag ofta gatu- och trottoarutrymmen som
tillfalliga ibland regelvidriga uppstéliningsytor och dven ibland for kortare parkering, vilket &r
sarskilt vanligt vid latta varutransporter i tjansten. Omfattningen av detta kommer genom
systemet att minska till gagn for bl.a. 6kad trafiksékerhet och béttre gatumiljo.

7. (1 $*#0&) | berakningen av transporter i tjansten ingar i princip kostnaderna fér chaufforer,
bilar och bilbranslen m.m. vid varutransporter med bilar i tjansten sasom namnda
undersokning i Stockholm ar upplagd. Daremot ingar inte kostnader for de miljoproblem de
astadkommer.
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(1 $*#0&) Mitt antagande ar vidare att dar inte ingar kostnader for garage, servicelokaler
inklusive bensinstationer och parkeringsytor m.m. for bilar i tjansten och privat som kan
avvecklas eller vars korstrackor minskar.

(1 $*#0&) Sa ar fallet aven for vissa tillbehor, kontrollbesiktning, parkering, tvétt och andra
kostnader for bilar i tjansten och privat som kan avvecklas eller vars korstrackor minskar.

(1 $*#0&) Mindre traktamenten for frémst yrkeschaufforer.

(1 $*#0&) Kunskaperna om transporter med personbilar av varor i tjansten ar mycket
begransade. Regelverk kan medfdra att varutransporter i tjansten i betydande skala sker i
hushallsagda bilar. Skattemassiga skal kan dartill ligga bakom foretagarens val av privat
bilagande framfor agande i foretaget (bade tjanstebil och formanshil) trots att transporter i
tjansten ar vanliga. Manga privatagda personbilar bor darfor rimligtvis anvandas till en
betydande volym varutransporter i tjdnsten. Det innebar en underskattning av volymen av
dessa transporter som &ven géller denna studie.

(1 $*#0&) Ett annat skal till privat dgande av bil &r de sannolikt stora antal fall nar
varutransporter i tjansten i personbil ar av liten omfattning men férekommer. Transporter i
tjansten ska bl.a. enligt skattereglerna ha en viss omfattning for att formansbil ska vara tillaten.
Min bedémning ar att stort antal latta lastbilar och personbilar registrerade pa hushall delvis
anvands pa detta satt. Det stora antalet kan innebéra att volymen varutransporter i tjansten i
berérda privatagda personbilar totalt sett &r betydande. Aven dessa transporter éverfors i hog
utstrackning till systemet. Eftersom berdrda bilar kan vara véldigt manga kan posten vara
mycket stor. | den man sa ar fallet ar inbesparingarna hogre an kalkylerna visar. De ar saledes
inte inrédknade bland inbesparingar av typ A.

(1 $*8) Vid varutransporter i tjansten finns ibland medfcljande i bilen for bl.a. pa- och
avlastning, som medfor storre kostnader vid dagens transporter d&n som statistiken anger.
Uppgifter om antalet medféljande som deltar for att i vid mening genomféra transporter har
inte kunnat inhamtas fran nagon kalla.

(1 $*8) En betydande del av bilkdérningen sker under obekvam arbetstid och évertid, vilket
bor innebara en hdgre 16nesumma &n om de sker vid reguljar arbetstid.

(1 $#08) Vissa framst latta biltransporter av varor i tjansten maste idag géras om. Sa ar fallet
nar avsedd mottagare inte finns pa plats och vars narvaro ar oundganglig for mottagandet. Om
mottagaren inte finns tillganglig kan vagnen rulla in i allmant vanteforrad lokaliserat i
narheten av mottagaren i avvaktan pa att mottagaren ger sin accept till vagnen att rulla den
sista korta strackan till mottagaren.

(1 $*&) Samlastning av gods sker idag darfor att rorlig transportkostnad vid varje enskild
transport ar mycket hég. Varor som ska transporteras i ungefar samma riktning lastas darfor pa
gemensam lastbil. Vanligt forekommande vid transport mellan tva foretag ar som berorts att
en latt lastbil kanske som del i en s.k. rundkdrning forst transporterar varor till en nérbelégen
lastbilscentral dar varorna placeras i lager. Varorna lastas darefter in i en tung lastbil som i en
andra transport med samlastat gods kor en langre stracka varefter varorna placeras in i lager pa
annan lastbilscentral i annan ort. Varorna hamtas dérefter av en latt lastbil vilken kanske ocksa
som del i en rundkérning kér dem en kortare stracka i en tredje transport till slutlig mottagare.
Detta forfarande innebdr i sig manga (extra) omlastningar, kvitteringar,
betalningsdverforingar, registreringar, sorteringar m.m. Flera an en speditor ar ofta inkopplade
mellan ursprunglig avsandare och slutlig mottagare for en varutransport av detta slag. Stort
antal andra personer &n chaufforer ar av dessa manga skal inkopplade pa en sadan transport.
Den stora huvuddelen av allt detta arbete bor bortfalla eller férenklas vid systemtransport.
Systemvagnens extremt laga rorliga transportkostnader méjliggor sandning av sma varupaket
direkt till slutkunderna av varorna. VVagnens begransade dimensioner och forhallandet att den
mycket l4tt kan séndas ivdg och mottas ndstan varhelst inom foretagen gor det naturligt att
agera pa det sattet. Sa ar fallet &ven nar kombinationstransporter med bl.a. jarnvéag och fartyg
ingar i den totala transporten. Omlastningar och sorteringar med ofta omstuvning av annat
gods bor som foljd kraftigt minska. Sorteringar minskar kraftigt ocksa genom vagnens sma
dimensioner och de extremt laga rorliga transportkostnaderna, vilket innebér att sa sma
varukvantiteter kan lastas att sortering ofta inte behdvs. Forutsattningarna ar aven goda vid
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systemtransport for uppbyggnad av ytterligt enkla rutiner for registreringar, avsandning och
mottagning av varorna.

(1 $*#n&8E) Latta varutransporter med bil i tjdnsten &r de kanske mest miljostrande
biltransporterna. De sker i hdg grad i staders centrala delar dér de forsorjer butiker och annan
service med varor. De gor sérskilt mycket skada genom att manniskor dar i hég grad vistas.
(Tunga lastbilstransporter rullar i kontrast hértill mest mellan tatorter.) De bidrar till trangsel
(ofta regelstridigt uppstéllda bilar vid pa- och avlastningar) och buller. Létta varutransporter
sker ofta med litet storre bilar med hogre bransleférbrukning eftersom inslaget latta lastbilar ju
ar hogt. Dieseldrift ar vanlig och kallstarter manga. Bilarna avger harigenom stor volym
hélsovadliga kvaveoxider, oférbranda kolvaten, koloxid, partiklar fran avgaser (sot av kol)
samt upprivet damm med partiklar fran bl.a. gummidéck och asfalt forutom klimatgasen
koldioxid. Trafikolyckorna & manga. Giftiga kvaveoxider bildas vid termisk forbranning
under hog temperatur nar luftens syre och kvave ingar forening. Eftersom dieselmotorer
arbetar vid hoégre temperaturer &n bensinmotorer ar emissionerna av kvéveoxider sarskilt stora
for dieselfordon. Dessa fordon har kraftigt dkat sin andel av bilflottan under senare ar.
Katalysatorerna i bilarna medfor visserligen att kvaveoxiderna spjalkas i bestandsdelarna
kvéve och syre, men detta sker Iagt ifran hundraprocentigt. | vissa tyska stader diskuteras t.ex.
att forbjuda dieselfordon efter vissa gator p.g.a. hdga emissioner kvaveoxider (Sveriges radio
P1, Morgonekot). Vid en undersokning pa Hornsgatan i Stockholm uppmattes forekomsten av
halsofarliga kvaveoxider. Den minskning av biltrafiken som har skett motverkas av att
dieselbilar har 6kat andelen av trafiken. De ca 30 procent av trafiken som utgérs av dieselbilar
stod for 60 procent av kvaveoxiderna (TV 1 Aktuellt 2010-04-11). Situationen ar kanske varre
an sa. Enligt debattartikel i Vi Bilagare slapper en enda modern dieselbil férutom smapartiklar
ut lika mycket halsovadliga kvaveforeningar som 40 katalysatorrenade bensinbilar (Vi
Bildgare 2012, nr 4, mars, ldar Aasen). Kvaveoxider innebdr extra halsoproblem for allergiker.
Systemet for transporter av varor kommer sarskilt kraftigt att minska dessa biltransporter
eftersom inslaget dieselfordon &r stort vid latta varutransporter i tjinsten. Restriktioner mot
biltrafik fororsakade av dessa miljoproblem medfér extra kostnader bl.a. vid varutransporter i
tjansten.

(1 $*#&S8E) Stockholms universitet, Miljovetenskap, visar i en studie att dubbdéck fran
personbilar river upp halsofarliga partiklar pa bl.a. pa stora véagar. Partiklarna sprids till luften
ungefar 30 ganger effektivare av tunga lastbilar an av personbilar. | Stockholms lan dor 30 a
40 personer per ar av detta skal observerbart fran dag till dag med hogre dodlighet nar
partikelhalterna &r hoga (inslag i TV1 Aktuellt 2011-10-25 kl. 18.00). Kraftigt minskad
biltrafik genom systemet kommer att kraftigt reducera farliga partiklar fran fordon.

(1 #&8E) Trots att passagen i den 18 km langa tunneln i Forbifart Stockholm endast ror sig
om kort tid bedomer Trafikverket att hoga halter partiklar P 10 sannolikt kommer att resultera
i 20 till 30 dodsfall per ar, framst genom att luftféroreningarna utloser astmaanfall och
hjartinfarkter (SvD 2011-05.19). Systemet for transporter av varor kommer kraftigt att minska
transportvolymen i langa biltunnlar. Farre personer utsétts for de halsofarliga partiklarna (P
10) samtidigt som koncentrationen av dem blir lagre. Manga liv bor harigenom kunna sparas
jamfort vid en satsning pa systemet for transporter av varor.

(1 $*#&8E) Chaufforernas antal pa vagarna minskar genom systemet for transporter av varor,
vilket medfor att farre antal personer kommer att utsdttas for de hogsta koncentrationerna av
kvédveoxider och partiklar. Minskningen &r sarskilt stor i stdders centrala delar dar en stor del
av de latta varutransporterna i tjansten samt hushallens inképsresor sker.

(1 $#&8€£) Bristande trafikkapacitet pA manga gator och vagar m.m. medfor att storningar i
trafiken idag latt uppkommer vid olyckor, reparationsarbeten, nyinvesteringar i gator och
vigar m.m. Aven idrotts- och kulturevenemang, demonstrationer m.m. kan leda till storningar
av liknande slag. Extra kostnader uppkommer som foljd bl.a. genom stérningarna samt for
planering av och genomférande av omstéllningar i avsikt att minska riskerna for kébildningar
och andra trafikstérningar. And& uppkommer storningar vid sadana tillfallen. Ett exempel nar
det géller planerings- och omstéllningsarbeten av detta slag &r infor de reparationer som varje
sommar utfors pa Essingeleden i Stockholm. Avsevérda kostnader for planering av och
omstéllningar av trafiken for att uppratthalla denna bekostas av allmanna medel. Anda sjunker



trafikkapaciteten. Aven naringsliv och hushall utsatts for storningar och har skél ta hansyn
bade till erfarenhetsmassigt uppkommande och planerade stérningarna av dessa slag och som i
sig medfor kostnader for dem i form av tidsspillan samt forseningar, att transporterna inte kan
ske optimalt i tiden, informationsinhdmtning m.m. Som f6ljd uppkommer ofta betydande extra
kostnader. Vid anvandning av systemet for transporter av varor bor dessa planerings- och
omstallningsatgarder sakna motsvarighet. Omlaggningar av trafiken bor kunna ske genom att
den centraldator som fordelar trafiken i stort (se ”Presentation”, avsnitt 12.4) beordrar datorn i
en korsning att omdirigera en del av vagnarna en annan vég &n den vanliga forbi hindret. For
aterstaende biltrafik bor de kraftigt kunna minska. Efter 6verféring av transporter till systemet
for transporter av varor kommer salunda kapaciteten pa gator och végar for bilen relativt
trafikbelastningen att bli mycket hdgre an idag.

22. (1 $*#&8£) Behoven av allménna kor- och parkeringsytor m.m. som framst anvands for
varutransporter med bil kommer att minska. Betydande allmanna markytor, ofta centralt
placerade och darigenom vardefulla for alternativa anvandningar, bér som foljd kunna
overforas till annat bruk. Kostsamt underhall av dessa ytor inbesparas.

23. (1 $&S8£) Behovet av parkeringsvakter minskar, vilket sanker kostnaderna for kommunerna
och i sista hand bildgare som betalar parkeringshoter.

24. (1 $#0&8E) Transporter med budbilar bor sannolikt néstan helt kunna erséttas av systemet for
transporter av varor.

25. (1 $*&8£) Hushallen kan billigt sénda varor inbordes mellan varandra. (Férutom sankta
kostnader for transporter som ingar bland inbesparingar av typ A medfor dessa anvandningar
av systemet tidsvinster och 6kad bekvamlighet for hushallen.)

26. (1 $#0&S8E) Behov av servicelokaler for hushallens bilar minskar. Det galler lokaler for
underhall, reparationer, tankning av bilarna m.m.

27. (1 $*&S8£) Behoven av framtida véaginvesteringar for hojning av vagstandarden minskar.

Inbesparingar genererade huvudsakligen inom det Stora

inbesparingsomradet nr 2, Handel (Omrade nr 2 pa www.uvds.org i ”Presentation”,
dock i andra dokument pa samma hemsida omrade nr 1)

28. (2 $&8E) Grossister som borjar leverera varor direkt till hushall bor kunna uppna ett hogt
lokalutnyttjande samtidigt som god anpasshing bor kunna ske av arbetskraftsbehovet efter en
sannolikt jamnare arbetsbelastning &n inom dagens grossist- och detaljhandel.

29. (2 $#0&8E) Direkttransporter industri — hushall blir en gudagava for internethandel av varor
eftersom kostnaderna for distributionen, nuvarande internethandels akillesh&l, dramatiskt
minskar. Kostnaderna minskar och fordelar for miljéon uppkommer.

30. (2 $*#n&8E) Demonstrationsexemplar och prover infor inkp kan enkelt, snabbt och billigt
sandas via systemet till andra foretag och till hushall. Fran arbetsdagens slut till paféljande
morgon hinner salunda ett nytt demonstrationsexemplar vid direkttransport i en systemvagn
tillryggaldgga en stracka om ca 500 km. Bl.a. kommer detta att spara in stort antal personresor.

31. (2 $*#0&8E) Direktinformation om marknadsutvecklingen vid direktforsaljning fran bl.a.

industriforetag till hushall mojliggér omedelbart byte av produktionsinriktning vid sviktande
efterfragan vilket ar sarskilt viktigt for modevaror och varor inom omraden med snabb teknisk
utveckling. Kortare genomloppstider fran ravara till slutkonsument medfor liknande effekter
under hela produktionskedjan.

32. (2 $&8E) Jamforande test, internetpublicerade eller i tidningar, kommer att kombineras med
mojligheter att direkt bestalla varorna via dator eller telefon. Om test av detta slag ar
publicerad i tidning kan inkdp dven kanske ske genom att kunden drar en kodad penna éver en
streckkod for valt fabrikat i tidningsartikeln. Internetforetag kan dven spela en roll i denna
omvandling. Som foljd underlattas koparens val mellan ett stort antal fabrikat och leverantorer
oberoende av om kdparen ar hushall, foretag eller organisation. Denna mojlighet uppkommer
bade vid direktinkop industri — hushall och vid heminkop fran butiker eller
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distributionscentraler (grossister som till stor del séljer varor direkt till hushall). Resultatet blir
skarpt konkurrens.

(2 #&8£) Hemsandning av varor fran butiker och distributionscentraler samt direkthandel
industri — hushall medfér god bekvamlighet for kopande hushall som manga hushall sannolikt
skulle vara beredda att betala extra for.

(2 $&S8E) Systemet kommer vid hemkop av dagligvaror ofta att erbjuda béttre totalkvalitet for
hushallen &n vad som idag 6ver huvud taget ar méjligt (fraschare varor, snabbare levererade
och direkt till bostaderna).

(2 $#0&8E) Torghandel har idag betydande omfattning. Hanteringarna ar omfattande nér
varorna ska plockas ut ur bilar varje morgon och placeras in i dessa varje kvall och bilarna
koras till lampliga parkeringar. Betydande kapital binds i bilar inom vilka varorna ofta lagras
under néatter. Aven torghandeln kommer att minska i volym och ersittas av billigare handel via
systemet.

(2 $*#0&8E) Mycket kortare tid fran ravara till slutkund med, som foljd, minskade lager
under hela foradlingsprocessen bér medféra minskade behov av att sélja omoderna varor och
varor som genom lang tid fran producent till kund fatt samre kvalitet. Det bor i sin tur medféra
generella prissankningar pa moderna och hogkvalitativa varor, eftersom prissankningar och
realisationer av svarsalda varor idag maste tas ut i form av hogre priser pa nyproducerade
moderna varor. Samma &r forhallandet for lagringskansliga varor, bl.a. frukt, gronsaker och
levande vaxter som i manga fall maste kastas eller saljas till lagre priser efter alltfor lang
lagringstid dven under leden fore att varorna exponeras i butik. Enligt bilaga till SvD fran
“Intelligent logistik™ (september 2008) &r kassationer av frukt och gronsaker under
transportkedjan mycket stora. Dagligvaruhandeln kastar hela 100 000 ton livsmedel varije ar.
Detta galler till betydande del varor vars sista bast-fore-datum inte ens har passerats. | USA &r
vanligt att hela 50 procent far kastas. Globalt kastas idag 30 — 50 procent av all foda (SVT1,
ABC:s lokalnytt 2009-12-11). Pa liknande satt som for annat svinn som bortfaller genom
systemet medfor bortfall av detta svinn att varor kan séljas till 1agre priser och anda resultera i
samma vinst. Prissankningarna blir naturligtvis stérst inom branscher dar forluster av detta
slag mest kan elimineras, bl.a. inom frukt, gronsaker samt levande véxter samt inom
modebranscher och omraden med snabb teknisk utveckling.

(2 $#0&S8£) Vid hushallens inkdp kors personbilen vanligen till och fran butiken, medan
systemvagnen endast kor fran detaljist till kund varvid returkorningen ofta bér kunna undvikas
eller ske med uppdrag under vagen. Den summerade strackan bor i mycket stort antal fall bli
kortare.

(2 $*#0&8E) Realisationer kommer saledes att minska genom systemet for transporter av
varor bade genom snabbare transporter och att lagerhallningen under hela logistikkedjan
dramatiskt minskar. Realisationer forvrider kdpmaonstren till varor som endast delvis &r
6nskade men medfér samma produktionskostnader som andra varor.

(2 $#&S8E) Vid direkthandel industri — hushall och grossister — hushall bortfaller butiksledet
varvid butiksran vid berérda enheter helt elimineras. Férutom att ekonomiska inbesparingar
héarigenom uppkommer minskar fysiska och psykiska skador. Dédsfall kan férekomma vid
dagens ran.

(2 $&8E) Kostnader som samhaéllet idag dasamkas for att uppratthalla en acceptabel
varuforsorjning i glesbygd kommer att minska genom systemet. Detta géller inte enbart
dagligvaror.

(2 $*#0&8E) Nar behovet av grossist- och/eller detaljistled bortfaller, bortfaller sjélvfallet
aven behovet helt av emballeringar, pallar m.m. vid transporter till detta/dessa led.

(2 $#0&8E) Inbesparingar av energi uppkommer genom att personers passage in till och ut
fran bl.a. butiker vid inkop minskar. Antalet butiksbesok kommer ju kraftigt att begransas
genom systemet.

(2 $*&8£) Vid heminkdp och direktinkop fran industrin 6kar dels antalet reella
inkopsalternativ for hushallen, dels kommer prisjamforelser att underlattas. De battre
kunskaper om prisnivaer som harigenom bor uppkomma medfér att konkurrensen bor fungera
battre &ven vid inkdp i butik.
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(2 $*&S8£) Laga rorliga avgifter vid transporter via systemet medfor att d&ven leverantérer pa
ldnga avstand kommer att kunna konkurrera. Ett inkop i grannorten pa t.ex. 50 km avstand
medfor vid foreslagen avgiftsniva en merkostnad for transporten om endast 3 kr (50 km a 6
ore).

(2 $&8£) De nya mojligheter som systemet 6ppnar kommer att stimulera foretagen att ge god
information till hushallen om sina varuutbud och for storre geografiska marknader &n tidigare.
Sannolikt kommer konsumentorganisationer att battre an idag informera om vilka inkép som
ar mest formanliga. Marknaden blir séledes mer transparent.

(2 $*&8€£) Foljden blir en 6kning av antalet reella inkopsalternativ vid hushallens direktinkop
fran industrin och vid hemkaép fran butik eller distributionscentral. Aven for foretag,
organisationer och offentlig sektor 6kar sjalvfallet antalet reella inkGpsalternativ pa liknande
sétt. Resultatet blir kraftigt skérpt konkurrens och sjunkande varupriser till gagn for kdparna.
Som foljd kommer priserna att sjunka &ven fér varor som inkdps inom traditionell handel.
Alltfor stora prisskillnader for samma varor blir ju svara att tillampa. Varor som kunden idag
vanligen inhandlar vid ett tillfalle fran en leverantor kan kunden ocksa enkelt dela upp pa flera
olika leverantdrer om det ar fordelaktigt for kunden.

(2 $*&8E) Inom industrin kommer storforetag troligtvis att minska antalet lagercentraler for
manga i systemet transporterbara varor genom att tillhandahalla varor till férsaljning via bl.a.
allmanna vanteforrad strategiskt placerade i narheten av tankbara kunder. Detta bor sarskilt bli
fallet pa langa exportavstand nar tiden for transport till berérda kunder ar lang. Foretagen
kommer saledes att sanda varorna till dessa véanteforrad pa spekulation for att snabbt kunna
svara pa efterfragan fran kunder (ar faktiskt fallet dven idag for alla lagerforda varor i butiker).
Ibland hinner vagnarna inte anlanda till berért vanteforrad utan man kan betrakta det som att
en kanske betydande del av lagret befinner sig i kulvertnatet pa vag. Sa kan vara fallet dven
om fdretaget saknar servicestallen i narheten. Eftersom behoven av investeringar i dyr logistik
som foljd kraftigt sjunker, minskar kostnaderna for att befinna sig pa en marknad, vilket 6kar
mojligheterna for ett foretag att marknadsfora sina varor pa dkat antal marknader. Som féljd
kommer varuutbudet att breddas och konkurrensen att tka.

(2 $*&S8E) Saljande foretag kommer ocksa att anlita sarskilda foretag i narheten av kunder pa
bl.a. avlagsna exportmarknader som ar specialiserade pa att fran fullastade vagnar lasta om
och portionera ut lampliga varukvantiteter till slutkunder, bl.a. butiker och enskilda hushall i
de sma kvantiteter kunderna efterfragar. Eftersom behoven av investeringar i dyr logistik som
foljd kraftigt sjunker, minskar kostnaderna dven av detta skal for att befinna sig pa en
marknad, vilket ytterligare kommer att bredda varuutbudet och 6ka konkurrensen.

(2 $*&8E) For manga mindre foretag kommer detta forfarande att 6ppna majligheter att
befinna sig pa ett 6kat antal avlagsnare marknader, vilket ocksa breddar varuutbudet och dkar
konkurrensen.

(2 $*&8E) Systemet kommer att medfora att hushallens behov av varor i egna forrad, t.ex.
livsmedel, minskar.

(2 $#0&S8E) Felinkop inom naringslivet och hos hushall bor minska framst genom sma men
frekventa inkop néra i tiden fore anvandning, men ocksa genom kortare tid fran ravara till
saluford produkt och kortare leveranstider. Moden och standards forandras, modeller byts ut,
produktionen laggs om med nya komponenter etc. varvid "gammalt" rensas ut, farskvaror
hinner forstoras.

(2 $*#0&8E) Det bor dven bli mojligt sénda varor pa chans till ett vanteforrad pa langt avstand
fran produktionen innan bestallning har skett i avvaktan pa att efterfragan uppkommer fran
kunder i naromradet m.m. med ofta god sékerhet att avsattning finns for varorna. (Samma typ
av risk finns idag for nastan alla varor till forséljning inom bl.a. handeln). Sannolikt hinner
vagnen inte alltid anlanda till berort vanteforrad innan ndgon kund har bestallt varan, varefter
vagnens destination under fard &ndras till kundens adress.

(2 $*#0&S8E) Forsaljning av varor direkt fran industri till hushall medfor de storsta
inbesparingarna inom handel, varfor volymen blir stor. Déartill bidrar &ven att stort antal
utleveranser mojliggor utveckling av starkt rutiniserad, helautomatisk, rationell hantering i
samband darmed. Stor volym varor kommer &ven att séndas till avl&gsna marknader.



54. (2 $&8E£) En systemvagn av den mindre dimensionen bor i vissa fall kunna anvéndas som
kundvagn inom (aterstaende) butiker i vilken kdparen samlar varor. Vagnens motor kan vid
behov bidra till framdragning inom butiken. Efter betalning sdnds vagnen via kulvertsystemet
direkt till kunden. Om avstandet till kundens bostad ar kort kommer avgiften for transport,
med antagna avgifter, inte mycket att dverstiga kostnaden for en plastkasse (rorlig
transportkostnad ar pa vanliga transportavstand mycket lagre an avgiften for plastkassen).
Betydande inbesparingar bor uppkomma i kundvagnar och hanteringar av desamma. Darfor ar
mojligt att butikerna ekonomiskt och pa annat satt stimulerar systemvagnens anvandning i
detta syfte. Plastkassar kommer att inbesparas.

55. (2 $&8£) Enlig Svensk handel inkdptes i riket preliminart 832 miljoner plastkassar inom
handeln under 2017. Ambitionen &r att med information minska antalet till 40 per invanare ar
2025 (SvD 2018-05-30, Elodie Pradet, ”Varje svensk kopte 83 plastkassar i fjol”). Vid ett pris
enligt mitt antagande om 2 kr per plastkasse innebar inképen en kostnad mest for hushallen
om 1,7 miljarder kr per ar. Min bedémning &r att inkop via systemet for transporter av varor
mojliggor en kraftigare minskning an vad information kan astadkomma. Férutom kostnad
innebdr nedskrépning med plastkassar i bl.a. haven ett betydande problem.

56. (2 $*&8E) Nar grossister eller tillverkare saljer varor direkt till hushallen bor varustolder
minska eftersom kunderna inte kommer i kontakt med varorna innan forsaljning skett. Aven
anstalldas varustolder minskar da. Vid direktforséljning industri — hushall bor mer eller mindre
alla mojligheter till stold bortfalla. Aven annat svinn bor da minska. Vid direktforsaljning
industri — butiker innebar bortfallet av grossistledet att stolder och annat svinn bér minska. De
samlade kostnaderna inom handeln for varustolder och annat svinn (passerade datumgranser,
varor som gar sénder m.m.) uppgar enligt berakning av Svensk handel till 3 procent av
omséttningen eller 16 miljarder kr per ar (uppgift fran september 2007). Av summan utgor
stolder och snatterier 1,5 a 2 procent av omsattningen. Mest stdldbegérliga ér bl.a. kott, kaffe,
hygienprodukter, godis och batterier, dvs. icke skrymmande varor som i hdg utstrackning kan
handlas via de nya formerna for handel via systemet for transporter av varor. Enligt studie fran
HUI Research pa uppdrag av Svenskt Naringsliv uppgar kostnaderna for brottslighet inom
handeln till 17,6 miljarder kr per ar (SvD 2018-05-21, ”Handeln virst brottsdrabbad™).

57. (2 $*&8E) Svinnet av mat uppgar i Sverige under foradlings- och paketeringsledet for rot-
och knolvaxter till 15 procent, frukt och gronsaker till 2 procent och kétt till 5 procent. Vid
distributionen av mat uppgar svinnet (dar handeln ingar, dvs. dubbelrdkning sker mot
foregaende punkt) till respektive 7 procent, 10 procent och 4 procent. | Afrika séder om
Sahara uppgar dessa procentsatser till 15, 25 och 5 procent respektive 5, 17 och 7 procent,
SvD 2017-12-23,”Tonvis med mat slangs varje ar”, Jenny Stiernstedt; kalla FN och FAO).
Transporter via systemet for transporter av varor bor kraftigt eller patagligt minska
matsvinnet.

58. (2 $*&S8E) Dartill mojliggor systemet for transporter av varor bortfall av kostnader som
handeln idag har for att halla stélder och annat svinn pa sa lag niva som majligt i form bl.a. av
butikskontrollanter, kameradvervakning och andra utrustningar m.m. Varor marks med
stoldskydd, vilket innebar en extra hantering bade vid markningen och borttaget av detta.
Extra kostnader uppkommer ocksa genom att lokaler designas i syfte att forsvara snatterier,
och darigenom inte kan utnyttjas lika effektivt samt for att modifiera utrustningar ocksa
syftande till att halla svinnet pa lag niva. Nar handel skev via distributionscentraler forsvaras
varustolder bland anstéllda genom att kunder inte kommer i kontakt med berérda varor innan
de anlander till de senares bostader. Handelsanstéllda kan darfor inte skylla stélder pa kunder.
Extra kostnader uppkommer ocksa idag vid upptackt av snatterier i form av bl.a.
rattegangskostnader. Enligt inslag med Svensk Handel i SvT1, Rapport 2011-09-27 kostar
skyddsatgarder mot ran 6 miljarder kr per ar. En betydande del av denna summa bor kunna
inbesparas.

59. (2 $&8£) Om behoven av ett eller bada handelsleden bortfaller, bortfaller inte enbart
kostnaderna utan aven alla vinstpaslag. Ju farre mellanled desto mindre paslag.
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(3 #o&£) Sjotransporter kommer att oerhort kraftigt gynnas av systemet for transporter av

varor. Sa ar fallet nar lastbilen ar direkt konkurrent, bl.a. vid kustsjofart och vid Sveriges
handel med europeiska kontinenten. Sjétransporter och jarnvégstransporter kraver idag i hog
utstrackning anslutande biltransporter, i detta fall till och frdn hamnar, en akilleshal for sddana
transporters konkurrenskraft gentemot tung lastbil. Biltransporter fran dorr till dorr ar idag ofta
konkurrenskraftiga. Vid kombinationstransporter med systemet bortfaller denna
konkurrensnackdel for sjéfarten och jarnvagen och vénds till en fordel genom extremt billiga
anslutande transporter med systemet samt extremt billiga pa- och avlastningar. Jamfort med
konventionell lastbilstransport blir kombinationstransport mellan systemet samt fartyg och
jarnvag dartill konkurrenskraftigare genom att sjalva transporterna blir billigare samt genom
att hanteringar, emballeringar, lager, lokaler m.m. hos avsandare och mottagare kraftigt kan
rationaliseras. Som foljd uppkommer omfattande ekonomiska och miljémaéssiga fordelar vid
overforingen till dessa kombinationstransporter. Utgor karnan i det Stora
inbesparingsomradet nr 3, men miljofordelarna ingar inte dar.

(3 $*#0&S8E) Pa- och avlastningar samt omlastningar under transporter idag innebéar ofta
tunga lyft med hélsorisker. Personal utsétts i manga fall for avgaser fran bilar och
hanteringsutrustningar, bl.a. truckar. Olyckor ar vanliga. Arbetsmiljon forbéattras darfor
kraftigt nar dessa hanteringar, som sannolikt i sarskilt hog grad kan erséttas av
kombinationstransporter mellan systemet samt fartyg och jarnvég blir helautomatiska med
bl.a. minskad sjukfranvaro som féljd.

(3 $*#0&S8E) Fartyg och jarnvagstag kan i hog utstrackning starta sina farder néar de ur
ekonomisk synvinkel &r optimalt lastade, se Presentation”, avsnitt 49.3. Vid snabb
tillstromning av varor kan avfarden ske exakt i tiden nar fartyget eller tagets samtliga
jarnvéagsvagnar ar exakt fullastade. Nar alla systemvagnar som ska aka med fartyget eller taget
ar registrerade for de sistnamnda och redan pa fard i kulverten dras namligen ett streck och de
systemvagnar som darefter blir fardiglastade och rullar ut i kulvert far soka sig till annat fartyg
eller annan jarnvéagsvagn. Det innebar att manga fartyg och tag i princip kommer att vara
exakt fullastade vid avfard fran en hamn eller en jarnvagsstation. Ingen systemvagn kommer
heller att behdva anlanda till fartyget eller taget bara for att finna att det ar fullastat. Den fulla
lastkapaciteten kommer som foljd att kunna utnyttjas béttre an idag pa fartygen och inom
jarnvagen. Inga extra och onddiga kdrningar kommer heller att ske med systemvagnar.
Jarnvéagarnas kapacitet att transportera varor okar.

(3 $#0&£) Lok, jarnvagsvagnar och spar sparas genom att bl.a. mindre egenvikter
transporteras nar jarnvagsvagnarnas fulla lastkapacitet battre utnyttjas. Stora saval ekonomiska
inbesparingar som energimassiga och miljéférdelar bér uppkomma.

(3 $*#u&E) Systemet for transporter av varor kan samverka med bl.a. fartyg, jarnvég, flyg
och lastbil i kombinationstransporter med omfattande inbesparingar av utrustningar som foljd.
Inbesparingarna av lastbilstransporter (62 miljarder per ar) och hanteringar (20 miljarder
per ar), emballeringar (10 miljarder per ar) och lokaler (20 miljarder per ar) ingar som
inbesparingar av typ A. Emellertid uppkommer inbesparingar i utrustningar, vilka bor inga
som post bland inbesparingar av typ B.

(3 $#a&E) Jarnvagens rangeringar kan ersattas av att systemvagnar byter till andra
jarnvagsvagnar. Som foljd bor vissa rangerbangardar kunna minskas ned eller avvecklas.

(3 #a&8E) Extra transporter med jarnvag utfors idag till platser dér rangeringar &r billiga
utfora. Dessa extra omvagar bortfaller nér systemvagnarna for egen maskin kan byta till annan
jarnviagsvagn. Aven rangeringarna bortfaller.

(3 $*#0&E) Jarnvagens starka sida, laga rorliga transportkostnader pa langa okomplicerade
transporter, kan genom systemet nyttiggtras i mycket hégre grad &n idag. Storre andel av
jarnvagstransporterna bor bli av denna karaktér an idag. Jarnvagens rorliga
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framdrivningskostnader per transporterad godskvantitet ar betydligt 1agre &n lastbilens vid
sadana transporter bl.a. genom att chauffor kravs i varje enskild lastbil (chaufféren star
vanligen for ca fyra femtedelar av totalkostnaden vid l&tta varutransport med bil i tjdnsten och
ar aven hog vid tunga lastbilstransporter). Aven branslekostnaderna ar lagre vid
jarnvagstransporter. Jarnvagens konkurrenskraft gentemot langa tunga lastbilstransporter dkar
ytterligare. Som f6ljd gynnas miljon.

(3 #0&8E) Kombinationstransporter mellan systemet samt fartyg och jarnvag kommer &ven
genom séttet for omlastningar att kraftfullt forbéattra sjéfartens och jarnvagens konkurrenskraft
gentemot tung lastbil. Som féljd gynnas miljon.

(3 $#0&E) Om en systemvagn behdver vanta pa att ett tag till en jarnvagsstation anlander, kan
den for egen maskin automatiskt rulla till allmant vanteforrad i avvaktan darpa. ldag avlastas
varorna ofta i magasin eller kopplas jarnvagsvagnen loss och rangeras for att darefter lastas pa
jarnvagsvagn eller kopplas till tag nér det anlander med stora kostsamma manuella eller
halvmanuella inslag. Férutom att hanteringar sparas, bér behoven av magasinsbyggnader
minska.

(3 $*#0&£) Kombinationstransporter mellan systemet och fartyg ar hanteringsmassigt
overlagsen containertransport med fartyg, vilket bor framga av foljande tankekedja:
Lastningen i en container skulle underlattas om vagnar for egna maskiner rullar in i denna.
Arbetet i hamnen skulle ytterligare minska om vagnen rullar in pa baten i en container som
redan &r uppstalld pa denna. Men varfor da 6ver huvud taget ta med containern under
fartygstransporten? Omfattande inbesparingar i hanteringar uppkommer. Det galler inte minst
hela kedjan nar containern ska pa- och avlastas med varor fran manga leverantorer och till
manga kunder.

(3 $#u&E) Mindre utrustning kommer att krdvs i hamnar. Det géller bl.a. kranar och traverser.

(3 $*#0&£) Idag palastas en container fore en sjotransport ofta med dellaster transporterade
med bil fran flera olika platser till containern. Dellasterna avser ofta var for sig sma
varukvantiteter och kan darigenom omfatta ansenligt antal forsdndelser till stora kostnader for
att acceptabelt fylla containern. Alternativt kan containern sandas med lastbil till olika
adresser for palastningar och inte alltid raka vagen mot berérd hamn som ofta ligger pa langt
avstand. Inom Sverige sker storsta delen av containertransporterna till och fran Goteborg. Stor
del varor till och fran Sverige skeppas &ven via hamnar i Rotterdam, Antwerpen och
Hamburg. Forseningar kan forekomma. Den vara som forst anlander till containern kan fa
vanta forhallandevis lang tid innan containern &r fardiglastad och sjétransporten &ger rum. Det
innebdr lang tid i lager for denna vara. Efter sj6transport ska varorna ofta fordelas pA manga
mottagare. Manga varor i en container kan fa vanta pa sin tur transporteras genom att
transportkapaciteten bl.a. med bilar dr begransade och dven pa att tillracklig méangd gods ska
hinna samlas i viss riktning for att en végtransport ska kunna motiveras ekonomiskt. Sjélva
pa- och avlastningen av containern innebar ofta flera arbetsmoment som bortfaller vid
anvandning av systemet nar systemvagnen for egen maskin rullar upp och av fran
kombinationsfardmedlet.

(3 $#a&E) Den ursprunglige avsandaren kan i mycket hogre grad helt fylla en systemvagn
med dess sma dimensioner &n vad som vanligen ar mojligt nar det géller den stora containern
som ofta samlastas med varor fran flera avsandare for att nagorlunda kunna fyllas.
Lagringstiderna for varor i systemvagnarna bor som foljd av detta bli mycket korta fran
varornas avsandare via fartyget till varornas mottagare jamfort med vid containertransport.

(3 $#0&E) Trots att man vantar in att varor ska kunna samtransporteras i containrar kan
betydande tomutrymmen finnas i det stora lastutrymmet i containern under sjétransporter. Det
galler aven nar en leverans gar till en specifik kund som inte har behov av att ta i ansprak
containerns hela lastkapacitet. Systemvagnarnas lastbarare med mycket begrénsat utrymme ar
i kontrast hartill i mycket hogre grad fullastade. utnyttjas idag ofta daligt, vilket
(3 $*#0&E) Systemvagnen soker sig i princip alltid den vdg som totalt sett bor vara billigast
och som vanligen bor innebara kortast méjliga transporttid, kort transportavstand och lag
energiforbrukning. Med systemet for transporter av varor kommer anvéanda végar for
transporterna fran en given avsandare till en given mottagare ofta att variera 6ver tiden
beroende pa vilket alternativ som vid varje enskilt tillfalle &r bast och genom att sma
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varukvantiteter kan sandas vid manga tillfallen. Varorna far folja olika fartyg kanske fran
olika hamnar eller — nér sa ar aktuellt — olika tdg kanske pa olika jarnvagslinjer. Betydande
lagringstider for gods i samband med sjotransporter boér darigenom kunna bortfalla jamfort
med vid containertransport. En orsak dértill ar den billiga hanteringen enligt ovan med kortare
stopp i hamnar for pa- och avlastning av gods &n idag. Containers sands idag ofta till hamnar
med stor godsomséttning varifran bl.a. landtransporter kan bli omfattande med stora kostnader
som foljd. Stor del av varutransporterna mellan Sverige sker bl.a. via Hamburg och

Rotterdam. Containertransporter innebar saledes ofta stora omvagar for transporterade varor.

(3 $*#0&E) | syfte att fylla en container med s mycket gods som mdjligt kan idag vara
motiverat att palasta varor fran en eller flera leverantorer dar landtransporterna till containern
ar langa, komplicerade och kostsamma. Ungefar samma kan gélla efter sjotransporten med
Idnga och komplicerade landtransporter fran containern till en eller flera mottagare. Min
bedomning &r att dessa langa konventionella landtransporter i stor utstrackning bortfaller vid
systemtransport. Omvégar for godset av dessa slag bér kunna begrénsas betydligt vid
kombinationstransport med systemet for transporter av varor.

(3 $#a&£E) Hantering av bl.a. tomma containers bortfaller och ersétts med att systemvagnen
for egen maskin kan rulla mot nya uppdrag ofta i narheten av det forra uppdragets avslutning.

(3 $*#0&E) Containrar med hanteringsytor tar i ansprak betydande markarealer i bl.a. hamnar
med attraktiva och darmed dyra lagen. Min bedémning &r att hamnmagasinen kommer att ta i
ansprak betydligt mindre markarealer. En anledning till det &r att magasinen kommer att
utformas i stort antal vaningsplan for systemvagnar. En yta som &r nagot storre an de storsta
lastfartygen som anléper hamnen bor kunna réacka till. Dértill kan finnas vanteforrad for varor
i vantan pa palastning, vilka dock kan placeras pa nagot avstand i mindre attraktiva lagen och
billiga lokaler. Total lagring av varor i vantan pa sjétransporter bor bli avsevart mindre &n
idag.

(3 $#a&E) Nér inleveranser till en hamn dr storre dn utleveranser kan ibland stora volymer
tomma containrar sta lagrade i hamnen. Dessa kraver utrymmen pa ofta dyr mark och
containrarna i sig binder kapital. Extra transporter kan ibland kravas med tomma containers
till hamnar som har storre utleveranser an inleveranser samt aven fran hamnar vilka har storre
inleveranser an utleveranser, vilket kan innebéara langa transporter for de tomma containrarna
med atfljande stora kostnader. Ett exempel pa detta ar de stora utleveranser av varor som sker
fran Kina till USA och dar leveranserna i motsatt riktning &r mer begransade (ett kant
forhallande). Min beddmning &r att andelen tomma systemvagnar under transport bor bli farre
an vad som géller fér containers genom att systemvagnarna efter uppdrag till stor del ibland
via tredje land kan s6ka sig olika végar till landet med stérre utleveranser. Systemvagnar
kommer inte under lang tid att lagras pa liknande sétt hos en mottagare av varor. Till det
bidrar att totalt antal systemvagnar kommer att vara férhallandevis begréansat.

(3 $#a&E) Kunder hyr ofta del i en container. Kunderna bor betydligt mer sallan ha behov
dela pa lastutrymmet i en systemvagn med dess jamfort med containern mycket begransade
lastutrymme. Det innebér idag administrativa kostnader som vanligen bor bortfalla vid
systemtransport.

(3 $#a&E) En mojlighet som dppnar sig, vilken ytterligare sanker transportkostnaderna, ar att
parkera den lilla vagnen ovan eller under en jarnvagsvagn (som tillats ha dagens matt) for
helautomatisk pa- och avlastning av spannmal, pulverprodukter och andra liknande bulkvaror
genom fallucka under jarnvags- respektive systemvagnen. Banor for systemvagnen kan i detta
syfte forhallandevis billigt anlaggas dels under jarnvagsvagnen och jarnvagssparen i korsande
riktning for palastning av systemvagnen, dels i form av ramper ovan jarnvagsvagnen for
palastning av jarnvagsvagnen. Sjalvfallet finns liknade majligheter vid
kombinationstransporter med fartyg. Vétskor kan pa- och avlastas pa liknande satt, men dar
systemvagnen vid pé- och avlastning dven kan vara placerad sidoforskjuten i férhallande till
jarnvagsvagnen (sannolikt oftast en nagot billigare I6sning). Behoven av pumpar och andra
lastanordningar minskar eftersom hojdskillnaden mellan lastutrymmena pa detta satt sannolikt
oftare dn idag bor kunna utnyttjas vid pa- och avlastning av dessa typer material.

(3 $*#r&E) Enligt min bedémning bdr omlastningar i hamnar vid anvéndning av systemet bli
sa billiga (bl.a. genom kort tid i hamnarna) att det i 6kad grad blir mgjligt for fartyg att med
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god ekonomi transportera varor fran en hamn med forhallandevis liten godsomséttning till en
hamn med stor godsomsattning. Harigenom bor transporter med lastbil kunna ersattas med
bl.a. minskad energiférbrukning som foljd. Eftersom omlastningar & mycket kostsamma sker
manga transporter idag via lastbil bl.a. till Hamburg eller Rotterdam for fortsatt sj6transport.

(3 $#&E) Inom sma jarnvagsstationer med liten transporterad godsvolym kan kanske vara
motiverat bygga en magasinsbyggnad som omfattar endast langden av t.ex. en jarnvagsvagn,
varvid taget aker en vagnslangd for dess lastning, och sedan en vagnslangd for nasta vagns
lastning. Genom denna billiga I6sning bor sma jarnvagsstationer fa battre mojligheter att nd
acceptabel ekonomi till fordel bl.a. for kortare anslutande transporter till och fran dessa
jarnvagsstationer &n idag och som féljd miljofordelar.

(3 $#0&8E) Mojlighet finns utan egentliga nackdelar att bygga magasinsbyggnader vid
jarnvagsstationer utanfor befintliga perronger, vilka senare kan anvandas for transporter av
skrymmande varor och for persontransporter. Belastningen av antal tag till dessa befintliga
perronger bor som foljd minska jamfort med idag.

(3 $#n&E) Kombinationstransporter av varor kan dven ske med flyg med liknande fordelar
bl.a. nér det galler hanteringar.

(3 $#0&S8E) Systemvagnen kan byta till annan jarnvégsstation, vilket kan vara till stor fordel
bl.a. vid s.k. sackstationer dar tdgen backar ut vid avfard. Sackstationer finns ofta pa flera
platser inom enskilda storstader. Exempel i Stockholm &r Slussen pé Saltsjébanan och Ostra
Station pa Roslagsbanan. Systemvagnen kan saledes latt via kulvert byta till, fran eller mellan
sackstationer. Forhallandet att fristaende jarnvagar som Saltsjé- och Roslagsbanan kan
anvandas vid kombinationstransporter innebér saledes att dessa kan anvandas till
varutransporter. Min bedémning ar att ndmnda jarnvégslinjer idag knappast anvands i det
syftet. Som féljd uppkommer stora fordelar for bl.a. miljon.

(3 $#0&£) Behovlig tid pa jarnvagsstationer for lastning, lossning och omlastningar blir
kortare. Som foljd av kortare uppehall kommer godstag pa stationer i lagre grad an idag att
blockera andra tdg som ska passera.

(3 $*#0&8E) Aven nir alla varor pa ett kombinationsfardmedel inte kan transporteras via
systemet for transporter av varor bl.a. darfor att vissa ar alltfér skrymmande for systemvagnen
kommer pa- och avlastning av kombinationsfardmedlen att ske snabbare, eftersom tva
metoder for pa- och avlastning som ar mer eller mindre helt oberoende av varandra bér kunna
anvandas samtidigt vilket bor korta ned tiden.

(3 $#a&E) En tankbar ytterligare mojlighet att organisera kombinationstransporter med just
jarnvég for att minska behoven av konventionella omlastningar och rangeringar &r att
systemvagnen under tagets fard sjalv rullar till annan jarnvagsvagn. Da maste dock gangar dar
vagnen kan rulla placeras inne i och mellan jarnvagsvagnarna. Vidare maste ett antal
motorenheter inga i jarnvagstransporten. De jarnvagsvagnar som ska lamna taget vid nésta
jarnvagsstation for att bl.a. folja tag i annan eller andra riktningar, kan da vara samlade i slutet
av taget och kopplas av pa jarnvagsstationen. Vid denna I6sning stjéls visst utrymme pa
jarnvagsvagnarna av gangarna for vagnarna och jarnvagsvagnarnas lastutrymmen kan bli
svdra att effektivt utnyttja, men det ar mojligt att jarnvagsmaterielen med denna metod totalt
sett kan ges ett hogre kapacitetsutnyttjande. Min beddémning ar dock att denna méjlighet, om
den alls ar intressant, bor vénta till kombinationstransporter pa ovan beskrivet sétt acceptabelt
fungerar. Majligheten for systemvagnen att byta jarnvagsvagn pa jarnvagsstation bor kunna
maojliggora jarnvagstransporter med hogt kapacitetsutnyttjande dar samtliga jarnvagsvagnar
utom ett ringa fatal & mer eller mindre helt fyllda med lastbarare. Trots att lastbararna kraver
betydande utrymmen genom att de tar i ansprak tomutrymmen sinsemellan, kommer
jarnvagsvagnarnas lastutrymmen enligt min bedémning att kunna utnyttjas béattre &n idag.
Tomma jarnvagsvagnar kommer framst att finnas dar returtransporter omfattar mindre
kvantiteter varor. Systemvagnen kan dock sannolikt via olika vagar kora en betydande del av
tillbakavagen med last. Den tar da den vag som ger mest uppdrag.

(3 $*#n&E) Fartyg kommer att konkurrera béattre &n idag mot tunga lastbilstransporter men
dven gentemot jarnvag. Hamnar blir som foljd mer trafikerade av bade jarnvag och fartyg.
Som foljd bor dven tungt och skrymmande gods som ej &r transporterbara med systemet for
transporter av varor att i hogre grad an idag lastas pa fartygen.
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. (3 $*#0&£) Systemet kommer att leda till kraftiga inbesparingar i bilar, branslen,
byggmaterial, emballeringar, inredningar m.m. Det medfér att behoven att transportera dessa
varor under hela logistikkedjan fran ravara till atervinning helt bortfaller. Det innefattar aven
bortfallande transporter med fartyg och jarnvéag. Okningen av fartygs- och jarnvagstrafik som
foljd av dverforingen av tunga varutransporter fran lastbil till kombinationstransporter
kommer darigenom att dampas forhallandevis kraftigt. Det innebér att behoven av
kapacitetsutbyggnad i hamnar och pa jarnvag som féljd av kombinationstransporterna med
systemet kommer att ndgot dampas.

(3 $*#0&E) Kajplatser far 6kad kapacitet genom att stort antal ramper kanske med vardera
flera filer snabbt kan pa- och avlasta ett fartyg varvid tiden for fartygen vid kaj bor kunna
begransas jamfort med idag. Som féljd kan tiden for fartyg under seglats 6ka motsvarande.
Sannolikt véljer man att soka narma sig ett optimum dar man minimerar totala kostnader for
fartygens tid i hamn samt investeringskostnader i fartyg och hamn for att fartygen snabbt ska
kunna pa- och avlastas vid kombinationstransporter.

(3 $*#0&£) Vid hamnar och pa jarnvagsstationer blir hanteringen helautomatisk nar
systemtransport tillampas. Systemvagnen rullar upp pa och av fran fartyget eller
jarnvagsvagnen med endast forhallandevis begransat behov av lokaler samt utrustningar i
hamnar och pa jarnvagsstationer. Samma lokaler och utrustningar kan anvandas ocksa vid
omlastningar och aven i de fall avstanden &r forhallandevis betydande, t.ex. mellan
jarnvagsvagn och fartyg. Min beddmning &r att behévliga lokaler och utrustningar harigenom
kraftigt kommer att minska.

(3 $#0&£E) Pa- och avlastning sker helautomatiskt. Utrustningarna inom mindre hamnar och
pa jarnvagsstationer bor darfor ibland efter intrimning kunna fjarrstyras och fjarrkontrolleras,
varfor behov av personal pa plats blir litet och i vissa fall kanske kan begransas framst till nar
storningar uppkommer.

(3 $*#0&S8E) Sa vitt jag kunnat inhamta fran SCB dven om full klarhet inte natts raknas idag
inte alltid tid under transporter in i total lagringstid varken hos avséndaren eller mottagaren.
Detta galler da sjalvfallet dven nar varorna under transporter ligger i mellanlager hos bl.a.
speditorer. | den man sa ar fallet, underskattas total lagringstid. Skulle detta gélla i betydande
grad, kan den totala lagerstocken i samhéllet, namnda ca 700 miljarder kr vara nagot
underskattad. Del av lagren under transporter kommer att inbesparas genom systemet.
Inbesparingar i lagerstock dr som framgar nedan mycket potenta raknat i arliga inbesparingar,
varfor denna inbesparingspost kan vara betydande. (I den man dessa lager inte ingar i
statistiken uppkommer en inbesparing av typ B.)

(3 $*#u&S8E) Systemvagnar kommer att stka sig olika vagar till mottagaren beroende av vilket
transportalternativ som just vid tillfallet for avsandning ger kortast tid for transporten. Som
foljd av denna 6kade genomstromningshastighet uppkommer en extra minskning av
lagringstiden under transporter. Det géller &ven de varor som enligt SCB inte registreras i
officiell statistik. (I den man tid for varor under transporter kan inbesparas och idag inte ar
inrdknad varken hos avsandaren eller mottagaren uppkommer en inbesparing i lager som inte
ar inrdknad bland inbesparingar av typ A.)

(3 $#0&E) Kraven pa lokaler for lastbararna i ovannamnda vanteforrad, ar enligt min
bedémning ofta mindre an pa nuvarande lagerlokaler. Lastbdrarna bor ligga i lokaler som é&r
torra, icke tillgangliga for obehoriga samt maojligen uppvarmda. Néar de ar placerade pa andra
vaningsplan an det understa kan kravas forstarkta bjalklag, men mycket mindre an vad som
idag ofta géller for lagerlokaler. Lokaler med forstarkta bjalklag kommer att krdva mindre ytor
an idag eftersom total lagerkvantitet kraftigt bor kunna begransas.

(3 $*#0&£) Vanteforraden kan vara spridda pd manga platser i en tatort ocksa pa
forhallandevis langt avstand fran berord jarnvagsstation, hamn eller annan stor anvéandare av
systemtransporter. Aven sma lokaler som mer tillflligt ar lediga bor kunna anvandas. Behov
for en enskild lagerhallare att ha egna lokaler for alla egna lagrade varor minskar (lager av
insatsvaror, lager av varor i arbete och fardigvarulager), eftersom gemensamma lager kan
utnyttjas bade for tillfalligt och mer permanent bruk. Nar ett vanteforrad ar upptaget kan ett
annat i narheten ofta anvandas, vilket mojliggor hog utnyttjade av ytorna inom vanteforrad.
Anvéndning av gemensamma lagerlokaler dar vissa anvandare tillfalligtvis har stora behov



medan andra samtidigt har laga minskar ocksa totalt behov av lokaler for lager. Allt detta
bidrar till minskade totala behov av lagerlokaler och méjlighet anvéanda billigare lokaler &n
dagens alternativ.

99. (3 $*#u&£) Kortare stopp i samband med lastningar och lossningar samt l&gre kostnader for
lokaler och utrustningar vid pa- och avlastningar m.m. av fartyg och hamnar bér innebéra att
enklare hamnar och jarnvéagsstationer an idag bor kunna anvandas. Det kan kanske aven galla
sadana som idag ar nedlagda p.g.a. alltfor litet kundunderlag, vilka i manga fall bor kunna
finna ny anvéandning. Stoppen medfor i sig kostnader. Hamnar och jarnvégsstationer medfér
vidare idag fasta kostnader for bl.a. lokaler, utrustningar samt for personal pa plats, vars behov
saledes endast i begransad grad beh6ver uppkomma vid kombinationstransporter med
systemet. Fjarrstyrning bor ofta bli mojlig. Flera hamnar och jarnvagsstationer medfor att
anslutande transporter med systemvagnar ofta bor kunna omfatta kortare strackor an vad som
idag géller for anslutande transporter med bil. Det bor leda till ytterligare inbesparingar samt
fordelar for miljon. Aven skrymmande gods i den begransade skala har vanligen ar aktuellt
bor kunna pa- och avlastas vid dessa hamnar och jarnvagsstationer. Det bor ibland kunna ske
under den korta period systemvagnar rullar pa och av fran fartyget respektive taget.

100. (3 $*#0&E) Kapaciteten pa befintliga hamnar och jarnvagsstationer att hantera gods
Okar darfor att kapaciteten per kajplats i hamnarna och per uppstallningsplats for
jarnvagsvagnar okar. Vid utbyggnad for 6kad kapacitet darutdver blir investeringarna lagre for
samma Okade kapacitet.

101. (3 $#u&E) Nér nya hamnar och jarnvagsstationer for godshantering ska anldggas sanks
investeringsbehoven jamfort med idag. Detta kan ha stor betydelse om en kraftig éverforing
som foljd av systemet for transporter av varor sker av transporter fran tung lastbil till fartyg
och jarnvag.

102. (3 $#u&E) Fartyg som besoker hamnar for transporter av bulkvaror som brénslen,
skogsprodukter, malm m.m. men som idag inte anvands for transporter av andra varor bor,
aven om skalan &r begrénsad, kunna anvéndas for kombinationstransporter med systemet.

103. (3 $*#a&£) Exploatdrens datorsystem for vagnadministration (datorsystemet som
standigt ar informerat av var varje vagn och lastbérare befinner sig samt huruvida parkerings-
och uppstallningsplatser &r lediga) kan hénvisa alla systemvagnar inom ett distrikt (t.ex. ett
storstadsomrade) som ar adresserade till ett Iangt bort belaget omrade under ett aktuellt
tidsintervall fore en kombinationstransport i riktning mot omradet till berort
kombinationsfardmedel. Detta har betydelse inte minst vid fjarrtransporter till andra lander
och kontinenter. Kombinationsfardmedlet blir som foljd tillganglig for stort antal kunder,
vilka ytterligare kan 6ka genom att systemvagnen till extremt lag rorlig kostnad kan rulla till
annan an narmaste jarnvagsstation och hamn. Upptagningsomradet kan saledes bli mycket
storre dn idag. Dagens alternativ, nar samlastning &r aktuell, &r ju ofta att endast de transporter
som en enskild speditor fatt i uppdrag av sina kunder att utfora ofta pa en lokal marknad, kan
samlastas. Det leder idag ofta till stora outnyttjade lastutrymmen pa bl.a. lastbilar alternativt
lang tid for varorna i lager hos avsandande foretag eller speditér. Kombinationsfardmedlen
kan darfor i en given riktning ga mer valfyllda an idag trots att varorna véntar kortare tid i
lager.

104. (3 $#u&E) Om stopp uppkommer pa jarnvagslinje, vanligt bl.a. pa europeiska
kontinenten, kan systemvagnar omprogrammeras att pa egen hand via kulvert ta sig fran
jarnvagsvagn pa jarnvagsstationen fore hindret upp pa jarnvagsvagn pa stationen efter hindret
for vidare jarnvagstransport eller — nar aterstaende korstracka ar forhallandevis kort — rulla
direkt till slutkund.

105. (3 #u&E) Att dka kapaciteten i hamnar och fartyg &r sannolikt ofta mindre
investeringskravande an i jarnvag, dock sjalvfallet beroende av vilka atgarder som i varje
enskilt fall kravs. Sjotransporter &r energieffektivare an jarnvagstransporter. Enligt underlag
som jag kunnat ta del av krdver de ungefar hélften till en tredjedel av jarnvégens
energiforbrukning per tonkilometer transporterat gods. Det medfor att miljobelastningen
ytterligare minskar nér overforing sker till sjétransporter i stéllet for till jarnvég. Det
sistndmnda kan resultera i en forsiktighet till utbyggnad av 6kad jarnvagskapacitet déar
sjotransporter &r ett verkligt alternativ. Denna effekt ar i sddana fall bestaende.



106. (3 $#u&£) Befintlig kapacitet i mindre hamnar utnyttjas idag ofta begrénsat, men
kapacitetsutnyttjandet kommer ofta att 6ka nar mindre hamnar tar marknadsandelar fran
storhamnar. Det lattar pa trycket nr tunga lastbilstransporter ersatts av
kombinationstransporter och minskar behoven av investeringar.

107. (3 $#0&£) Nya hamnar kommer sannolikt att anldggs, vilket &ven galler vid
vattenleder pa land. Flod- och kanaltrafik med bat 6kar och nya kanaler for fartygstrafik
kommer att byggas ut. Som f6ljd minskar landtransporterna till férdel for ekonomi och miljo.

108. (3 $*#0&8E) Ett alternativ for lagring av lastbarare med last i stéllet for att organisera
dem som en traditionell parkeringsplats for bilar kan vara att organisera dem i vad som kan
benamnas for looper. Denna metod erbjuder hogre packningsgrad och sparar darigenom
lokalytor jamfort med den traditionella parkeringsplatsen, men till hdgre investeringskostnader
i utrustning. Lastbérarna ligger déar tétt placerade sida vid sida efter varandra ungefar som
parlorna i ett halsband som man haller uppe med ett finger. En loop kan t.ex. omfatta nagra
tiotal lastbarare. Vagnen kor dar in pa ett sarskilt pa- och avlastningsstélle dar motorenheten
stannar och avldmnar lastbararen pa en vagga. Vaggan ar en utrustning pa hjul (en péarla i
halsbandet) och ingar med likadana vaggor runt hela halsbandet, loopen. En kedja i centrum
av loopen dér vaggorna &r fastade drar vaggorna med lastbérarna runt i loopen. Lastbararna
ligger i loopen sida vid sida, vilket mojliggor effektivare lokalutnyttjande &n om de skulle
ligga efter varandra. Vid avlastning fors samtliga vaggor i loopen efter varandra av kedjan
fram sa att berord lastbarare hamnar inom pa- och avlastningsstallet. Motorenheten kor forbi
berdrd loop pa en gang och backar mot vaggan inom pa- och avlastningsstallet, kopplar sitt
grepp om lastbararen samt kor ut fran fartyget till magasinsbyggnaden. I den lucka som
harigenom bildas i loopen kan en ny lastbérare avliamnas in i loopen.

109. (3 $*#0&£) Fasta permanenta ramper kan vara placerade inne pa fartygen dar vagnen,
vid behov, kan byta vaningsplan. Under fartygstransporten kan motorenheter forflytta
lastbarare for att de sistndmnda ska vara lampligt parkerade infor nasta hamnbesok. Bl.a. kan
korridorerna ut fran fartyget vara fyllda med vagnar infor nasta hamnanlop. | hamnmagasinet
kan vagnar vara organiserade pa liknande sétt med en ko av vagnar fardiga att rulla ombord.
Det bidrar till att fartyget blir mojligt att lasta och lossa snabbare an vid t.ex.
containertransport. For att 6ka kapaciteten kan aven antalet in- och utgangar med ramper
mellan hamnmagasinet och fartyget vara stort. Hamnmagasin och ramper bor bli billiga
anlédgga. Antalet ramper som kan angoéra ett fartyg i hamn bor darfér kunna vara stort. Dagens
motsvarande hantering omfattar ofta flera olika moment. Stora inbesparingar bor kunna
uppkomma i utrustningar och lokaler i hamnarna.

110. (3 $*#u&E) Jamfort med idag bor total transportstracka som varor tillryggaldgger
enligt min bedomning minska vid kombinationstransporter av dessa slag. Bl.a. bor langa
landtransporter med ofta omvégar till hamnar i bl.a. Hamburg och Rotterdam ofta bortfalla vid
systemtransporter. Ett skél till detta &r att antalet anlop kommer att kunna héjas eftersom de
kommer att kunna genomforas mycket snabbare. Ett annat skal pa langre sikt &r ocksa att
jarnvagsnat och hamnar kommer att byggas ut, ocksa med farre omvégar for gods som f6ljd,
och vidare att omvagar for godset via grossister, detaljister, Overnattningsstéllen fér chaufforer
m.m. minskar samt, inom tatorter, genom att enkelriktningar kan undvikas. Varor kan saledes
ta kortare och snabbare vag mellan de olika stegen i logistikkedjan fran ravara till slutkund &n
vad som idag ar mojligt.

111. (3 $&£) Betydande markytor i hamnar och pa jarnvagsstationer bor pa sikt kunna
Overforas till annan anvéndning ndr stor del av hanteringen sker i némnda magasinsbyggnader.
112. (3 $&8) Exploatdrens datorsystem for vagnadministration mojliggér mycket battre

information till alla intressenter bl.a. om var gods till kvantiteter i realtid &r placerade &n vad
som ar mojligt idag. Dagens metoder & mer komplicerade, varfor betydande inbesparingar bor
uppkomma.

113. (3 $#u&S8E) Sakerheten att godset anlander till avsedd adress bor 6ka vid anvandning
av systemet bade vid direkttransport och kombinationstransporter.
114. (3 $#08) Idag &ar avbrott i kyl-, frys- och varmekedjor tyvarr vanligt forekommande i

samband med biltransporter av t.ex. kdnsliga livsmedel med bl.a. omlastningar, omstuvningar
och lagringar ibland i flera omgangar mellan transporterna. Enligt bilaga till SvD 2011-11-16,



“Intelligent kommunikation” Olof Ester, dr viktigast for att bibehalla denna kedja att den inte
bryts under lastning, transport och lossning. Risken foér avbrott i dessa kedjor bér minska dels
genom att systemet medfor att manga varutransporter bortfaller, bl.a. via lastbilscentraler och
handelsled. Total transporttid minskar. Dels bor avbrott i dessa kedjor minska genom att
lastbararen under fard och i vanteforrad automatiskt kan forses med el till berérda aggregat
fran elledningarna som forsorjer motorenheten med elkraft. Vissa parkeringsplatser i bl.a.
vanteforrad kan salunda utrustas med eluttag som lastbararna automatiskt kan docka till. Sa
bor vara fallet dven pa bl.a. jarnvagsvagnar och fartyg nar systemvagnen anvands vid
kombinationstransporter. Vidare sker lastning och lossning av systemvagnens last vanligen
endast hos ursprunglig avséandare och slutlig mottagare av transporten vilket bidrar till mindre
risker av dessa slag. Mindre volymer bl.a. mat behéver som foljd kastas. Problem med
maginfektioner genom att ménniskor ater mat som hunnit skdmmas genom felaktig lagring bor
minska.

115. (3 $#&8) Lastbilar stor ofta trafikrytmen. Nér de blir farre i trafiken kommer flera
olyckor att elimineras an de som ingar i den priméra statistiken. Lastbilar orsakar namligen
ibland olyckor utan att sjalva inga i dessa. Lastbilar kor vanligen vid lagre hastigheter an
personbilar och fordonen &r langa och svara att kora forbi. Vid vat vagbana drar de upp
vattendimma och vid snéfall drar de upp yrsno som forsamrar sikten vid omkaorning.
Omkaérningsolyckor ar bl.a. darfor vanliga med lastbilar inblandade. Nér biltransporterna
ersatts av systemtransporter uppkommer inga trafikoffer alls.

116. (3 $#&8) Antalet dodsfall vid arbetsplatsolyckor uppgick i Sverige ar 2017 till 44. De
farligaste yrkena finns inom transporter och mest lastbilstransporter. Aven hanteringar av
tunga varor var olycksdrabbade (SvD 2018-12-01, Sophia Sinclair ’Farligaste yrkena i
Sverige”).

117. (3 #a) Overforing fran bil till kombinationstransporter systemet — jarnvag medfor att
manga transporter dar skrymmande gods utgor en forhallandevis begransad del av en tidigare
last kommer att omfatta otillracklig godsvolym for att kunna genomféras med lastbil till rimlig
ekonomi, varfor de kommer att 6verforas till jarnvég eller fartyg. Som féljd kommer miljon att
gynnas.

118. (3 $*&8) Manga faktureringar med tillhérande penningdverforingar bortfaller helt vid
direkttransporter i systemet. Skal hartill & de ovanndmnda dels att farre foradlingsled
(handelsled) kommer att kravas under foradlingskedjan fran ravara till slutlig anvandare. Dels
minskar antalet i de fall direkttransporter via systemet ersatter en varutransport dar flera
speditorer idag &r inkopplade. Faktureringskostnaden har av foretaget SIAB uppskattats till
250 kr per faktura. Manga personer ska vanligen signera. Upp till 1 000 kr per faktura
férekommer.

119. (3 $*&8) Vid systemtransport mellan bl.a. foretag bor faktureringsarbetet starkt kunna
rutiniseras och automatiseras med lagre kostnader som féljd. Penning6verforingar for bade
inkOpta varor och transporten kan t.ex. integreras med systemtransporten och, om dnskvart,
t.ex. automatiskt kopplas till det 6gonblick varorna anlénder till kunden. Till billigare
fakturering bidrar ocksa att avsandaren oftare &n idag blir direkt beordrande for transporten
och mottagaren slutlig mottagare. Tid fran bestéllning till leverans minskar. Avsandare och
mottagare av godset har harigenom vanligen bada aktuella kunskaper om sandningens innehall
respektive krav pa varor och leverans. Personer som bestallt varorna ar kanske fortfarande
efter bestaliningstillfallet samlade nér leveransen anldnder med i samma 6gonblick
elektroniskt dverford faktura. Allt detta medfor att attesterings- och annat kontrollarbete ofta
kraftigt bor kunna forenklas. Aven forhallandet att tredje person (chauffér, lagerpersonal eller
inhyrt transportforetag) vid farre situationer &n idag behdver anlitas for att genomfora
transporterna bidrar i samma riktning.

120. (3 $*&8) Farre foradlingsled inom handel, bortfall av omlastningar under transporter
samt forutsattningar for ytterligt enkla rutiner i samband med systemtransport medfor
dramatiskt sénkta kostnader for registreringar, sorteringar (ibland med forflyttningar av varor)
m.m. Sorteringar bor dven minska som f6ljd av vagnens begransade dimensioner vilket
medfor att sa sma varukvantiteter kan lastas att varje litet varupaket kan sandas direkt till
slutanvandaren, varvid sortering inte kravs. Sa ar fallet &ven vid kombinationstransporter med



bl.a. jarnvég och fartyg. Sortering bor ofta kunna begransas till hogst ett tillfalle vilket minskar
totalt arbete med sortering och annan hantering. Vid lastbilstransporter sker i kontrast hértill
inom avsandande fOretag ofta sorteringar i samband med att varor som ska transporteras i
samma riktning lastas pa gemensam lastbil. P4 lastbilscentraler bade pa avsandande ort och
efter en langre transport pa mottagande ort sker sorteringar av liknande skal. Inom mottagande
foretag sker sortering av anldndande varor till olika funktioner inom foretaget.

121. (3 $#0&S8E) Idag ar transporttider Ianga vid lastbils-, sjé- och jarnvéagstransporter inte
minst genom att gods mellanlagras bl.a. i magasin pa lastbilscentraler, i hamnar och pa
jarnvagsstationer i vantan pa att bl.a. vag-, sjo- eller jarnvagstransporter ska genomfors. Det
ungefar omvanda géller efter lastbils-, sj6- och jarnvégstransporterna innan varorna nar
slutkund. Aven omlastningar pa lastbilscentraler, i hamnar och pa jarnvagsstationer tar idag
lang tid. Vid systemtransport bor dessa tider oftast dramatiskt minska. I vissa fall bor
inbesparad tid bli sa lang att billig jarnvags- eller sjétransport kan ersétta dyr flygtransport av
gods. Forutom ekonomiska inbesparingar gynnas miljon nar sa sker.

122. (3 $#&S8E) Varorna kommer aven efter en 1ang systemtransport vanligen att na
mottagaren i battre kondition an fér andra transportalternativ.

123. (3 $#0&S8E) Tillverkningen av containrar kan minska.

124, (3 $*#&S8£) Vid kombinationstransporter med fartyg, jarnvag och flyg kommer

exponeringstillfallen for stéld och vandalisering jamfort med idag starkt att kunna begrénsas
utan sarskilda atgarder eller med enkla medel. Vid de relativt sett fataliga stationara platser
vagnar rullar pa och av fran jarnvagsvagnar, fartyg m.m. bor det vanligen kunna ske i helt
slutna utrymmen. Endast en springa pa nagra centimeter kommer att finnas mellan
magasinsbyggnaden och tagsittet, se “Presentation”, kapitel 45. Vid pa- och avlastning av
fartyg sker den enda aktiviteten utomhus nar vagnen rullar nagra meter pa ramp mellan
fartyget och magasinsbyggnaden. Dessa ramper ar svartillgangliga for obehdriga. Ramperna
ligger med sannolikt fa undantag som lagst nagra meter ovan vattenlinjen. Hela det berorda
utrymmet mellan magasinsbyggnad och fartyg bér dock, vid behov, kunna omgérdas av ett
sarskilt fran magasinsbyggnaden utskjutbart skydd mot obehériga. Vidare bor ocksa goda
overvakningsmojligheter ocksa vara mojliga. Skyddet ar valdigt mycket battre 4n motsvarande
skydd for bilar idag.

125. (3 $#&€£) Varorna skyddas genom detta forfarande aven fran vader och vind.

Inbesparingar genererade huvudsakligen inom det Stora
inbesparingsomradet nr 4, Hanteringar, emballeringar, lager och lokaler

Inom arbetsplatser (Omrade nr 4 p& www.uvds.org i ”Presentation”, dock i andra
dokument pa samma hemsida omrade nr 3)

126. (4 $*#08£) Hanteringar kommer att ske mycket rationellare ndr systemvagnen kan
ersatta bl.a. bemannade truckar inom arbetsplatser.

127. (4 $*#08F) Omfattande nettoinbesparingar i hanteringsutrustningar bor uppkomma nér
konventionell hanteringsutrustning ersétts med systemvagnen.

128. (4 $*#08E) Behoven av el och annan energi minskar vid hanteringar nér konventionella
hanteringsutrustningar ersétts av systemvagnen.

129. (4 $#0&S8E) Systemet for transporter av varor minskar behovet av bl.a.
lagerinredningar.

130. (4 $#8) Truckforare drabbas i hog grad av arbetsskador genom att de maste vrida

nacken for att kunna titta i korriktningen bakat, arbetsskador som bortfaller om berérd
hantering sker via systemet. Av 150 000 truckfdrare lider ungefar haften av smértor i nacken.
(SvT1, Rapport 2018-08-20, kl.18.00, Charlotte Wohlin, fysioterapeut).

131. (4 $*#08E) En viktig inbesparing uppkommer som f6ljd av att rationaliseringar genom
systemet leder till billigare komponenter och varor i lager under varje led i hela logistikkedjan.
Ackumulerade vérden for varje komponent och vara i lager kommer ju kraftigt att minska bl.a.
genom att de innehaller mindre arbetsinsats.
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(4 $*#08EF) Foretagen kan snabbare anpassa sig till konjunktursvangningar. Foretagen
behover vid ett forverkligande av systemet sannolikt inte bygga upp samma ekonomiska
reserver som idag for att kunna klara av konjunkturnedgangar.

(4 #0&£) Rationaliseringarna inom foretag i bl.a. hanteringar, emballeringar, lager och
lokaler méjliggjorda genom systemet okar ytterligare skeppsfartens och jarnvagens
konkurrenskraft gentemot dagens transporter med lastbil. KOparen av en transport ser ju till
samtliga kostnader som paverkas vid val av transportalternativ. Som foljd kommer
konkurrenskraften for dessa kombinationstransporter att ytterligare 6ka med omfattande
forutom ekonomiska fordelar dven bl.a. miljoférdelar. De ekonomiska férdelarna ingar som
inbesparingar av typ A. Miljoférdelarna av hog utnyttjandegrad av systemet ar kategoriserade
som inbesparingar av typ B.

(4 $&8E) Inom manga lokaler dar truckar ar alltfor tunga for att hantera varor bor
systemvagnen kunna rulla med ibland betydande extra inbesparingar som f6ljd.

(4 $*#08E) Nar behov av mera insatsvaror uppkommer inom en arbetsplats inom bl.a.
industrin i form av att en koplats blir ledig ger Féretagets datorsystem for vagnhantering
signal till den lastbarare med avsett gods som star narmast i tur att rulla till koplatsen. Det kan
galla en lastbarare som redan finns i foretagets vanteforrad, men ocksa en lastbérare i allméant
vanteforrad. Om motorenhet inte dr dockad till berdrd lastbarare anvisar namnda datorsystem
lamplig motorenhet som kor till lastbararer och kopplar sitt grepp om denna varpa vagnen
sOker sig till kdplatsen inom berdrd station inom foretaget. Risken for att detaljer och
komponenter genom bl.a. slarv saknas vid tillfallet for produktionen bdr nastan helt bortfalla
nar denna rutin tillampas. Den battre dverblick av lagren som detta férfarande medger bor
vidare minska riskerna for att detaljer, komponenter och fardigvaror anvénds i fel
ordningsfoljd med minskat svinn som foljd.

(4 $*&8E) Manga framst mindre foretag saknar idag goda system for interna
hanteringar. De far sadana mer eller mindre gratis pa kopet vid anslutning till systemet. Detta
géller &ven mellan olika byggnader inom stora enskilda arbetsplatser.

(4 $*#0&8) Inom arbetsplatser, inomhus, kommer behoven av volym kyl-, frys- och
varmeutrymmen att minska genom mindre volym insatsvarulager, lager i arbete och
fardigvarulager. En del av dessa lagrade varor galler kyl-, frys- eller virmetempererade varor.

(4 $*#0&8) Volymen varor inom bl.a. industriella arbetsplatser som behdver lagras i
dyra kyl-, frys- och varmeutrymmen infor och efter systemtransporter kommer dartill kraftigt
att minska. Det foljer for det forsta av att manga av dagens transporter blir 6verflodiga, bl.a.
nér behoven av hela handelsled och transporter via bl.a. lastbilscentraler och andra terminaler
bortfaller. For det andra bortfaller helt fardigvarulager av berdrda varor nar de kan sandas
direkt fran slutmonttren mot mottagaren och for det tredje som foljd av mindre svinn av bl.a.
livsmedel under hela logistikkedjan. Lagringar i lokaler i samband med transporter kommer
hérigenom att avse mycket kortare tider vilket medfor att lagrade varor inom lokaler
dramatiskt minskar. Returtransporterna bor dartill vanligen bli kortare. Omfattande kostnader
for kyl-, frys- och varmeutrymmen inom lokaler bor som foljd bortfalla.

(4 $*#0&8) Volymen varor som behdver lagras under transporter i mycket dyra kyl-,
frys- och varmeutrymmen kommer att kraftigt minska vid systemtransporter. Det foljer av att
manga av dagens transporter blir éverflodiga bl.a. nar behoven av hela handelsled och
transporter via bl.a. lastbilscentraler och andra terminaler bortfaller. Svinnet av bl.a. livsmedel
bor minska under hela logistikkedjan och darmed behovet av transporter. Returtransporterna
bor vanligen bli kortare. Omfattande kostnader for kyl-, frys- och varmeutrymmen i bilar bor
som foljd bortfalla.

(4 $#0&8) Volymen tomutrymme minskar under kyl-, frys- och vérmetransporter
eftersom systemvagnen ofta bor kunna rulla fullastad, medan sa forhallandevis sallan &r fallet
vid biltransporter med dess stora ofta till huvuddel outnyttjade bl.a. kylda och varmda
utrymmen. Hogre nyttjandegrad av dessa skal medféra att behoven av kyl-, frys- och
varmeutrymmen minskar.

(4 $#0&8) Betydande inbesparingar av energi bér uppkomma infor och under
varutransporterna genom att volymerna av dessa utrymmen blir mindre som f6ljd av kortare



omloppstider for varor i utrymmena. Betydande energiférluster uppkommer vidare idag nar
forbranningsmotorer i bilar ska generera kyla under varutransporter.

142. (4 $#0&8) Systemvagnen bor kunna nyttjas under flera varme-, kyl- och
frystransporter per ar an bilen. En tung lastbil kr genomsnittligt 41 560 km per ar och en latt
lastbil 13 290 km, se ”Presentation”, avsnitt 4.1. Systemvagnen kan lattare anvandas dygnets
alla timmar och arets alla dagar. Trots lagre medelhastighet ar utgangspunkten att
systemvagnen rullar 100 000 km per ar. Som foljd bor investeringarna i kyl-, frys- och
varmeutrymmen minska.

143. (4 $#0&8) Hushall kommer genom téta leveranser av dagligvaror att kunna begransa
storleken pa kyl- och frysskap och bor i vissa fall kunna begransa antalet skap. N&r en vara
saknas eller om ett ovéntat behov uppkommer av varan kan den enkelt bestéllas och vanligen
levereras inom nagra minuter.

144. (4 $#&S8E) Vagn lastad med temperaturkénsliga varor kan automatiskt avidmna sin
lastbérare i kyl-, frys- eller varmeutrymme alternativt aka in dit i sin helhet vid lagring av
berdrda varor.

145. (4 $#8) Forsorjning av energi for gods som behdver bl.a. kyl-, frys- eller
varmetemperaturer under transporter och lagring bor bli mycket enklare och billigare néar de
sker via elledningarna till vagnarna an vid motsvarande system for bilar idag.
Parkeringsplatser for vagnar och lastbarare inom bl.a. vanteférrad samt pa fartyg och
jarnvagsvagnar bor forhallandevis enkelt kunna forses med kontinuerlig el till varme och kyla.
Bilar kréaver eluttag bl.a. under nattvila for dessa utrymmen som sarskilt maste vara
installerad.

146. (4 $*#0&8E) Betydande skador uppkommer pa gods, hanteringsutrustningar,
containrar, pallar och forpackningar i samband med dagens hanteringar under logistikkedjan
till kund som mer eller mindre helt bér sakna motsvarighet nar motsvarande moment utfors av
systemet.

147. (4 $#0&8E) Betydande kostnader uppkommer genom pakorningar dar truckar och
annan hanteringsutrustning skadar bl.a. annat gods an det som for tillfallet hanteras.
Pakadrningar bor nastan helt kunna undvikas vid anvandning av systemet varvid inbesparingar
bor uppkomma.

148. (4 $#08E) Vanteforrad ar den gemensamma formen for lager. Vagnarna/lastbéararna
med varor ar salunda inte uppdelas efter om lagren géaller insatsvaror, varor i arbete eller
fardigvaror. Lagerutrymmena kan som féljd utnyttjas effektivare &n idag eftersom storre
volym av en typ av varor kan kompenseras av mindre av en annan typ.

149. (4 $&8E) Nar en leverantor ska sanda tva eller flera olika varor till en mottagare kan
vagnen efter att ha blivit lastad med den forsta varan rulla in i vanteforrad. Nar den andra
varan ar fardigtillverkad rullar berord vagn till stationen for denna for palastning osv.
Automatisk hantering av detta slag d&r mycket enklare &n dagens alternativ.

150. (4 $*&8) Foretagets datorsystem for vagnhantering forfogar 6ver uppgifter for varje
enskild vagn eller lastbarare i vanteforradet om typ och méngd av lastade varor, dessas vikt
(systemvagnen med last kan automatiskt vagas av vag placerad inom terminalen och om
Onskvart vid varje ansluten arbetsplats), ankomstdag och -tidpunkt, sista anvandningsdag och
exakt plats inom vanteforradet dar vagnen eller lastbararen med varorna ar placerad. Nar avrop
sker av en vara finns saledes uppgifter i datorn om vilken vagn eller lastbérare som star
narmast i tur att avlastas sitt innehall samt i vilket vanteférrad och pa vilken plats den finns
(aven vagnar/lastbarare i allmant vanteforrad som ligger pa langre avstand fran foretaget ingar
i denna prioriteringslista). Datorsystemet beordrar rétt vagn eller lastbérare in till stationen.
Exakt total lagerkvantitet av en vara kan l&tt avl&sas ur datorn. Behov av sérskilda
inventeringar av varor som ligger i vanteforrad kommer inte att finnas eftersom uppgifterna
standigt finns i datorn. Det mojliggor exaktare styrning av varulagren till 6nskade nivaer an
vad som idag ar mojligt.

151. (4 $#0&8) Hanteringar inom arbetsplatser mellan olika produktionsmoment bor ofta
konkurrenskraftigt kunna utféras med systemet.
152. (4 $*#0&8) | samband med biltransporter av varor sker idag ofta omlastningar vid

angoringar under transporterna. Dessa hanteringar vid biltransporter har hig



olycksfallsfrekvens. Vid direkttransporter via systemet bortfaller dessa omlastningar och vid
kombinationstransporter ersétts de av att vagnen helautomatiskt for egen maskin t.ex. byter
kombinationsfardmedel. Systemvagnen forflyttar sig Iangsamt inomhus dér den kan stanna
upp dven for t.ex. tillfalliga hinder. Olyckor med skador pa manniskor och gods minskar vid
anvandning av systemet.

153. (4 $*#0&8) Aven arbetsskador sjunker vid anvandning av systemet genom att
hanteringar med ofta tunga lyft minskar eller bortfaller. Belastningsskador &r t.ex. vanliga.
Goromal med denna inriktning bor drastiskt minska.

154, (4 $&SE) Osakerhet om nar leverans kan anlanda medfér ibland idag att man inte vagar
tdmma insatsvarulagren av en komponent innan ny leverans anlander, vilket hojer den
generella nivan for volymen av dessa lager. Storre sakerhet i detta hanseende vid
systemleveranser medfor att insatsvarulagren kan tdmmas fullstandigare — dvs. den generella
lagsta lagernivan séanks.

155. (4 $&8E) | vissa fall kan uppbyggnad av onddigt stora lager uppkomma genom en
béattre fungerande produktion &n véntat vid ett produktionsmoment samtidigt som marknad for
berorda varor finns. Transportkapaciteten kan dock vara otillracklig sa att fardigvarulagren
okar. Vid direkttransport med systemet kan avsandning ske precis nar énskvart. Aven nar
kombinationstransporter kravs bor ofta tidsinbesparingar i dessa situationer uppkomma.

156. (4 $&8) Vid kombinationstransporter med bil till eller fran ej anslutna kunder behéver
endast en lastbrygga for bil anvandas hos det anslutna arbetsstallet (med undantag for varor
transporterbara via systemet (undantag skrymmande gods och vissa bulkvaror). Det blir t.o.m.
mdjligt att anvanda denna lastbrygga for andra systemanslutna arbetsstéllen inom foretaget
och gentemot andra kunder dven om de ar lokaliserade pa stora avstand, t.ex. inom narbelagen
tatort for att darigenom undvika en biltransport. Denna mojlighet att anvanda annan lastbrygga
kan vara motiverad nyttja aven av bl.a. miljoskal for att minska trangsel inom tétorter.
Inbesparingar i ytor for lastbryggor och tillhérande bl.a. hanteringar kan bli betydande.

157. (4 $*&8) Transporter blir vanliga mellan anslutna och ej anslutna foretag dar systemet
nyttjas i kombinationstransporter med bil. Sa bor sarskilt bli fallet under utbyggnadsperioden
for systemet. Transporter blir &ven vanliga mellan ej anslutna foretag inbdrdes. Hos icke
anslutna foretag finns inget hinder for att sling- och signalsystem installeras inom lokalerna.
Dessa installationer kan ske till 1ag kostnad. Systemvagnen kan som féljd helautomatiskt folja
slingor fran slutmont6r inom det ena foretagets lokaler via vanteforrad in pa lastbilsflaket och
efter biltransport helautomatiskt rulla ut fran bilen via vanteforrad hos mottagande foretag
direkt till montoren vid forsta processteg (motorenheten kan alternativt avlamna lastbérare pa
lastbilsflaket som hdmtas av annan motorenhet hos mottagande foretag).

158. (4 $&8) Vid harfor 1dmpliga arbetsstycken kan lastbdrarens golv anvandas som
monteringsplattform under successiv forflyttning mellan olika monteringsstationer inom
foretag, vilket i vissa fall 6kar effektiviteten.

159. (4 $*&8) Systemet mojliggor en mer flodesliknande godshantering under produktionen
fore och efter ett moment med batchproduktion. Transporter till och fran foretaget far vidare
genom systemet en mer flodesliknande karaktar. Tillsammans bor det 6ka ekonomiska
incitament att anvanda befintliga tillverkningsutrustningar till mindre satsstorlekar som bl.a.
binder mindre kapital. Nar utrustningarna fornyas bor vidare anpassning till de nya
forutsattningarna kunna ske — ibland genom 6vergang till processtillverkning eller
processtillverkningsliknande varufloden, vilka ofta ar rationellare. En batch kan vara sa stor
att den binder mycket kapital. Nar minskning sker minskar kostnaderna for lager.

160. (4 $*&8) Utveckling av ny produktionsutrustning som medger mindre batchsatser for
mer flodesinriktad produktion samt utrustning for processtillverkning kommer att ske, varvid
sammanlagda kostnader for tillverkning, lagring och transport inom foretagen kan sankas.

161. (4 $*#0&S8E) Systemet for transporter av varor bér mojliggora betydligt flexiblare
I6sningar for produktionslayouten inom foretagen. | stéllet for att logistik, sasom idag,
bestdammer produktionslayouten blir det moéjligt att anpassa layouten efter vad som &r effektivt
ur produktionens synvinkel och for att spara bl.a. golvytor. De delar av produktionen som av
produktionstekniska orsaker bor integreras eller ligga néra intill varandra kan betydligt lattare
an idag gora det. Systemvagnen kan ju latt inom sekunder rulla till nésta produktionsmoment



ocksa pa langre avstand och till vad som idag ar utrymmen som ar svara att utnyttja inom
lokalerna. Utrymmen kan ocksa nyttjas inom andra lokaler dven om de &r placerade pa
forhallandevis langa avstand (t.ex. hundratals meter och faktiskt aven pa langre avstand an sa).

162. (4 $&8E) En montdr inom ett industriforetag som 6nskar stanna hemma en dag for vard
av sjukt barn kan kanske, om endast enkel utrustning krévs, utféra sitt monteringsarbete
berdrd dag i den egna ké&llaren &ven om monteringsarbetet ligger mitt inne i ett
produktionsmoment inom fOretaget.

163. (4 $*&S8E) Detta ar inte nog. Foretaget far mojlighet valja att mer permanent placera
dven mer avancerad utrustning i montérens bostad, sa att personen permanent kan utfora sitt
monteringsarbete i bostaden.

164. (4 $*&S8E) Detta ar heller inte nog. Personen kan kanske sjélv investera i denna
utrustning och som egenfdretagare sélja sitt monteringsarbete till féretaget och dven till andra
foretag.

165. (4 $*&S8£) Industriforetag kommer saledes att kunna lagga ut enskilda
tillverkningsmoment till forhallandevis avlagsna producenter, dock vanligen inom avstand
som mojliggor snabb direkttransport via systemet. Varorna sands via systemet till dessa
externa producenter och aterkommer till foretaget efter berord insats for fortsatt produktion
och ofta kort tid efter att varorna lamnade foretaget. Skal till denna upplaggning av
produktionen kan vara att fa tillgang till sarskild kompetens samt av resurs- eller kostnadsskal.
Berdrda tillverkningsmoment bor saledes ofta aven kunna forlaggas i bostader och utforas av
ménniskor som ar mer eller mindre bundna till bostaden dar &ven enklare utrustning kan
placeras.

166. (4 $#&8£) Skulle trafiken med systemvagnar vid mycket stora tillverkningsvolymer bli
storande tat pa bl.a. gangytor inom ett foretag bor banor for vagnarna i manga fall
forhallandevis billigt kunna placeras planskilt under golv eller under innertak.

167. (4 $*#0&8E) Forandrad produktionslayout av dessa sk&l kommer att ytterligare
effektivisera produktionen och &ven minska lokalbehoven bl.a. genom kortare
hanteringsavstand (bortsett fran nar de sker via systemet) och kortare spring inom de mindre
lokalerna samt mojligheter till stérre 6vervakningsomraden m.m. Som f6ljd minskar
ytterligare behovet av personal och darmed aven av lokalytor. De inbesparingar som
uppkommer av detta skal bér kunna bli betydande.

168. (4 $*&8E) Systemet mojliggor dven mycket storre flexibilitet vid forandringar inom
bl.a. produktionen an vad som idag ar majligt. Produktionslayouten &r ju idag i hog grad last
av varornas forflyttningar — en lasning som i stort antal fall bortfaller vid anvandning av
systemet.

169. (4 #&8E) Systemets anvandning inom foretagen kommer ofta kraftigt att kunna minska
buller och damm.

170. (4 $*&8E) Inom bl.a. stora sjukhus bor systemet ofta kunna tillgodose stora behov av
transporter/forflyttningar av varor inom och mellan olika byggnader.

171. (4 $*#0&S8E) Vid intern hantering anvinds idag ofta bemannade truckar. Atfoljande
behov av forarhytt med spatidsa utrymmen medfor att truckarna &r tunga. Truckarna lyfter
vanligen godset vid dess forflyttningar och ar dimensionerade for snedbelastningar (truckar
som anvands utomhus aven om det endast sker enstaka ganger ska kunna arbeta aven pa
lutande underlag) och stétar fran olika hall vid storsta forekommande laster, vilket ocksa
bidrar till hdg egenvikt. Truckarna &r ibland férsedda med motvikter. Stor egenvikt och tunga
lyft kraver forhallandevis hog motoreffekt, vilket ytterligare dkar truckarnas egenvikter.
Truckarna ar darigenom stora och tunga bade vid forflyttningar mellan olika
produktionsmoment och vid hanteringar till och fran lager och lastbryggor. | kontrast hartill
palastas som norm systemvagnen ofta manuellt i samband med att ett tillverkningsmoment
slutfors, varefter vagnen rullar hela véagen till nasta tillverkningsmoment utan krav pa tunga
lyft ndgonstans under vagen. Behoven av energi for att forflytta varor med vagnen pa detta satt
i horisontalplanet ar ytterst sma. Aven nar vagnen for egen maskin, nedvixlad med krypfart
rullar kort stracka uppfor ramp &r energibehoven mycket begrénsade. Effektbehoven blir
ocksa som foljd begransade (liten motor). Det medfor att stora inbesparingar av energi bor
uppkomma vid intern hantering inom foretagens lokaler. Fran ’Presentation”, avsnitt 54.3.2



hamtar jag foljande text: “Under ar 2004 forbrukade industribranscherna Metallvaror, maskin,
el, optik och transportmedel (SNI 28 - 36) totalt 7,5 TWh el. Min bedémning é&r att en
betydande del av denna energi anvéndes till hanteringar (bl.a. laddning av eltruckar), vilka
ofta dels helt bortfaller (t.ex. nar behovet av emballering bortfaller, eller nar fardigvarulagret
med dess hanteringar bortfaller). Dels ersattas aterstaende hanteringar ofta med
systemvagnens forflyttningar av varorna vilket i manga fall bor kunna ske till endast en liten
brakdel av dagens energibehov. En gissning fran min sida ar att ca 2 till 3 TWh per ar bor
kunna inbesparas.”

172. (4 $#0&8E) Hanteringarna som bortfaller eller kan dverforas till systemet &r
omfattande &ven inom Ovrig industri. Detsamma galler inom transporter och handel.
173. (4 $#0&8E) Manga hanteringar som idag utférs utomhus med forbranningsmotordrivna

truckar kommer genom systemet att flyttas inomhus bl.a. eftersom varor anlander inomhus,
processas inomhus och avsands inomhus. Inbesparingarna kommer dérigenom aven att
innefatta motorbrénslen till truckar. Varuforflyttningarna kommer att omfatta mycket lagre
egenvikter. Vidare har forbranningsmotorer for de sistndmnda mycket lagre verkningsgrad an
systemets elmotorer.

174. (4 $#0&8) Den latta systemvagnen kommer att belasta bjalklag och valv med lagre
vikter an vad som idag ar fallet ndr tunga, kraftigt dimensionerade ofta bemannade truckar
trafikerar golven. Mindre total lagerstock bér kunna leda i samma riktning. Berdrda bjélklag
och valv bor darfor vid framtida investeringar kunna dimensioneras for lagre belastningar &n
vad som idag ar fallet, med Iagre anlédggningskostnader som foljd. Lagre kostnader av detta
skal uppkommer framst for bjalklag och valv som ar placerade pa hogre vaningsplan én
understa kallarplan. Av samma skal bor d&ven manga hissar kunna dimensioneras for lagre
laster.

175. (4 $*#0&8) En viktig pagdende utveckling i sin linda & M2M, dvs. maskin-till-
maskin-kommunikation, dar apparater och maskiner kommunicerar med varandra utan att
manniskor initierar kommunikationen. Om 5 a 10 ar raknat fran 2011 beraknas 300 miljoner
enheter att vara uppkopplade och kommunicera med varandra i Sverige. Man beraknar att
M2M kommer att leda till mycket stora inbesparingar. (Bilaga till SvD Fran Mediaplanet
”Machine 2 Machine” 2011-03). Systemet for transporter av varor lampar sig utomordentligt
val for, och kommer kraftigt att underlatta tillampningen av detta verktyg.

176. (4 $*#0&8E) Vid direktforséljning av varor industri — hushall via systemet far
industriforetag och andra varuproducenter dels omedelbar information om nar efterfragan pa
en gammal modell av en vara viker, precis nar den intraffar. Exakt nar kunden trycker pa
bestallarknappen uppkommer efterfragan hos sluttillverkande industriféretag. Idag nar denna
information ofta industriforetaget med stark fordréjning via handelsleden — ibland fran
detaljist via grossist genom att grossisten bestéller mindre kvantiteter av varan. Som foljd
mojliggor systemet minskad oonskad lageruppbyggnad. Industriforetaget far harigenom ocksa
omedelbara signaler om att modellen bor fasas ut.

177. (4 $*#u&8E) Aven som foljd av att grossistledet blir 6verflodigt och genom att
varornas omséttningshastighet inom detaljistledet 6kar kommer information om
marknadsforandringar slutlevererande industriforetag tillhanda tidigare an nu.
Underleverantorer i samtliga led fran ravara bor ocksa via sluttillverkaren bl.a. genom mindre
lager fa snabbare information om utvecklingen av den slutliga efterfragan an vad som idag
sker.

178. (4 $*#o&8E) Antalet detaljer och komponenter minskar som vid information om
vikande forsaljning redan &r fardigtillverkade eller under arbete inom sluttillverkande foretag
och framfor allt hos underleverantérer och saledes i pipeline ”pa vig” till sluttillverkning.
Orsak hartill & ovannamnda mycket mindre lagerhallning i hela tillverkningskedjan (snabbare
genomstromning av detaljer och komponenter) fram t.o.m. sluttillverkaren. Om den &ndrade
detalj som kréver ldngst tid ”pa vig” vid en konstruktions- eller designférandring passerar tre
tillverkningsled (inklusive sluttillverkaren) innan slutmontering skett, kan den nya férandrade
slutprodukten idag, med tider enligt exemplet i ”Presentation”, avsnitt 49.4 punkt 3, levereras
fran sluttillverkaren forst efter 342 dagar (3 x 114 = 342) om inte kassering ska behova ske av
underleveranser till den gamla modellen. Vid systemtransport kan denna tid enligt exemplet i



”Rapport”, avsnitt 5.4 (dr for narvarande under bearbetning men uppgifterna kan bestéllas fran
undertecknad) forkortas till idealt 137 dagar (3 x 45,7). Sett i annat perspektiv betyder detta att
den gamla modellen, forutsatt tre tillverkningsled, vanligen maste tillverkas ytterligare
berdknat 342 dagar med dagens transportsystem men bara idealt 137 dagar vid
systemtransport. Tiden minskar till 40 procent av tidigare (137/342 = 0,40).

179. (4 $*#0&8E) Dessa bada forhallanden, omedelbar eller snabbare information om
marknadsforéndringar och férre detaljer och komponenter i pipeline ”’pa vag” genom mindre
lager mojliggor tillsammans béade battre anpassning av produktionen till efterfragan och
snabbare modellbyten nér efterfragan pa en gammal modell av en vara viker. O6nskad
uppbyggnad av svarsélda lager kan harigenom kraftigt minska. Aven information om en
ovantad kraftig forsaljningsokning av en vara nar snabbare samtliga berorda processteg, varfor
de snabbare kommer att kunna 6ka produktionen av berérd vara.

180. (4 $*#0&8E) Systemet for transporter av varor kommer att kapa bort den mest
problematiska tiden i dessa avseenden, den tid som ligger langst bort i framtiden. Om tiden i
lager kan kortas med t.ex. 50 procent kan kanske dessa problem med osalda lager minska med
75 procent. Foretagen kommer enligt min bedémning darfor att starkt vardesatta den 6kade
smidighet och anpassningsformaga som systemet i detta hanseende kommer att erbjuda och
som &r av stort ekonomiskt varde. (Denna inbesparing ingar rimligen inte i Nicolins tumregel,
varfor den ar placerad bland inbesparingar av typ B; Nicolins tumregel beskrivs i
Presentation, avsnitt 49.2)

181. (4 $*&S8E) En ny modell eller ny design av en vara nar slutkund snabbare genom dessa
bada effekter. Industriféretagen kommer t.0.m. att gentemot slutkund i vissa fall direkt pa
dagen kunna svara pa foérandringar i bl.a. moden. Denna fordel med systemet ar viktigast vid
direkthandel industri — hushall, men uppkommer dven, om &n i lagre grad, vid andra former
for handel via systemet.

182. (4 $*&8E) De kortare omloppstiderna i underleverantérsleden forbattrar avsevért
mojligheterna for sluttillverkande foretag att &ven offensivt — dvs. oprovocerat av minskad
efterfragan — snabbt byta modell av en vara. Modellbyten kommer harigenom sannolikt att bli
oftare forekommande an nu. Vardet av snabbare information och omstallning blir sarskilt stort
for leverantdrer av bl.a. modevaror och varor som genom teknisk utveckling snabbt blir
foraldrade, t.ex. datorer och mobiler. Effekten av snabbare information blir viktig for
sallankdpsvaror som idag har sarskilt langa lagringstider inom handelsleden. Ovéantade
forandringar i moden och teknik kan idag medféra patvingade prisséankningar med stora
forluster som foljd for tillverkare och séljare av berorda varor.

183. (4 $*&S8E) Intressanta nya perspektiv éppnar sig vid utveckling av bl.a. innovationer,
annan produktutformning och vid marknadsforing av modevaror m.m. Foretag kan ndmligen
samspela med, eller utveckla en dialog med breda férsoksgrupper eller sérskilt utsedda
kundgrupper i syfte att snabbt finna lamplig utformning av produkter efter kundénskemal,
utrona kundefterfragan eller t.o.m. soka styra modeutvecklingen. En mojlig effekt harav ar
dven en nagot snabbare teknisk utveckling.

184. (4 $&8E) Kostnaden for hantering fran lastbryggan till lagerlokalen laggs kanske inte
alltid in i insatsvarulagrens vérden. Klarhet har heller inte natts pa denna punkt vid kontakter
med SCB. Det ar dven oklart om alla andra tillskott i varornas varden som tillkommer under
foradlingen inom foretagen &r inréknade i lagervardena. Min bedomning &r att alla varden inte
ar inlagda och att lagrens varde déarigenom i realiteten ar nagot hogre an de redovisade.

185. (4 $*&S8E) Inbesparingar i lager &r relativt sett storst i handelsleden genom att det
ackumulerade vérdet hos varorna dar &r storst. Inbesparingarna i lagringstid &r dven stora for
fardigvaror inom industrin som relativt sett har hogre ackumulerade varuvérden &n
insatsvarulager och lager i arbete. Inbesparingarna i lager genom systemet sker i hog grad
under dessa senare skeden i logistikkedjan. Darigenom blir inbesparingarna i bl.a.
kapitalbindning i lager totalt sett storre &n inbesparingarna av lagringstid. (Hansyn till hogre
varden senare i logistikkedjan &r inte beaktat bland inbesparingar av typ A, dvs. i Nicolins
tumregel, utan ingar som inbesparingar av typ B.)

186. (4 $*#0&8E) Behovet av hanteringar och hanteringsutrustningar bortfaller helt nar ett
helt lager bortfaller (t.ex. fardigvarulager inom industriforetag). Vid traditionella fardiglager



kvarstar flertalet hanteringar oférandrade dven om lagren kan sankas till en lagre niva
eftersom alla varor ju fortfarande pa oférandrat satt passerar det traditionella lagret.

187. (4 $#0&8£) Vid en minskning av ackumulerade lagervérden &r vérdet av varje vara i
lager mindre, vilket medfor att kostnaderna for inkurans och svinn minskar. (Denna
inbesparing ingar inte i Nicolins tumregel, varfor den &r placerad bland inbesparingar av typ
B.)

188. (4 $*#0&8E) Inbesparingar av lokaler som foljd av minskade lagerkvantiteter genom
systemet bor bli relativt sett storre an vid traditionell minskning av lagren som Nicolins
tumregel galler. Ett skal till detta ar att bortfall av ett helt lager (t.ex. fardigvarulager inom
industriforetag eller som foljd av bortfallande behov av hela arbetsstéallen inom handeln)
medfor storre relativ minskning av ytbehoven an om en minskning endast sker av
lagerkvantiteter, dvs. om antalet lagerstallen &r oférandrade for samma floden av komponenter
(inbesparingar av lokalytor ingar i Nicolins tumregel). Bl.a. bortfaller ju behovet av
hanteringsytor helt nar behovet av hela lager bortfaller, men maste till stor del finnas kvar vid
en traditionell minskning av lagerkvantiteterna.

189. (4 $*#0&8E) Ytor for lager maste vid dagens starkt fluktuerande lagervolymer
dimensioneras efter de stérsta normala lagerkvantiteterna. Vid anvandning av systemet
kommer lagernivaerna att vara mycket lagre samtidigt som fluktuationerna bor bli mindre.
Vidare bor allmanna vanteforrad kunna anvandas vid tillfalliga toppar. (Denna inbesparing
ingar rimligen inte i Nicolins tumregel, varfor den &r placerad bland inbesparingar av typ B.)

190. (4 $*#0&8E) Inbesparade lokalytor bor ofta kunna sugas upp till ny anvéndning genom
att systemet bor leda till en kraftigt 6kad produktion i samhallet, se ’Presentation”, bl.a.
kapitel 75 dar systemets effekter pa den ekonomiska utvecklingen i stort behandlas. Den
expansion av naringslivet som systemet saledes bor skapa bor kunna ske inom lokaler som blir
lediga genom systemet och saledes med mycket begréansat behov av nybyggda lokaler. De
funktioner som systemet frisatter for hanteringar, emballeringar, lager, garage samt inom
handeln kréver idag stora utrymmen. Det underl&ttar och forbilligar denna expansion.
Overblivna lokalytor kommer vanligen att vara anslutna till kulvert vilket, sarskilt under
utbyggnadens forsta ar nar forhallandevis fa fastigheter ar anslutna, kraftigt 6kar lokalernas
attraktivitet pa marknaden.

191. (4 $*#0&8E) Vid framtida investeringar kommer behovet av lokaler for hanteringar,
emballeringar, lager, bilar m.m. vid given produktionskapacitet att genomgaende bli lagre &n
vid nuvarande logistiksystem. Dessutom kommer byggnads- och anléggningsarbete att kraftigt
forbilligas genom systemet. Det sistndmnda géller aven for maskiner och inventarier.
Utbyggnad av ny produktionskapacitet blir av dessa tva orsaker billigare efter systemets
introduktion.

192. (4 #0&S8E)Vid intern hantering uppkommer skador pa tillverkade varor vars kostnader
ibland tas direkt av produktionen och darfor ej raknas som inkurans. Manga hanteringar
bortfaller t.ex. mellan produktion och lager och darigenom alla sadana hanteringsskador.
Vidare &r hanteringar via systemvagnen ofta mycket skonsammare &n dagens hanteringar ofta
med truck.

Inbesparingar genererade huvudsakligen inom det Stora
inbesparingsomradet nr 5, Systemets fjarrvarmetillampning

193. (5 $*#0&8E) Emissionerna av klimatgaser minskar med gigantiska volymer om
fjarrvarmetillampningen realiseras. Om sa sker internationellt kommer klimatgaserna patagligt
att minska.

194. (5 $*#0&8E) Ledningar av olika slag som ligger i gemensamma kulvertar med
systemet for transporter av varor blir tillgangliga utan uppgrdavning av gatan, en vasentlig
fordel. Upptackt av fel och lokalisering av felfunktioner, bl.a. lackage, underlattas kraftigt.
Idag forsvinner ungefar 30 procent av det renade vattnet genom lackande vattenledningar dar
man ofta inte kanner till exakt lage for lackorna (SvT 1 Aktuellt 2011-04-10). Varje ar lacker



200 milj m?® renat vatten ut fran ledningssystemet (SvT 1 Aktuellt 2013-07-09, kalla KTH). |
kallvattnet ar ofta klor tillsatt och kanske &ven andra tillsatser, som i stor mangd hamnar i
naturen. Detektering av och atgarder for att minska dessa lackage forenklas, vilket medfor att
stora volymer renat vatten kan inbesparas med stora ekonomiska inbesparingar som foljd.

195. (5 $*#0&SE) Atgarder for att laga fel i ledningar underlattas kraftigt nar de ar
placerade i de gemensamma kulvertarna. Efter var gata har byte av elledningar skett och som
inneburit problem med avbrott av rér med fiber for bredband. Réren dr placerade intill gatan
precis dar elledningarna ska ligga eftersom dér ar lampligast att placera flertalet ledningar.
Betydande extra kostnader uppkommer.

196. (5 $*#n&8E) Byte av ledningar underlattas ndr de &r placerade i de gemensamma
kulvertarna.
197. (5 $*#0&8) Genom att ledningarna ligger skyddade i kulvertarna och &r uppvarmda

fran spillvarme ar de torra. Darfor kommer ledningar lagda i dem att utsattas for mindre
korrosion an vad som &r fallet idag. Korrosion med bl.a. lackande vattenledningar &r
svarupptackta och leder till stora kostnader for storre produktion av renat vatten dn nédvandigt
och kan kréva atgarder bl.a. i form av gravningsarbeten.

198. (5 $#0&S8E) Av och till uppkommer sa stora vattenlackor i vattenledningsnétet att
vattentrycket i vissa delar av detta helt bortfaller. Sa var t.ex. fallet i Gavle 2016-09-15. Som
foljd kan avloppsvatten soka sig in i lackor i vattenledningsnatet med hélsorisker for de
manniskor som efter att lackan ar lagad anvéander vattnet som dricksvatten eller i matlagning.
Extra besvar uppkommer for hushallen i form av att man tvingas koka vattnet innan det
anvands. Alla hushall nas inte av informationen och utsatts darigenom for dessa hélsorisker.
Kostnader kan uppkomma for tankbilar som transporterar vatten till de vattenkonsumenter
som saknar vatten.

199. (5 $#0&8) En begransad temperaturstegring i fjarrvarmeledningarna bor atminstone i
vissa fall vara mojlig astadkomma genom att elledningarna placeras pa sétt som medfor att de
sistndmndas varmeforluster till viss del direkt bidrar till uppvarmning av
fjarrvdrmeledningarna sannolikt framst dess returledningar. Fér varme som overfors till
fjarrvarmenatet pa detta satt kravs inte att varmepump uppgraderar varmen, vilket sparar
elenergi.

200. (5 $#0&8) Investeringskostnaderna minskar vid utbyggnad av fjarrvarme jamfort med
konventionell fjarrvarmeutbyggnad genom att det ar billigare placera ledningar for bl.a. el,
fjarrvarme och avlopp i egna kulvertar i ett gemensamt stycke betong &n med dagens metoder.
Kostnaderna for bl.a. grévningsarbeten kan som f6ljd delas med andra anvéndningar av de
gemensamma kulvertarna, med atfoljande laga sarkostnader for fjarrvarmetillampningen.

201. (5 $#0&8) Om fjarrvarme kan distribueras mellan tatorter bor dven fastigheter inom
mellanliggande glesbygd kunna anslutas. Stor del av glesbygdsbefolkningen &r koncentrerad
efter allméanna végar (statliga och kommunala) dar kulvertarna kommer att dras. | de fall
avstanden ar mindre an 67 meter mellan glesbygdsanslutna fastigheter kan de enligt mina
berékningar finansiera tilldmpningens sarkostnader for den storre fjarrvarmekulverten. Vid ett
langre avstand an sa bidrar de till finansieringen. Manga mindre tatorter och smaorter ligger
bl.a. efter allmanna vagar, dar flera fastigheter tillsammans kan motivera férhallandevis langa
kulvertstréckor.

202. (5 $#0&8) Oavsedda brott av ledningar vid gravningsarbeten, idag vanligt
forekommande, kommer helt att bortfalla for ledningar som &r placerade i de gemensamma
kulvertarna.

203. (5 $#0&8) Kallvattenledningar bor kunna placeras i kulvert som ingar bland de
samlade kulvertarna lattillgangligt for service, men utanfor det varmeisolerande holjet.
Placeringen bor valjas pa satt att begransad varme tillfors fran de andra kulvertarna sa att
vattenledningarna inte fryser sonder. Standig tillforsel av varme sker ju i de samlade
kulvertarna bl.a. fran fjarrvarmeledningarna. Behovet av djup nedgravning av vattenledningar
till frostfritt djup bor harigenom oftast bortfalla.

204. (5 $#&8) Dagens extra kostnader for att under transporter skydda varor som &r
kéansliga for 1aga temperaturer, bl.a. extra emballeringar och varmhallning, kommer vid
overforing till systemet genom sambyggda ledningar pa detta satt att kraftigt minska eftersom



den helt dominerande delen av kulvertnatet under vintern sannolikt haller rumstemperatur.
Vidare hinner en vagn kora en forhallandevis lang stracka i en del av kulvertsystemet som
haller 1ag temperatur innan innehallet i vagnen blir nedkylt, varfor temperaturen pa
transporterade varor néstan aldrig bor sjunka under noll grader.

205. (5 $*#&8) En del av varmespillet fran fjarrvarmeledningarna, 1,9 TWh per ar av 6,8
TWh, kommer att direkt bortfalla genom hogre omgivningstemperatur (rumstemperatur) for
fjarrvarmeledningarna i kulverten jamfort med i mark. Denna varmemangd kan direkt tillforas
fjarrvdrmekonsumenterna. FOr denna varmemangd behdvs inte el till varmepumpar for att
uppgradera vérmen.

206. (5 $#&8) Det blir mojligt att direkt anvanda luften i kulverten for uppvarmning av
lokaler dér behovet av hog kvalitet pa luften inte ar alltfor hog, t.ex. i vissa obemannade
vanteforrad och andra lagerlokaler. Luften kan direkt sugas in fran kulverten, kanske ibland
efter att temperaturen fatt stiga nagot mer &n till namnda ca rumstemperatur.

207. (5 $#&8) Dartill kommer att fjarrvarmeledningarna idag ligger i en b&dd av sand eller
grus med ofta cirkulerande grundvatten som for bort varme, medan de i kulverten omges av
luft, vilket bor innebéra ytterligare mindre varmeforluster.

208. (5 $*#&8) Kvantiteten spillvarme &r storst intill arbetsplatser och tétbefolkade
omraden, vilket betyder att fjarrvarmen genereras dar efterfragan pa fjarrvarme ér storst,
namligen i anslutning till dessa arbetsplatser och tatbefolkade omraden. Det leder till sma
ledningsavstand och sma ledningsforluster (som dessutom nastan helt kan atervinnas) och
bidrar ocksa till att fjarrvarmen blir billig. 1dag kan kraftkéllan ligga langt bort fran
konsumenterna, vilket galler for nastan all elgenerering; vattenkraft, karnkraft och vindkraft.

2009. (5 $#&8) For att ytterligare hoja varmepumparnas verkningsgrad kan eventuellt i vissa
fall vara motiverat att separera varmt och kallt avloppsvatten fran varandra genom att tva
parallella avloppsledningar installeras i berorda fastigheter och mot avloppsreningsverken.
Ledningen for varmt avloppsvatten bor varmeisoleras, vilket ocksa ér fallet om separering inte
sker for den gemensamma avloppsledningen. Mindre vattenvolym vid hogre temperatur
varmevaxlas darigenom i varmepumparna, vilket bl.a. bér minska behoven av
varmevaxlarytor. Det ar tankbart att Ionsamheten ytterligare 6kar vid en sadan separering av
avloppsvattnet.

210. (5 $#&8) El till varmepumparna kan tas fran elledningarna i de samlade kulvertarna,
vilket bidrar till billiga installationer av fjarrvarmen. Fjarrvarmeledningarna dit det uppvarmda
vattnet fran varmepumparna leds in ar vidare placerade i de samlade kulvertarna vilket ocksa
bidrar till billiga installationer. Forutsattningarna ar vidare likartade pa stort antal platser for
placering av varmepumpar vilket bor méjliggora standardiserade I6sningar till 1aga kostnader.

211. (5 $#&8) Kanske kan fjarrvarme, bl.a. genom att spillvarmen fran
fjarrvarmeledningarna till stor del kan atervinnas, lénsamt transporteras férhallandevis langa
strackor mellan narbeldgna tatorter i bl.a. utjgmnande syfte och nér en ort har mer permanent
overskott av fjarrvarme t.ex. i form av spillvarme fran industrianlaggningar.

212. (5 $*#0&38) Vid anlaggning av fjarrvarmeledningar inom smahusomraden star
gravningsarbetena enligt Fjarrvarmeféreningen for ca 80 procent av kostnaderna. Den extra
kulverten av detta slag avsedd for fjarrvarmeledningar kan vid sambyggda kulvertar anlaggas
till 1ag kostnad. Det bor majliggora utbyggnad av fjarrvarme inom omraden som idag inte
tacks av sadan. Redan idag ligger namligen manga smahusomraden pa gransen till 16nsam
anslutning. Endast 12 procent av smahusen var ca ar 2011 anslutna till fjarrvarme se
“Presentation” avsnitt 50.9. Det r enligt min beddmning sannolikt att smahus i bred skala
kommer att kunna anslutas. Dartill bidrar att systemkulverten vanligen leds in i smahusen
(ofta kéllaren). Det bor bli mojligt for fjarrvarmeleverantoren att foretagsekonomiskt [6nsamt
finansiera sarkostnaderna for berdrd extra kulvert och ledningar vid anslutning av nya kunder
och &nda na ekonomiskt 6verskott. Genom att anslutning av kunder till fjarrvarme bor
mojliggoras inom omraden som idag inte ar lonsamma ansluta till sddan, bor anvandningen av
fjarrvarme kraftigt kunna 6ka. Min beddmning ar ocksa att totala kostnader for uppvarmning
sjunker samtidigt som miljostorningarna kraftigt minskar.

213. (5 #0&8) Fjarrvérmeleverantorer kommer att ha ekonomiskt intresse av att ta tillvara
den omfattande spillvdrme som uppkommer framst kring ndmnda ledningar for el, fjarrvarme



samt i avloppsvatten. Det ar tankbart att vardet blir sa stort att fjarrvarmeleverantérerna kan
ténkas subventionera dgarna av dessa ledningar att placera dem i ndmnda extra kulvertar i
gemensamt stycke betong (om inte samma &gare). Agarna har dartill fordelar i form bl.a. av
lattare tillganglighet for service, bl.a. upptéckter av lackage. Stat och kommun har &ven av
miljoskal ett intresse av att ledningarna placeras i de gemensamma kulvertarna och kan, om sé
inte blir fallet, kanske ocksa bidra till att finansiera denna placering.

214, (5 $*#0&8) Ledningar for el och tele bestar ofta av luftledningar upphangda pa stolpar.
Stormen Gudrun i bérjan av 2005 resulterade i att stort antal anslutna kunder genom fallande
trad rakade ut for brott pa ledningarna. Dessa ledningars utsatta placeringar att antal meter
ovan mark medfor ocksa andra problem med avbrott (bl.a. fran vaxande trad), driftsstorningar,
olyckor m.m. Darfér har berdrda foretag 6kat investeringar i markfoérlagda kablar. Vid
utbyggnad av systemkulverten med extra kulvertar for dessa elledningar bor tillkommande
kostnader bli mycket laga jamfort med dagens alternativ. Berorda el- och teleféretag kan
enligt min bedémning finansiera sjalvkostnaden for utrymmet i en extra kulvert och att placera
ledningarna dar och anda gora en stor vinst jamfort med dagens alternativ med egen
nedgravning. Manga fordelar finns dven av att ledningarna blir tillgangliga i kulvert i stallet
for nedgrévda i mark.

215. (5 $#0&8) En sadan fordel ar att gator for hogspand strom dar marken halls fri fran
vaxande trad bortfaller (i den man ledningar for hdgspéanningar kan placeras i de gemensamma
kulvertarna). Ytan framst produktiv skogsmark kan ¢ka. Kostnaderna for att halla trad borta
fran gatorna minskar.

216. (5 $*#0&8) Elnéten ér bitvis i dalig kondition. ”For Svenska kraftndt som har hand om
det svenska stamnétet ar kapacitetsbrist en av de viktigaste fragorna. Upp emot 100 miljarder
kronor ska satsas pa riksniva till ar 2040 for att modernisera elnétet.” (SvD 2018-11-26
”Tranga elndt kommer att std Sverige dyrt”, Catharina EImséter-Svérd, Tomas Sokolnicki,
Anders Taljeback, Pernilla Winnhed, Patrik Ohlund). Stor del av dessa investeringar bor
kunna inbesparas om elledningarna placeras i de gemensamma kulvertarna genom att
spillvarmen fran elledningarna delfinansierar tillampningens sarkostnader.

217. (5 $#&8) Sankta kostnader genom gemensamma kulvertar for ledningar pa detta satt
kan kanske aven mojliggora anslutning av hushall till kommunalt vatten och avlopp som idag
saknar sadana anslutningar.

218. (5 $#&8) En foljd av hogre anslutningsgrad till kommunalt vatten och avlopp &r att
intrdngning av avloppsvatten i grundvatten kommer att minska, till fordel for miljon.
219. (5 $*#0&8) Omfattande inbesparingar av energi uppkommer genom att transporterade

varor haller rumstemperatur nar de under den kalla arstiden anlander inomhus till mottagaren.
De sands fran en uppvarmd lokal via rumstempererad kulvert till en annan uppvarmd lokal.
Idag kyls de vid kallt vader ner nar de lastas pa lasthilsflak och varms darefter passivt upp av
rumsluften nér de anldnder inomhus.

220. (5 $#0&8) Spillvarme fran el-, fjarrvarme- och avloppsledningar anvénds for att varma
upp kulverten till vanligen rumstemperatur. Varor som anlander till kulverten fran placering
utomhus under kallt vader varms upp av denna luft. Energitillskottet for denna uppvarmning
kommer fran spillvarmen direkt. El till varmepumpar behdver nar sa ar fallet inte tillforas for
att hoja temperaturen hos berdrda varor, vilket sparar elenergi.

221. (5 $#0&8) Manga varor forflyttas ibland flera ganger under foradlingsprocessen mellan
utomhus- och inomhustemperatur. Behovet darav bor minska genom systemet. Ett skal dartill
ar att lagervolymerna kommer att minska genom systemet — dven lager i kalla utrymmen,
vilket minskar antalet tillfallen for passiv uppvarmning nér varorna flyttas in i uppvarmda
lokaler. Ett annat skal dartill &r att systemterminalerna vanligen ligger inomhus, vilket bor
innebdra att varorna mer séllan &n idag tas utomhus. Vidare minskar bilkdrning. Nar bilar kor
in i varmgarage under kall vaderlek varms bilarna passivt upp, vilket vid en viss lag
utomhustemperatur éverstiger den varmemangd som bl.a. uppvarmd motor och avgassystem
avger till garaget. Denna passiva uppvarmning kraver ett varmetillskott. Enligt mitt osakra
rakneexempel bor 2,3 TWh per &r kunna inbesparas, se ”Presentation”, avsnitt 54.2.2.

222. (5 $*#0&8E£) Vid varors passage bade in till och ut fran uppvarmda hus vid kallt vader
rusar idag stora mangder kall luft in i husen genom portar och dorrar. Antalet sadana tillfallen



ar sérskilt stort inom varuhanterande néringar som industri och handel. Vid varje transport &r
dorrarna/portarna vanligen 6ppna vid minst tva tillfallen, bade vid avsandning och mottagning
av godset. Nar manga kollin ska passera in eller ut ar portarna ofta 6ppna under Iang tid och
vid flera tillfallen. Genom minskande biltransporter minskar &ven tillfallen nér garageportar
star 6ppna for bilars passage ut och in fran och till varmgarage. D6rrar Gppnas aven vid stort
antal tillfallen nar chaufforer och andra personer i samband med bertrda varutransporter
passerar mellan ute och inne. Vissa transporter av varor bortfaller helt. Sa ar fallet nar behoven
av hela handelsled bortfaller och bl.a. till lastbilscentraler nar omlastningar vid dessa blir
overflodiga. Den jattelika volym transporter som overfors fran bil till systemet innebar en
kraftig minskning av antalet tillfallen nar portar/dorrar 6ppnas. Férhallandet att hushallens
inkop av varor i butiker minskar kommer att minska antalet tillfallen nér bl.a. butiksdorrar
Oppnas for berorda personer. Luftvaxlingen nar portar/ddrrar ar éppna ar sarskilt stor vid
blasig vaderlek, vilket sistnamnda forekommer mer under den kalla arstiden &n den varma,
mer under dag an natt och dven nér temperaturskillnaderna &r stora mellan ute och inne. Enligt
mitt mycket osakra rakneexempel bor 1,5 TWh per ar kunna inbesparas, se “Presentation”,
avsnitt 54.2.3.

223. (5 $#&8E£) Den inrusande luften vid dagens varutransporter ar vidare intill t.ex.
lastbryggor och gator ofta beméangd med halsofarliga avgaser och damm, bl.a. kvaveoxider
och partiklar. Den luft som kommer in fran kulverten géller sma volymer, om alls nagon
eftersom ett 1att undertryck bor finnas i kulverten genom varmepumpar som enligt
“Presentation”, kapitel 50 suger ut luften. Om dock sadan luft nagon enstaka gang kommer
inomhus saknar den vidare i stort sett helt namnda féroreningar och ar som namnts dven under
vintern vid sambyggda kulvertar uppvarmd.

224. (5 $#0&8E) Stora Overskott av varme uppkommer i de delar av kulvertnétet dar
fjarrvérme och storre elkonsumenter ar lokaliserade samt dér stérre mangder avloppsvatten
rinner. Viss del av denna varme kommer att halla dven delar av kulvertnatets periferi
uppvarmda.

225. (5 $*#0&S8E) Varmepumpar som pa detta satt tar tillvara energi i luften fran
kulvertarna bor kanske i vissa fall helt eller delvis kunna ta tillvara energin aven i
ventilationsluft fran fastigheter som idag ofta ventileras bort till ingen nytta. Enligt
Energimyndigheten ventileras ca 15 procent av energibehovet for en villafastighet bort
(Energimyndighetens hemsida 2011-04-07). Enligt Statistisk arsbok 2011 kraver bostads- och
lokaluppvéarmning (exklusive industri) 75 TWh per ar, varfor enbart tillférd energi i
ventilationen fran dessa bor uppga till ca 11 TWh per ar (75 x 0,15 = 11,25 om andelen
ventilationsluft &r densamma i flerfamiljshus och lokaler”). Dartill kommer ventilationsluft
fran arbetsplatser inom bl.a. industrin som sannolikt har stor omfattning. En gissning &r att
energin i uppvarmd ventilationsluft fran fastigheter darigenom uppgar till ca 15 TWh per ar.
Redan idag kan dock denna energi tas tillvara inom fastigheterna och utnyttjas till viss men
sannolikt begransad del. Ett skal till att den uppvarmda ventilationsluften inte tillvaratas kan
vara att fastighetsagarna inte har insett den méjlighet som har finns. Méjligen kan utnyttjande
av denna energi underlattas om den tillvaratas i gemensamma kulvertar pa beskrivet sétt. Ett
betydande eller omfattande energitillskott kan dock saledes mycket vél bli mojligt genom att
ventilationsluft i bredare skala tillfors de samlade kulvertarna. Nagot energitillskott till
fjarrvarmenatet eller annat nyttiggérande av energin fran ventilationsluft inom fastigheter
ingar dock inte i de ekonomiska kalkylerna bland inbesparingarna av typ A i denna rapport
men bor ses som en option som enligt min bedémning i manga fall bor bli foretagsekonomiskt
I6nsam (och naturligtvis miljomassigt motiverad). Darfor ar den tillférd inbesparingar av typ
B.

226. (5 $*#0&S8E) Naturligtvis kan temperaturen i avloppsvattnet och luften fran kulvertarna
sénkas till lagre an inkommande temperatur nar de passerar varmepumparna. Har &r
antagandet att temperaturen bade for vatten och luft nar de anldnder inomhus uppgar till sju
grader och i varmepumparna ater sanks till sju grader. Om temperaturen i stéllet bade nar det
galler luft och vatten sanks fran 20 respektive 41,6 grader (for sistnamnda temperatur, se
”Presentation”, avsnitt 50.2) till noll grader i varmepumparna sjunker medeltemperaturen som
varmepumparna tar ut till 10 grader fran 13,5 grader for luften och till 20,8 grader fran 24,3



grader for avloppsvattnet [for luften 20 — (20 — 0)/2 respektive 20 — (20 — 7)/2 och for
avloppsvattnet 41,6 — (41,6 — 0)/2 respektive 41,6 — (41,6 — 7)/2], vilket fortfarande bér vara
mycket attraktiva temperaturer for luft och vatten att processa i varmepumpar. Som
jamforelse arbetar varmepumparna for avloppsvattnet vid anldggningen i Hammarby med 9,5
grader under sommaren och 5 grader under vintern om de sanker temperaturen till noll [(19,5
—0)/2 och (10 — 0)/29]. For anldggningen i Hammarby, se Presentation”, avsnitt 50.3. Det dr
dock sannolikt att marknad for mer varme &n tidigare antaget inte finns annat &n lokalt, varfor
ett sddant uttag har inte bedoms ske. Har finns dock om 6nskvért en option till 6kat uttag av
varme som omfattar manga TWh per r.

227. (5 $#0&8£) Genom att det blir vanligt forekommande att nyttiggora spillvarme i direkt
anslutning till fjarrvarmenatet kommer utrustningar i langa serier att kunna utvecklas darfor.
Det sénker ytterligare kostnaderna for denna fjarrvarme.

228. (5 $#0&8£) Samtidigt bor tillforsel &ven av annan spillvarme till fjarrvarmenéatet
underlattas. Kanske blir det méjligt att som fjarrvérme via varmevaxlare direkt ta tillvara
hogtempererad varme fran industrin och dven lagtempererad varme i varmepumpar. Denna
nya mojlighet uppkommer delvis som féljd av att ledningsnétet for fjarrvarme ar placerat i
kulvert som ingar i de samlade kulvertarna och ansluter direkt in i husen. Spillvarme bor
enligt min beddmning kunna tas tillvara som fjarrvarme i samband med uppvarmning av
vaskor och gaser, kemiska reaktioner, kylning av bl.a. maskiner m.m. som blir restprodukter
vid olika industriella processer och industriell tillverkning m.m. Varme anvénds vid
framstélining och formning av material, for att underlatta kemiska reaktioner, vid
varmhallning, torkning, rengéring m.m. Varme uppkommer aven vid produktion av kyla. Ett
exempel &r de utomordentligt stora energiméngder som anvénds inom massa- och
pappersindustrin, 77 TWh under 2011. De uppkommer bl.a. under torkprocessen vid
papperstillverkning dar torkcylindrarna ofta uppvarms med anga. Kanske ar det mojligt att har
ta tillvara stora energimangder som fjarrvarme. En gissning fran min sida ar att en betydande
del av den energi som tillfors industrin bor kunna tillforas fjarrvarmenétets returledningar pa
beskrivet satt. Dartill kommer energi inom andra naringar som kanske kan tillgodogodras pa
liknande satt. Min bedomning &r att det blir Ionsamt att tillfora energi till fjarrvarmenaten pa
detta satt aven nar det galler forhallandevis sma energikallor av dessa slag. | viss man
begréansas sannolikt tillvaratagande av energi fran industriella processer som fjarrvarme
genom att stora energiférbrukande industrier ofta ligger pa forhallande langa geografiska
avstand fran stora befolkningscentra. Hur stora energimangder totalt i riket som ekonomiskt
och miljomassigt motiverat skulle kunna tillforas de till vissa delar sammanlénkade
fjarrvarmenéat mellan nérbeldgna tatorter som mojliggérs genom systemet for transporter av
varor ar svarbedomt. Foretag som pa detta satt levererar varme till fjarrvarmenétet kan kanske
fa betalt for sina varmeleveranser och kan, om s blir fallet, forbattra den egentliga
produktionens konkurrenskraft.

229. (5 $*#0&8) Lackage fran befintliga kallvattenledningar i mark ar mycket omfattande.
Ca 30 procent av producerat renat vatten lacker ut fran ledningarna i lackor som &r svara att
lokalisera (SvT 1 Aktuellt 2011-04-10). Vid manga vattenverk har forekommit att en storre
mangd vatten lackt ut &n som natt konsumenterna. Forhallandet att vattnet ar satt under tryck
medfor att dven sma lackor kan resultera i stora forluster av vatten. Lackorna &r ofta svara att
lokalisera och lang tid forloper ofta dven hér innan lackorna atgardas. Detektering av och
atgarder for att minska dessa lackage forenklas, vilket mojliggor stora ekonomiska
inbesparingar.

230. (5 $*#0&8) Utbyte av lackande vattenledningar ar idag oerhort kostnadskravande.
Enligt branschorganisationen VVVS-foretagen kravs 100 miljarder i investeringar for att
atgarda problemet med lackande vattenledningar (SvD 2012-07-13 Peter Alestig Blomqyvist).
Genom att placera dessa ledningar i kulvert i samma stycke betong som systemkulverten
kommer investeringsbehovet rimligen att kraftigt sjunka jamfort med konventionellt byte av
befintligt ledningsnét, dar systemkulvert dras fram.

231. (5 $*#0&8) Ar 2012 var ca en miljon hushall inte anslutna till kommunalt aviopp
(Bilaga till SvD Mediaplanet ”Rédda Ostersjon” Anneli Abrahamsson 2012-03). Hushall som
idag inte &r ansluta till bl.a. kommunalt vatten och avlopp p.g.a. alltfér hoga



anslutningskostnader bor i manga fall kunna anslutas finansierat genom andra anvandningar
av de samlade kulvertarna.

232. (5 #0&8E) Delade kostnader for gravning, aterstallning och forhallandet att endast
sarkostnaderna for fjarrvarmetillampningen for de gemensamma kulvertarna behdver
finansieras bor forbilliga dragning av fjarrvarmeledningar. Sérkostnaderna for laggning av
fjarrvarmeledningar per langdmeter bor bli mycket lagre i en kulvert som ingar i en samlad
grupp kulvertar dn vid dagens utbyggnad av fjarrvarme. Markarbeten utgdr idag ca 80 procent
av totalkostnaderna for anldggning av fjarrvarmeledningar. Mitt antagande &r att kostnaderna
per meter fjarrvarmeledning kommer att sjunka till ca 50 procent av idag. Méjliga
Overforingsstrackor for fjarrvarme bor som foljd kraftigt kunna 6ka. Utbyggnad bor dérfor i
bred skala kunna utféras av smahusomraden. Dessa ligger vid dagens anlaggningskostnader
vanligen pa gransen till Idnsam anslutning och bor vid den kraftiga kostnadssankningen i bred
skala kunna anslutas. Vidare passerar riksnatet en stor del av glesbygdsfastigheterna eftersom
kulverten anléggs langs alla statliga vagar intill vilka stor del av glesbygdsbefolkningen &r
koncentrerad. Eftersom varje hushall i genomsnitt kan motivera 200 meter kulvert och
jordbruk langre stracka bor det ofta bli mojligt att ansluta fastigheter vid sidan av de statliga
végarna. Efter enskilda vagar till en mindre grupp hus kan ibland finnas fastigheter efter
vagen som kan bidra till att fastigheter efter hela strackan blir [onsamma ansluta. Totalt set
bor det bli mojligt ansluta stort antal bl.a. smahus till fjarrvarme som idag inte &r ekonomiskt
forsvarbara ansluta.

233. (5 #0&S8E) Konkurrensformagan for fjarrvarme producerad via
fjarrvarmetillampningen av systemet blir sannolikt mycket god gentemot traditionel It
producerad fjarrvarme. Den bor dven béttre &n dagens fjarrvarme kunna konkurrera gentemot
annan uppvarmning. For det forsta blir sarkostnader for anlaggningsarbetet vid
fjarrvarmetillampningen saledes lagre an idag. For det andra okar fjarrvarmens
konkurrensformaga, vilket galler om min bedoémning ar riktig att fjarrvarmen blir billigare dn
dagens alternativ. For det tredje bor varmeforlusterna fran fjarrvarmeledningarna bli betydligt
lagre an idag genom hogre omgivningstemperatur i luften kring fjarrvarmeledningarna mot
dagens lésning dar ledningarna omges av kall jord med intensiv kontaktyta och som ibland ar
vattenbeméngd och kanske tidvis med cirkulerande vatten. For det fjarde hamnar
varmeforlusterna fran fjarrvarmeledningarna i de gemensamma kulvertarna och bor i
praktiken till sin helhet kunna atervinnas i varmepumparna (temperaturen i kulverten hojs inte
utan varmeoverskottet hamnar i varmepumparna). Den goda konkurrensférmagan medfor att
den nyproducerade fjarrvarmen verkligen kommer att nyttjas. (Som framgar &r inget
ekonomiskt varde noterat pa denna post i den inledande parentesen)

234. (5 $*#&S8E) Placering av avloppsledningar i samma stycke betong som
systemkulverten samt anslutning av stort antal fastigheter till kulvertndtet kommer att minska
lackage av avloppsvatten till grundvatten. Ledningarna &r utsatta for mindre korrosion och
sattningar, Lackage ar lattare att detektera och atgarda. Dels ar det rimligt rakna med att
manga fastigheter som ansluts till de gemensamma kulvertarna idag inte ar anslutna till
kommunalt avlopp. Bl.a. géller det fastigheter i glesbygd dé&r kulvert dras fram. Idag hamnar
avloppsvattnet i manga av dessa fall till via infiltration i grundvattnet. Dels ar manga lackage
fran kommunala avloppsledningar i mark svara att lokalisera samtidigt som lackagens
omfattning ar svara att bedéma, varfor lackage kan paga lang tid innan de atgardas. Till det
sistnamnda bidrar dven att ett lackage inte alltid omedelbart kan atgardas utan far vanta tills
ekonomiska och andra resurser kan tillsattas for behovliga insatser. Lackaget kan kanske
ocksa i vissa fall bedomas vara sa litet (ibland felaktigt) att det inom 6verskadlig tid inte &ar
ekonomiskt forsvarbart att atgarda. Lackande avlopp fran ledningar placerade i gemensamma
kulvertar med systemet for transporter av varor kommer mycket snart att kunna detekteras till
lage och omfattning och atgarder for att téta lackage kommer att kraftigt sjunka. Som foljd bor
problemen med 6vergddning av grundvatten avsevart minska med bl.a. mindre problem i form
av igenvéxning av sjoar och hav. Sannolikt kommer &ven risken for att bakterier hamnar i
dricksvattentakter att minska. Atgarder vidtas idag for att minska dessa problem som i ménga
fall bor bli éverflodiga, vilket medfor inbesparingar.



235. (5 $#&8) Det kyliga klimatet i Sverige medfor att avloppsreningen fungerar
forhallandevis daligt. Det medfor att ett tiotal kommuner i Sverige inte klarar EUs krav pa
reningen och att Sverige riskerar béter om hundratals miljoner kr. Det &r lika kallt i norra
Sverige pa vintern som det &r vid 1 500 meters hojd dver havet pa kontinenten (SvD 2017-12-
27, ”Sverige riskerar boter for diliga avlopp”, Jan Majlard). Inom de tétorter som har utbyggd
fjarrvarmetillampning kommer avloppsvattnet alltid att ha en mycket gynnsam temperatur for
reningen sa att sadana boter uteblir. Enligt min bedémning finns ett stort antal kommuner som
visserligen klarar EUs krav men som &nda inte har en god rening.

236. (5 $*#&8) Enligt bilaga till SvD 2012-10-01 “Rédda Ostersjoén” har man vid
kartlaggning funnit att 10 till 20 procent av den fosfor och det kvave som nar havet kommer
fran enskilda huvudsakligen wec-avlopp med slamavskiljning, men utan ytterligare rening. Det
ar en liten del av befolkningen som har enskilda avlopp, men de astadkommer stor del av de
icke onskvarda utslappen. En betydande del av dessa fastigheter bor bli mojliga att ansluta till
kulvertar, varvid avloppen hamnar i kommunala avloppsreningsverk. Kostnaderna for manga
hushall for att atgarda dessa odnskade lackage med intrangning av avloppsvatten i grundvatten
kommer rimligen att bli mycket lagre om avloppsledningarna placeras i de gemensamma
kulvertarna &n om konventionell anslutning sker till kommunalt avlopp eller om investeringar
sker i tank med kostnader for bl.a. slamtémning. Havs- och vattenmyndigheten har pa
regeringens uppdrag utrett forslag pa insatser for sma avlopp. Ur bilaga till SvD 2013-09
“Ridda Ostersjon” ir foljande text hiimtad. “Idag finns ca 700 000 sma avloppsanliggningar
som bidrar med néstan lika mycket évergddande amnen som de storre reningsverken i Sverige
tillsammans. Det ar de gamla och bristfalliga avioppen som ofta ar orsaken till problemen,
vilket innebér att endast var femte dricksvattenbrunn har tjanligt vatten.” Och vidare,
’Omstillningen, som idag ar knappt tva procent, borde oka till fem procent for att vara
hallbar.” Lonsam forldggning av avloppsledningar i egen kulvert i samma stycke betong som
systemet for transporter av varor bor drastiskt kunna 6ka takten med vilka avloppslackagen
kan atgardas och innebér dven en langsiktigt hallbar l6sning dar det ar latt att upptacka lackor
och billigt att bade finna deras exakta lokaliseringar och &tgarda dem. Overgddningen av
vattendrag inklusive Ostersjon, bér minska. Andelen dricksvattenbrunnar med otjanligt vatten
bor harigenom ocksa pa sikt minska.

237. (5 $*#0&8) Lackande avloppsledningar bor bli billigare att ersétta. Avloppsledningar
ar inom stora delar av riket i sa daligt skick att de snart maste bytas. De lacker ofta ut genom
att roren &r otéta, vilket bidrar till kraftig Gvergodning av bl.a. Ostersjon. Ett byte av
avloppsledningar inom den del av nétet som &r eftersatt kostar ca 15 miljarder kr (SvD 2013-
05-21). Vid satsning pa systemet for transporter av varor kommer dessa ledningar att kunna
ersattas med avloppsledningar placerade i de samlade kulvertarna med omfattande bl.a.
miljofordelar.

238. (5 $*#&8) SvT1:s “Rapport” tar upp delvis samma fraga nar man namner att aviopp
fran 700 000 enskilda avloppsanlaggningar direkt gar ut i naturen och forr eller senare hamnar
i sjoar eller hav (TV1 ”Rapport” 2015-07-18 kl. 18). Dérav ar 350 000 sarskilt problematiska.
Enligt programmet ar anslutningsgraden av dessa sa langsam att det drojer 100 ar vid
nuvarande utveckling innan alla &r anslutna. Méjligheten att ansluta ett stort antal smahus i
glesbygd till kulvert och bl.a. tillgodogdra sig varmen i avloppsvattnet innebér att dessa
kommer att kunna anslutas daven till kommunalt avliopp, med uppkommande viktiga fordelar
for de hushall som kan anslutas.

2309. (5 $#&S8E) Varmedverskottet fran el-, fjarrvarme- och avloppsledningar i de samlade
kulvertarna har ett ekonomiskt varde som ocksa bor kunna bidra till Ionsam utbyggnad av
gemensamma kulvertar. Det bor mojliggora anslutning av flera kunder till kulvert &n vad som
utan detta ekonomiska bidrag skulle vara mojligt.

240. (5 #&8E) Systemkulverten ansluts in i nastan alla hus. Lat oss som rakneexempel anta
att alla aterstaende fastigheter kan anslutas till gemensam kulvert. Det kan galla som
narmeantagande, men ar orealistiskt eftersom betydande del framst smahus ligger i ren
glesbygd med langa avstand mellan husen. Dagens fjarrvarmenét levererar 49,9 TWh varme
per ar (se "Presentation”, avsnitt 50.3) och tacker enligt Svensk Fjarrviarme ca halften av
behovet av lokaluppvarmning och varmt kranvatten i riket (Sonja Tdrne, Svensk Fjarrvarme



2011-04-06). Om denna berakning ar utgangspunkt skulle totalt uppvarmningsbehov for
varme och tappvarmvatten uppga till 99,8 TWh per ar och behovet av tillskott till 49,9 TWh
per ar. En alternativ uppgift ar att bostader och “lokaler” kriver 75,3 TWh per ar (ar 2008
enligt Energimyndigheten). | begreppet lokaler ingar dock inte industrins lokaler. Ett
narmevarde pa industrins uppvarmningsbehov kan man kanske fa fram av att uppvarmd
lokalyta inom industrin uppgar till 89 miljoner m2, medan den totala lokalytan for bostader,
“lokaler” och inom industrin uppgér till 670 miljoner m? (Lars Nilsson, SCB 2011-04-08).
Industrins uppvarmningsbehov for lokaler skulle d&, om den &r proportionell, uppga till 10,0
TWh per ar (75,3 x 89/670) och samlat varmebehov for all uppvarmning och tappvarmvatten
till 85,3 TWh per ar. Inom industrin genererar manga processer varme som star for en
betydande del av uppvarmningen. Lokaler som uppvarms pa detta satt ingar sa vitt jag forstar
inte i statistiken. Om vi utgar fran att den forsta uppgiften ar mer relevant skulle ett
energitillskott i fjarrvarmenatet om 49,9 TWh per ar kravas om alla aterstaende fastigheter
ansluts till fjarrvarme. Produktionen av fjarrvarme mojliggjord genom systemet for transporter
av varor uppgar till beraknat 48 TWh per ar, men kan bli storre an sa. Forhallandet att
sambyggnad med systemets kulvert innebér att manga fastigheter kommer att anslutas som
idag inte & mojliga att ansluta till fjarrvarme bor dock medfora att forlusterna &r storre per
levererad kWh i det nat som tillkommer. Sa ar fallet aven i den sannolikt betydande del
tillfallen nar natet framst kommer att férsorja smahus med varme dar avstanden mellan
anslutningarna kan vara langa och volymerna levererad fjarrvarme ar sma. Darfor kan
behoven vara storre &n namnda 49,9 TWh per ar.

241. (5 $#0&S8E) Produktion av fjarrvarme mojliggjord genom utbyggnad av systemet for
transporter av varor kommer enligt min bedémning till del att Iamna utrymme for minskade
uttag av skogsravaror till fjarrvarme, vilket kommer att vara av godo for biologisk mangfald.
Stora kostnader kommer att sparas framst genom det minskade uttaget av dessa ravaror och
vid transporter till kraftvarme- och fjarrvarmeanlaggningar. Nar sa sker kommer behovet av
aterforing av aska for godning som dven medfor kostnader bl.a. for hanteringar av askan och
transporter till skogarna ofta att bortfalla.

242. (5 $#0&8E) Ovan ar antaget att kommuner ar saval producenter som képare av den
fjarrvarme som produceras av spillvarme fran el- och fjarrvarmeledningar samt fran
kommunalt avlopp. Stort antal producenter av fjarrvarme i kombination med langre moéjliga
overforingsavstand for fjarrvarme kan dock medféra uppkomsten av en ny marknadssituation
for fjarrvarme producerad fran andra energikallor sarskilt i de mest tatbefolkade delarna av
riket. Kommuner bor i konkurrens med varandra kunna kopa fjarrvarme fran stort antal sddana
leverantorer inom bl.a. naringslivet som ocksa &r i konkurrens med varandra. Dartill bor dven
bidra att langre dverforingsavstand inte fororsakar nagra egentliga varmeforluster i de delar av
kulvertnatet dar temperaturen mer eller mindre permanent ligger vid ca 20 grader.
Overforingsforlusterna fran fjarrvarmerdren kan ju direkt nyttiggoras i varmepumpar.
Billigare anlaggning av fjarrvarme per kilometer ledning bor bidra i samma riktning. Det kan
salunda kanske skapa forutsattningar for storre sammanlankade fjarrvarmenat an vad som ar
mdojligt idag. Mojligen kan en sérskild marknadsplats upprattas for handel av fjarrvarme inom
berorda geografiska omraden som liknar Nordpool inom elomradet, vilket ytterligare
forbattrar konkurrenssituationen for alla berdrda till fordel for konsumenterna. Den situation
som forevarit dar t.ex. Nykopings kommun valt att anldgga en egen forbranningsanlédggning
hellre &n att bli beroende av en enda leverantér om man skulle inhandla 6verskottsvarme fran
Oxel6sunds Stalverk ca tio km bort och som nu inte alls kan nyttiggéras bor kunna undvikas
dér en marknad av detta slag kan uppréttas.

243. (5 $#0&S8E) En betydande del uppvarmd ventilationsluft fran fastigheter bor vara
mojlig att mycket billigt tillféra kulvertsystemet som inte &r inrdknat i huvudkalkylen. Sa kan
ske genom ett undertryck i kulvertnatet astadkommet av ovannamnda varmepumpar som suger
in ventilationsluften genom reglerbara ventilationséppningar placerade i luckorna fran hus till
systemkulvertar. En kanske betydande del av husens ventilation kan ske pa detta satt.

244, (5 $#&8E) Fjarrvarmen finns tillganglig varje timme aret runt. Aven under sommaren
behovs fjarrvarme for varmvattenforsorjning. En forhallandevis I1ag installerad effekt
mojliggor darfor en hog och saker fjarrvarmeproduktion. Varmespillet fran de



varmeavgivande ledningarna ar storst nar behoven av fjarrvarme ar storst, dvs. under kalla
dagar.

245. (5 $*#&8£) Den elenergi som kréavs for varmepumparnas drift, berdknat 12 TWh per
ar, bor sannolikt helt, men atminstone till stor del, dels kunna tas fran fastigheter méjliga att
ansluta till fjarrvarme och som idag far sina varmebehov tillgodosedda genom direktverkande
el. Inbesparingar av el uppkommer &ven for fastigheter med annan uppvarmning an el som kan
anslutas till fjarrvarme och som idag har varmvattenberedare vars vatten uppvarms med
direktverkande el. Ar 2008 anvandes 17 TWh el till uppvarmning och varmvatten for bostader
och lokaler, varav 13 TWh per ar till smahus. En stor del av den nyproducerade energin fran
varmepumparna bor kunna anvandas inom smahus som i férhallandevis bred skala kan
anslutas till fjarrvarme. Endast 12 procent av smahusen ar idag anslutna till fjarrvarme. Av
1 760 000 smahus som idag inte ar anslutna till fjarrvarme antar jag att 1 400 000 kan anslutas
till kulvert och fjarrvarme. Vid anslutningen inbesparas darigenom el till uppvarmning och
varmvatten om 10,3 TWh per ar (13 x 1 400 000/1 760 000). Denna inbesparade el enbart
inom smahus técker 86 procent av varmepumparnas elbehov (10,3/12). Aven fastigheter andra
an smahus bor kunna anslutas till den nyproducerade varmen och kanske i forhallandevis stor
omfattning bl.a. eftersom nya anslutningar kan ske utanfor periferin for nuvarande
fjarrvarmetackning. Aven hir bor inbesparingar av el for uppvarmning uppkomma. Dértill
kommer alla de ca 225 poster som innebér energiinbesparingar, varav manga galler el. Min
bedémning ar att el till varmepumparna om antaget 12 TWh per ar latt bor kunna tackas av
inbesparingar av el. Sa ar fallet &ven om det bedémda antalet anslutningar till fjarrvarme blir
lagre an har antaget. Darutover bor en betydande minskning av elbehovet bli fallet. Viktiga
miljofordelar uppkommer harigenom.

246. (5 #&8E) Fastigheter uppvarms idag dven med fossila branslen om 5 TWh per ar (olja,
kol, naturgas, uppgifter fran officiell statistik). Den sannolikt helt dominerande delen av denna
energi bor kunna erséttas av den nyproducerade fjarrvarmen. Viktiga miljofordelar
uppkommer harigenom.

247, (5 #&8£) Aven kraftigt miljéstorande eldning av ved, andra tradbrénslen, torv, halm
m.m. bor mycket kraftigt kunna reduceras. Vid vedeldning for uppvarmning av bl.a. smahus
anvands inte katalysatorer (som i bilar) med stora emissioner av kvéveoxider som foljd.

248. (5 #&8£) Om beskriven volym fjarrvarme produceras som foljd av att systemet for
transporter av varor med samlade kulvertar for olika ledningar anlaggs (48 TWh per ar) skulle
ett betydande Overskott av fjarrvarme permanent kunna uppkomma inom vissa geografiska
omraden. Min bedémning &r dock att det bor vara méjligt att omdisponera primarenergin fran
dagens produktion av fjarrvarme till andra energiandamal. Eventuellt Gverskott av t.ex.
skogsravara bor bl.a. kunna anvandas till produktion av metan, metanol, etanol eller dieselolja
som kan anvandas till fartygsbranslen, aterstaende (mycket begransade) biltransporter m.m.
Som foljd bor anvandningen av fossil mineralolja ytterligare minska.

249, (5 #&8E) Sverige importerade 2,4 miljoner ton sopor till fjarrvarmeproduktion ar 2014.
Landets egna hushallssopor till férbranning uppgick samma ar till 2,1 miljoner ton. Av totalt
emitterade dioxiner i riket stod el-och fjarrvarmeproduktion inklusive avfallsforbranning for
ca 65 procent (uppskattat utifran ett stapeldiagram), (Sveriges Natur nr 3, 2016, Malin Crona).
Min bedomning &r att den helt dominerande delen dioxiner kommer fran sopforbranningen.
Dioxiner tillhor de giftigaste dmnen som finns. Kanske kan importen av sopor till forbranning
minska genom systemet for transporter av varor.

250. (5 #&8£) Aven cancerframkallande HCB (hexaklorbensen) bildas vid férbranning. El-
och fjarrvarmeproduktion star for ca en tredjedel av utslappen (enligt min bedémning néstan
enbart fran fjarrvarmeproduktionen). Systemet kommer dven kraftigt att begréansa bl.a.
vedforbranning dar HCB bildas. Privat vedeldning stod for 10 procent av utsldppen (Sveriges
Natur nr 3, 2016, Malin Crona).

251. (5 $#o&S8E) Kanske blir det mojligt for fastighetségarna att begransat fa betalt for den
uppvarmda luft som sugs in i kulverten, varvid denna l6sning kanske kan bli attraktiv for de
fastigheter dar ingen atervinning av ventilationsluftens varme idag sker. Vid nybyggnad eller
storre renoveringar kan det dartill kanske vara motiverat att utrusta husen med luftkanaler som
leder ventilationsluften in i systemkulverten, sarskilt, saledes, om husens dgare far betalt for



varmen i ventilationsluften. Detta bor kanske i forsta hand vara aktuellt inom arbetsplatser och
flerfamiljshus, men forutsatter att den ekonomiska barkraften &r tillrackligt god for detta
jamfort med de varmevaxlare och varmepumpar som idag ar vanliga och som darigenom &r
alternativ. Huruvida sa blir fallet ar svart for mig att bedéma och kan sannolikt variera fran fall
till fall. Kanske kan det dven, sannolikt framst av miljoskél, vara motiverat att fora
ventilationsluft aven fran smahus via kanaler i husen in i kulvertsystemet. Vid ett varmebehov
for det genomsnittliga smahuset om 13 480 kWh per ar ventileras 15 procent idag bort enligt
Energimyndigheten motsvarande ca 2 000 kWh per sméhus och ar ofta till ingen nytta alls.
Vid ett pris for fjarrvarme om 65 dére per kWh kan summan motivera investeringar om upp till
20 000 kr per smahus [(2 000 x 0,65)/0,06505]. For ca 2 000 000 smahus innebér det, om
ingen atervinning alls skulle ske idag att ca 4 TWh energi skulle kunna nyttiggéras (2 000 000
X 2 000). Dock sker som namnts atervinning i manga fall genom varmevéxlare och
varmepumpar. Manga fastigheter kommer vidare inte att kunna anslutas till systemkulvert och
ar darigenom inte tillgangliga for fjarrvarmetillampning. I stort antal fall atervinns dock
sannolikt inte varmen i ventilationsluften alls och skulle vid rétt stimuli kunna tillforas
systemkulverten. Framst vid nybyggnation kan det kanske vara motiverat att ta tillvara denna
energi genom lamplig dragning av ventilationskanaler sa att ventilationsluften hamnar i
systemkulverten. Kanske kan smahusagaren som berorts begransat betalas for den uppvarmda
ventilationsluften nar denna tillampning ar mojlig, men for att tillvaratagande av denna energi
via systemkulverten ska vara motiverad kravs dock sannolikt att samhéllet nagot
subventionerar smahuséagarna motiverat av miljoskal. Osékerhet huruvida denna mojlighet ar
reell ar skal till att dessa 4 TWh per ar med namnda minusposter (och dartill energi fran
arbetsplatser och flerfamiljshus) inte ingar i ovannamnda 36 TWh per ar tillganglig for
produktion av fjarrvarme utan ingar som en punkt bland poster av typ B. | nybyggnader kan
investeringar i behdvliga luftkanaler som leder luften till kulvertsystemet sannolikt ofta ske
lika billigt som ut fran huset. Varmeatervinning i det enskilda fallet kostar idag i bl.a.
utrustning. Kanske blir 16sningen totalt sett battre om ventilationsluften samlas i
systemkulverten for att dar producera fjarrvarme. | valet mellan att ta tillvara
ventilationsluftens varme vid nybyggnation och storre renoveringar genom att suga in luften i
kulverten for vidare nyttiggérande i varmepumpar eller att ta tillvara varmen i virmepump
eller virmevéxlare for den egna fastighetens varmebehov bedémer jag personligen att det
forstnamnda ofta bor bli fordelaktigt. Det beror bl.a. pa att de varmepumpar som tar tillvara
varmen i kulverten vanligen kan ha storre kapacitet och darigenom producera varmen nagot
billigare per energienhet. Personal engagerad hos exploatoren av fjarrvarme fran de samlade
kulvertarna och som é&r specialiserade pa varmepumpar bor vidare kunna ombesérja servicen
av dessa varmepumpar battre an t.ex. fastighetsskotare. Min preliminara bedémning ar
sammanfattningsvis att inbesparingar av energi fran ventilationsluft med ursprung i anslutna
fastigheter atminstone pa kort sikt inte kommer att realiseras da energivinsterna i varje enskild
fastighet ar forhallandevis begransade. Ett annat skal hartill ar att alla behov av fjarrvarme
sannolikt kan tillgodoses av ovannamnda 48 TWh fjarrvarme per ar av namnda spillvarme
fran el-, fjarrvarme- och avloppsledningar. En billig 16sning om mer fjarrvarme bor
produceras ar kanske framst att nyttja ventilationsluft fran anslutna fastigheter som direkt kan
tillforas kulverten genom ventilationsluckor i locken fran systemkulverten in till anslutna hus.
Hur stort varmeinnehall som kan tillféras kulverten pa detta satt ar svarbedomt. En annan
enkel 16sning ar att sdénka temperaturen i utgaende luft och avloppsvatten fran varmepumparna
till t.ex. noll grader i enlighet med ovan. Som berorts kan det dock vara ekonomiskt och/eller
miljomé&ssigt motiverat att producera mer fjarrvarme av de slag som systemkulverten
mojliggor och att minska befintlig produktion som sannolikt ofta ar bade kostsammare och
mer miljostérande.

252. (5 $#0&8E) Om ledningar placeras pa beskrivet sétt i gemensamma kulvertar latt
tillgangliga fran gatan kommer flexibiliteten i ber6rda system att dramatiskt 6ka. Det bor
vanligen bli lattare att t.ex. omdimensionera elledningar och annan utrustning ndr t.ex. nya
vindkraftverk ansluts till natet och nar nya stora anvéandare av el, t.ex. nya bostadsomraden
ansluts.
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(5 $#0&8) Om nya behov av ledningar uppkommer och om nagon av de sambyggda
kulvertarna kan anvéndas blir de mycket billigare ldgga &n om dagens metoder anvands.
Ledningar som idag inte bedéms vara ldnsamma gréva ned kan vidare kanske I6nsamt
placeras i nagon av dessa kulvertar.

(5 $#0&8) Billigare laggning av elledningar i de gemensamma kulvertarna mojliggor
tillforsel av el fran flera riktningar, vilket okar leveranssékerheten.

(5 $#&8) Andra ledningar &n varmeavgivande; for kallvatten samt fiber och annat, kan
placeras i de samlade kulvertarna. Som f6ljd minskar manga kostnader for bl.a. &ndringar,
service och underhall.

(5 $*#&8) Glasfiber for bredband grévs nu ned i snabb takt i Sverige. Flerfamiljshusen
kommer i stort sett att vara anslutna inom en snar framtid. Endast 200 000 smahus tacks dock
av fiber av totalt ca 2 000 000 smahus. Kostnaderna per smahus varierar fran 7 000 till 70 000
kr. [SvD 2013-10-09 Artikel av Mikael Ek, vd for Svenska Stadsnatsforeningen och Eliza
Raszkowska Oberg, it-politisk talesperson (M)]. En stor del av kostnaderna galler gravnings-
och aterstallningsarbeten. [En annan uppgift ar att fiber for bredband sannolikt ar 2015
kostade ca 1 000 kr per langdmeter (Rapport 2015-04-14 kl. 18)]. Forfattarna argumenterar i
artikeln for att subventioner ska inséttas for att mojliggora mer allmén anslutning.
Statsmakternas malsattning ar sa vitt jag forstar att alla fastigheter i Sverige ska kunna
anslutas fore ar 2020. | Botkyrka kommun Kkostar varje anslutning av smahus 25 000 kr.
Dértill kommer kostnader for installationer inomhus. Om samma kostnad som i Botkyrka
kommun skulle uppkomma for alla aterstaende smahus i riket uppgar kostnaderna for dem till
45 miljarder kr (25 000 x 1 800 000). Arlig kostnad vid 5 procents ranta och 30 ars annuitet
for anslutningarna uppgar till 2,9 miljarder kr (45 x 0,06505). Sa vitt jag uppfattat laget utgor
kostnaderna for gravning och aterstallning den helt dominerande delen av kostnaderna. En
gissning fran min sida &r att andelen uppgar till 95 procent (for fjarrvarme ca 80 procent).
Kostnaderna for anslutning skulle rimligen kraftfullt minska om de sker i kulvert i samma
stycke betong som systemkulverten. Den sistnamnda ansluter in i husen vilket bidrar till laga
kostnader. Vid ett snabbt beslut om utbyggnad av systemet for transporter av varor kan
sannolikt en betydande del av aterstaende kostnader for bredbandsanslutning med fiber
inbesparas.

(5 $*#&8) Bara inom den gata som passerar utanfor min bostad om ca 350 a 400 meter
finns lagningar av asfalten pa 18 stéllen efter gravningsarbeten, mest kring lock av olika slag,
som i hog grad har skett for reparationer och underhall av ledningar under gatan. Dartill
kommer 10 lagningar efter bredbandsdragning. Antalet gravningstillfallen kan vara flera an sa
eftersom vissa av dem kan ha skett pa samma stéllen. Belaggningen har inte ersatts under
minst 30 ar, varfor perioden visserligen ar lang. Dessa gravningsarbeten har dock sékert varit
kostsamma med ofta en inledande uppgravning vid varje enskild placering. Maskiner har
tagits dit vid detta tillfalle dels for borttagning av asfalt och for uppgrdavning samt ofta
bortkérning av massor. Vid aterstallning har maskiner tagits dit for transporter av
aterfyllnadsmassor, ofta forsiktig forflyttning av massorna till det uppgréavda halet samt
kompaktering av sédrskild maskin samt transport av och ldggning av asfalt. Dessa
gravningsarbeten har var for sig kostat stora penningbelopp. Trafiken har storts. Kvaliteten pa
gatan ar kraftigt forsdmrad av dessa lagningar i form av mycket ojamn beldggning. Stor del av
dessa gravningsarbeten bor bli obehovliga om berérda ledningar placeras pa beskrivet satt
under systemkulverten, tillgangliga fran inspektionsluckor i den sistndmndas golv. Dérifran
bor ofta reparations- och underhallsarbetena kunna utféras. Kopplingar och skarvar, dar
flertalet problem uppkommer, bor salunda ofta kunna placeras i anslutning till
inspektionsluckorna. Omfattande ekonomiska inbesparingar bor uppkomma.

(5 $*#0&8) Utgangspunkten vid berékningen av kvantiteten producerad fjarrvarme ar
att varme tas ur luften i kulverten och avloppsvattnet ned till en temperatur av 7 grader och att
temperaturen i avloppsvattnet 6kar med 34,6 grader till 41,6 grader. Det &r dock mojligt att
sénka temperaturen till t.ex. O grader. For avloppsvattnet innebér det ett mojligt energitillskott
om 3,6 TWh per ar (7/34,6 x 18). Relationen bor vara ungefar densamma for energitillskottet
fran luften som darigenom uppgar till 2,7 TWh per ar (3,6 x 17,4/23). Det ar naturligtvis
mojligt att sénka temperaturen i luften till Iagre niva an noll grader med ett ytterligare



temperaturtillskott som foljd. En sankning av temperaturen till noll grader for utgaende vatten
och luft efter att varmen tillgodogors i varmepumpar innebar saledes ett méjligt ytterligare
tillskott av energi om 6,3 TWh per ar (3,6 + 2,7). Vidare bor vara majligt att ta tillvara varmen
fran den ventilationsluft som idag ventileras ut fran fastigheter till ingen nytta genom att den
sugs in i kulvertnatet och vidare till varmepumpar i anslutning till natet enligt ovan. Min
bedomning &r att dessa atgarder forhallandevis latt bor kunna mojliggéra produktion av
ytterligare ca 10 TWh varme per ar. Med varmefaktorn 4 uppgar den producerade energin till
13,3 TWh per ar med saledes ett behov av elenergi om 3,3 TWh. Dartill kan tillskottet av
uppvarmt avloppsvatten fran arbetsplatser om namnda 10 TWh per ar &r vara mycket Iagt
beddmt och att en potential till ytterligare 16nsam fjarrvarme darfor hér kan finnas.

2509, (5 $#&8) Dar fjarrvarme inte finns anlagd inom glesbygd med viss nérbeldgen
bebyggelse och dar fastigheter saknar vattenburen varme kan energi fran varmepumpar
mojligen bidra till uppvarmning av kranvarmvatten.

260. (5 $*#&8) Vattenreningen kommer att ske vid en l&mpligare temperatur &n idag for att
den biologiska reningen ska ske sa snabbt och effektivt som mojligt. Mikroorganismerna som
renar vattnet har sa vitt jag vet de bésta betingelserna vid en temperatur om ca 37 grader.
Avloppsvattnet har en genomsnittlig temperatur av berédknat 41,6 grader nar det spolas ned i
avloppen och, med de korta ledningsavstand som i flertalet fall galler till
avloppsreningsverken, ar temperaturen endast marginellt 1agre nar det anlander till de
sistnamnda. | de flertalet fall temperaturen dverstiger 37 grader kan varmepumpar séanka
temperaturen till denna temperatur innan vattnet leds till rening. Den lampligare temperaturen
for den biologiska avloppsreningen én idag medfor att reningen kommer att snabbas upp
samtidigt som reningsgraden sannolikt kan hojas. Som foljd bor reningsanlédggningar kunna
utformas med kompaktare dimensioner med bl.a. 1agre anldggningskostnader som foljd (&aven
kortare spring for personalen).

261. (5 $#&8) En viss magasinering av fjarrvarme bor vara méjlig astadkomma genom att
varmt vatten lagras i bassanger innan det processas i varmepumparna och sléapps ut till
recipienten. Kanske kan variationer av fjarrvarmebehoven utjamnas mellan olika delar av en
vecka och kanske dven for langre tid. Som framgar av berakningar ar kostnaderna for
effekttoppar vid sjalva produktionen av fjarrvarme laga. Se “’Presentation”, avsnitt 50.9 om
kostnader for varmepumpar.

262. (5 $#&38) Vidare uppkommer en ny mojlighet, kanske intressant, ndmligen att lagra
redan uppvarmt vatten vars varme dar féardig att tillforas fjarrvarmeledningarna (95 grader). Det
bor helt eller delvis kunna 6verbrygga det ofta nyckfulla tillskottet el fran vind- och solkraft
samt ndr dverskott av fjarrvarme av olika skal uppkommer t.ex. vid milt vintervader.
Mojligheten lagra redan uppvéarmt fjarrvarmevatten bor, om den ekonomiskt kan motiveras,
kunna betraktas som en ny unik mojlighet att i praktiken lagra elenergi. Mojligheten lagra
elenergi forekommer i pumpkraftverk, men ar en sa kostsam lésning att den séllan anvands.
Den forekommer dven genom att stora batterier laddas under nattetid nar elnaten ar
lagbelastade och elen billig och som t.ex. laddar batterier till elbilar under dagtid, i de fall de
da behover laddas. Denna lagring ar kostsam. Lagring av elenergi sker dartill i vattenmagasin i
alvarna, men kan i framtiden bli otillracklig. Ett lager av fardiguppvarmt fjarrvarmevatten kan
vara av varde vid kéldknéppar, vilka brukar sammanfalla med liten vind och saledes liten
volym producerad vindkraft. Elproduktion fran solceller r vidare liten nar solen star lagt.
Madjligheten lagra redan uppvéarmt fjarrvarmevatten kan dven vara av vérde vid elavbrott nér
produktion av fjarrvarme inte kan ske med varmepumparna. Huruvida lagring av uppvarmt
fjarrvarmevatten blir en unik méjlighet beror saledes pa vilken ekonomi sadan lagring
uppvisar, vilket ar svarbedomt for mig. Kostnaderna for en varmeisolerad bassang far stallas
mot vardet ekonomiskt och miljomassigt av lagringen. Osakerheten &r saledes stor om lagring
av fjarrvérme dr 16nsam och i vilken grad.

263. (5 $#&8) Elproduktion och -distribution anstrangs idag allra mest vid kéldknappar,
varav en betydande del anvénds till fastighetsuppvarmning. Anvéndning av det redan
uppvarmda lagret av fjarrvarmevatten (95 grader) vid dessa tillfallen kommer att minska
elbehovet samt darigenom belastningen bade av produktion och distribution av el. Detta bor
Oka vardet av lagringen av redan uppvarmt fjarrvarmevatten.



264, (5 #&8) Varmekaéllan (den uppvarmda kulvertluften och avlioppsvattnet) ar
fornyelsebar, en valdig fordel jamfort med t.ex. fossil energi. Nar det galler t.ex. bergvarme
kan ett borrhal 6verbelastas vilket medfor att en sankning av energivolymen kommer att ske
fran borrhalet.

265. (5 $*#&8) Manga brander kan knytas till uppvarmning av fastigheter genom
eldning. De sker sarskilt vid mindre férbranningsanlaggningar, bl.a. inom smahus.
Fjarrvarmetillampningen medfor att tillfallena for eldning kommer att minska.

266. (5 $#&8) Aven om jag vet att det &r att spekulera bedémer jag personligen att
mdojligheter bér uppkomma att ytterligare 6ka energiproduktionen, om énskvért, genom att i
avloppsverken fore reningen tillsétta billiga restsubstanser som ar latt nedbrytbara for
mikroorganismer. En mojlighet ar kanske ocksa att dessa billiga restsubstanser innehaller
godningsamnen som medfor att restprodukten efter mikroorganismernas arbete gor denna
intressant anvanda som vaxtgodsel. Enligt min bedémning borde en sadan restprodukt kunna
vara intressant anvanda som godning av bl.a. skog eftersom dagens avlopp innehaller vissa
medicinrester fran bl.a. antibiotika som bor vara till nackdel om restsubstanserna anvands vid
godning fér matkonsumtion.

Inbesparingar genererade huvudsakligen inom det Stora
inbesparingsomradet nr 6, Ovriga inbesparingar

A. Fordelar under sjalva transporterna

A.a Battre kyl-, frys- och varmetransporter

A.a.l Battre forutsattningar kunna undvika brott i kyl-, frys- och varmkeedjor

267. (6 $#0&8E) Manga typer av varor som skadas av laga utomhustemperaturer under
transporter pa lastbilstrafik skyddas genom att kulverten har hogre temperatur dn
utomhusluften. Konventionella utrustningar och anordningar for bl.a. varmhallning vid
transporter av frostkansliga varor i vinterkyla kan ofta undvaras. Andra extra atgarder for att
varor inte ska skadas, t.ex. varmeisolering eller emballering med extra varmeisolering, sker
idag som harigenom ofta bortfaller.

A.a.2 God energihushallning vid kyl- och frys- och varmetransporter

268. (6 $#&S8E) Kyl- och frystransporter med bil kréver elenergi i aggregat som under fard
drivs av bilmotorerna, vilka sistnamnda har forhallandevis lag verkningsgrad. Uppkommande
varme vid aggregatens arbete ventileras idag bort. Vid systemtransport med tillforsel av el
direkt fran elnatet till systemvagnen ar verkningsgraden betydligt hogre. Dartill kommer att
varmeavgivningen fran kylaggregaten till stor del hamnar i kulverten i form av varme som
kan nyttiggoras som fjarrvarme i namnda varmepumpar. Nér bilen gor uppehall valjer man
vidare idag ibland att lata bilens motor vara igang enbart for att kyl- eller frysaggregaten ska
alstra kyla. Motsvarande energiforbrukning vid systemtransport blir mycket lagre.

269. (6 $#&8E) Sannolikt kommer fardigmat i bred skala att séndas via kulvert och som
fortfarande ar varm vid ankomst till kunden, se ”Presentation”, tabell 10, kapitel 51, punkt 2.
Elektrisk varmeplatta kan bidra till att bibehalla varmen vid nagot langre transporter. Det
varmeléckage som uppkommer innebér ett tillskott av vdarme som hamnar i kulverten och
bidrar till produktionen av fjarrvarme.

A.b Kortare korstrackor vid transporter via systemet &n med bil (som tillagg till
inbesparade korstrackor inom bl.a. handeln)

A.b.1 Tomlastkdrning minskar



270. (6 $*#0&8E) Tomlastkorning utgor 23 procent av total korstracka for latta lastbilar.
Vid systemtransporter bortfaller tomlastkorning i betydande grad. Nytt uppdrag finns ofta i
narheten av platsen for sista slutfort uppdrag, medan den l&tta varutransporten med bil ofta
maste avslutas i hemgaraget.

A.b.2 Varorna behdver inte tillryggalaggas extrastrackor for att vagnarna ska finna
parkeringsplatser

271. (6 $#o£) Exploatdrens datorsystem for vagnadministration har standigt information i
realtid om vilka parkeringsplatser som ar lediga inom allméanna vanteforrad och antalsmassigt
sannolikt aven i arbetsplatsernas och hushallens véanteférrad. Nar berord plats eller alla
berérda platser ar upptagna, dirigeras vagnar adresserade till berérd kund av datorsystemet till
allmant vanteforrad i narheten. Varje motorenhet och lastbarare laser av sitt lage fran
streckkoder dels under fard pa kulvertvaggen, dels nar de &r parkerade pa golvet. Under férd
meddelar de intermittent sina positioner till datorn. Jamfort med biltransport bortfaller
sokande efter personer hos adressater som behéver vara tillgangliga ndr varorna avlamnas men
som just vid tillfallet ifraga kanske inte finns pa plats. Direkt nar en viss parkeringsplats
anvisas till en vagn pa vag blir den upptagen for andra vagnar. Inbesparingar i
transportstrackor for bade transporterade varor och fordonens egenvikter bér uppkomma
jamfort med vid biltransport.

272. (6 $#&8) Transporter med bil till personer inom hushall som &r oundgéngliga nar
varorna ska avlamnas men som just vid tillfallet ifraga kanske inte finns pa plats kraver ibland
att transporter gérs om. Detta problem bortfaller helt vid systemtransport genom de rutiner
som dér galler. Vissa vinster i transportstrackor for transporterade varor bér uppkomma
jamfort med vid biltransport.

273. (6 #a) Varutransporter av bl.a. skrymmande gods som maste ske med bil kommer att
bli relativt sett mycket kostsamma ofta med daligt fyllda lastflak. Verksamheter med gods
som maste transporteras med bil mellan foretag kommer som foljd att lokaliseras sa att
transporter dem emellan kan ske till sa laga kostnader som majligt. (Flyttkostnaderna sanks
genom systemet.) Sarskilt nar konkurrens sker mot varor som kan transporteras via systemet
kommer konkurrenstrycket att bli sa starkt att denna utveckling blir markerad. Som foljd bor
totalt transportarbete med bil minska.

A.b.3 Minskat sokande efter parkeringsplatser for aterstaende bilar och minskat
efterfragetryck pa sadana

274, (6 $#&9§) Studier har gjorts som visar “att 30 procent av all trafik i innerstédder bestar
av bilister som kor omkring pa jakt efter en parkeringsplats” (SvD 2012-08-07 Bjorn Lindahl).
Detta stkande efter parkeringsplatser bortfaller helt for den trafik som bortfaller genom
systemet for transporter av varor. Sokandet kommer sannolikt att minska aven for aterstaende
biltrafik genom att parkeringsplatserna sannolikt minskar mindre. Om ett spartaxisystem for
persontransporter forverkligas aterstar mest biltransporter utanfor tatorter, varvid dessa
problem ndstan helt elimineras, se ’Presentation”, kapitel 31.

275. (6 $#&S8E) Efterfragetrycket pa parkeringsplatser for bilar och biluppstéllningsplatser
sjunker sarskilt i tatorters centrala delar p.g.a. minskad biltrafik.

A.b.4 Onddiga omvégar vid varutransporter bortfaller ofta

276. (6 $#0&8EF) Onddiga omvagar for varor bortfaller vid systemtransport via
lastbilscentraler, mat- och évernattningsstéllen for chaufforer inklusive chaufférens bostad
samt servicestéllen for bilar m.m.

A.b.5 Kostsamma felleveranser bér vanligen mycket billigt kunna tillrattalagga
277. (6 $*#0&) Felleveranser ar idag mycket kostsamma, med ofta behov av bradskande
kompletterande transporter av sma varukvantiteter. Systemet mojliggor snabba billiga
transporter for att ratta till sadana uppkomna fel. Rutiner vid palastning av
systemvagnen bor méjligen kunna minska riskerna for att felaktiga varor eller fel antal



levereras. Felleveranserna kan &ven stora produktionen, vilka stérningar bér minska
genom systemet.

A.b.6 Rena persontransporter, bl.a. arbetsresor bortfaller i manga fall

278. (6 $*#0&8E) Rena persontransporter minskar genom bortfallande behov av arbetsresor
for personal som blir dverflodig inom bl.a. industri, handel och transporter. Dessa
inbesparingar omfattar bilar, bilbrénslen och andra kostnader for bilen, 6kad tillganglig tid for
transporterade manniskor (fritid) m.m. Kalkylen avser ju de inbesparingar som systemet
astadkommer vid oforandrad produktionsniva.

279. (6 $#0&8E) Personresor bl.a. med bil for att uppsoka restaurang bortfaller nar hushall
och sysselsatta far fardigmat levererad via systemet.

A.b.7 Tidpunkterna ar inte alltid optimala vid transporter av varor och personer,
varken for varorna eller personerna

280. (6 $#0&8) Idag forekommer att kombinerade person- och
varutransporter sker vid tillfallen som inte ar optimala for endera berérd/-a person/-er eller for
transporterade varor alternativt kanske som kompromiss for badadera. Nar t.ex. en
persontransport maste genomforas sands varor till sasmma adress eller till adress/-er i narheten
av korstrackan trots att behov av varorna hos mottagaren/-na beréknas uppkomma forst senare.
Omvant gors ibland en personell insats nar varor maste levereras och som inte ar optimalt vald
i tiden. Resultatet blir bl.a. 6kade personal- och lagringskostnader samt svinn m.m.
Felleveranser kan uppkomma bl.a. eftersom varor kan levereras utifran en alltfor tidig
bedémning. Sadana i tiden icke-optimala transporter vid kombinerade transporter av personer
och varor kommer helt att bortfalla vid anvéndning av systemet.

A.b.8 Privatresor med andra fardmedel &n personbil minskar
281. (6 $#&8) Behoven av privatresor med andra fardmedel &n personbil
minskar.

A.c Lagre risker for stopp samt billigare atgarder nar stopp anda uppkommer
vid transporter via systemet an med bil

A.c.1 Minskade risker for motor- och andra stopp samt billigare atgéarder nar de anda
uppkommer

282. (6 $*#0&8) Risken for motorstopp och andra stopp ar mycket lagre for systemvagnen
an for bilen genom att vagnens elmotor &r driftsékrare an bilens férbranningsmotor, vagnens
enkla uppbyggnad samt att vagnen inte utsatts for vader och vind.

283. (6 $#1&8) Om en vagns framdrivning slutar fungera under en transport skjuter i forsta
hand n&rmast bakomvarande vagn problemvagnen framfor sig till service. Ndr detta inte
fungerar hamtar i andra hand en sérskild servicevagn problemvagnen till service. Det kan ske
genom att servicevagnen drar problemvagnen efter sig eller trycker den framfor sig till
service. Motorenheten har sannolikt bogserdglor fram- och baktill. Alternativt — om nagot hjul
har last sig eller inte fungerar av annat skal — kan servicevagnen narma sig problemvagnen
fran det hall det Iasta hjulet &r placerat och helautomatiskt lyfta problemvagnens dnde sa att
berért hjul (hjulpar) hamnar just ovan kulvertgolvet innan servicevagnen rullar
problemvagnen till service. Exploatorens datorsystem for vagnadministration far i realtid
kannedom om nar vagn inte adekvat fungerar direkt fran vagnens dator eller fran narmast
bakomvarande vagns dator varfor helautomatiska atgarder av dessa slag kan starta sa snart
problem har uppkommit. De atgarder som systemet automatiskt kan vidta ersatter bl.a.
kostnadskravande bargning vid bl.a. motorstopp med bil pa dagens vagar. Inbesparingarna av
detta skal kan bli betydande.

A.c.2 Systemet for transporter av varor slas inte ut av daligt vader
284. (6 $*#0&8) Transporternas forlaggning i kulvertar medfor att systemet ej slas ut vid
daligt vader.



285. (6 $#0&) Manniskor maste inte ge sig ut i daligt vader samt pa hala gator och trottoarer
vid isfore for att bl.a. inhandla dagligvaror. Som féljd bér manga bl.a. benbrott och andra bl.a.
personskador vid halkolyckor kunna undvikas. Aven manga trafikolyckor med bilar och andra
fordon bor kunna undvikas av samma skal.

A.d Snabb access till vagn for transport och effektiv anvandning av vagnen

A.d.1 Vagnar for nya uppdrag finns vanligen tillgdngliga inom enstaka minuter

286. (6 $*#n8E) Nar avsandning av varor ska ske, kommer systemvagnen vanligen att vara
nastan omedelbart tillganglig, ofta inom enstaka minuter, en viktig fordel jamfort med bil nar
bade forare och bil ska vara disponibla. Vagnar som slutfort transporter dirigeras, om inte nytt
uppdrag vantar eller direkt uppkommer, till allmant vanteforrad. Exploatorens datorsystem for
vagnadministration valjer i sddana fall vanteforrad som ligger i narheten av terminaler vilka
efter bl.a. dygns- och veckoménster inom kort tid kan antas ge vagnarna nya uppdrag. Infor
sarskilda handelser, nar stor efterfragan av varutransporter vantas uppkomma, kan tomma
vagnar ocksa dirigeras till vanteforrad som ligger inom eller i narheten av omradet i fraga.
Aven nér informationen kommer sent om dessa sarskilda handelser bor vagnar snabbt kunna
finnas pa plats. Beredskapen att transportera storre mangder gods vid "héndelser” av olika slag
bor darfor vara battre &n vid biltransporter. Inga forare behdver vénta i dessa vagnar. Bilar kan
krava betydande korstrackor for att avsedd chauffor och bil ska anléanda till platsen for
avsandning.

A.d.2 Efter slutford transport ar vagnen omedelbart tillganglig for nya uppdrag som
ofta kan erbjudas i det omedelbara naromradet

287. (6 $#n&S8E) Efter slutford transport rullar vagnen med en enkel knapptryckning ut i
kulvertsystemet och &r omedelbart tillganglig for nya uppdrag som ofta kan erbjudas i det
omedelbara naromradet. Vagnen behover saledes inte kdra langre stracka utan last tillbaka till
ett hemgarage med inbesparingar av energi samt minskat slitage som foljd.

A.e Battre information om tider for varor pa véag och okad sakerhet att varorna
nar fram i tid

A.e.1 Battre information om var varor pa vag befinner sig och battre mojligheter
bedéma nar varor anléander

288. (6 $#08) Exploatoren kan vid forfragan meddela avsandaren eller mottagaren av en
transport var vagn under fard vid visst tillfalle exakt befinner sig. Eftersom ingen chauffor
finns i vagnen kréanks harvid inte personlig integritet for nagon individ. Denna information kan
t.o.m. i realtid sandas till berérda kunder per internet. Ankomsttiden bor ofta vara latt att
bedéma med god precision och battre &n med bil. Informationen kan vara av ekonomiskt varde
for att produktionen ska kunna planeras andamalsenligt.

A.e.2 Okad sakerhet att varan nér fram i tid

2809. (6 $#&S8E) Idag finns ofta endast ett alternativ att inom acceptabel tid utfora en
varutransport mellan tva punkter. Om detta alternativ av nagon anledning slas ut eller medfor
betydande forseningar kan oldgenheter uppkomma hos mottagaren. Systemet for transporter
av varor bor minska riskerna for att denna typ av oldgenheter uppkommer. Om den
systemvagn som var avsedd for transporten av nagot skal inte fungerar gor en annan vagn det.
Om en kulvert slas ut finns i allménhet en annan som erbjuder samma transportkapacitet ofta
endast till minimal tidsforlust. Leveranstider bor salunda bli sakrare med systemet for
transporter av varor &n vid konventionell transport. Stdrre frihet kommer att finnas valja
kombinationsfardmedel vid kombinationstransporter &n idag, vilket boér innebéra kortare
fordrojningar.

A.f Transportbehoven med bil minskar utéver vad som ar réaknat i kalkylerna



A.f.1 Minskad tillganglighet till bil minskar biltransporterna

290. (6 #2&) Minskningen av bilantalet medfor minskad tillganglighet till bil, vilket i sig
ytterligare minskar biltransporterna. Bortfallet av bilar galler for saval varu- som
persontransporter. Den minskade tillgangligheten galler darigenom ocksa for saval varu- som
persontransporter. Miljon gynnas.

A.f.2 Presumtiva varutransporter gor ibland att man idag valjer bil i stallet for annat
fardmedel, vilka bor minska i antal

291. (6 $#0&£) Vid manga resor valjer man idag bilen i stéllet for kollektivt transportmedel
darfor att man, beroende av tankbara handelser vid malet for resan, kan fa behov av att
transportera varor. Transporter av denna karaktar kommer kraftigt att minska nér systemet
finns tillgangligt. Vissa ekonomiska inbesparingar bor uppkomma. Miljon gynnas.

A.g Farre trafikolyckor och mindre trafikkoer

A.g.1 Minskade olycksrisker vid anvandning av andra transportmedel &n bil

292. (6 $#&8E) Hushallens behov av resor foretas forutom med bil med bl.a. motorcykel,
cykel, moped och kollektiva kommunikationsmedel, vilka kommer att minska genom
bortfallande behov av manga inkdpsresor och andra varutransporter. Olycksrisker vid dessa
transporter bortfaller. Hushallens bekvamlighet 6kar (resorna ingar som del i det Stora
inbesparingsomradet nr 1, medan minskade olycksrisker och dkad bekvamlighet ar en fordel
som dar inte &r inraknade).

A.g.2 Viltolyckor minskar

293. (6 $#&S8E) Viltolyckor kostar enligt Rapport 2013-03-15 ca 3 miljarder kr per ar. For
biltransporter som dverfors till systemet bortfaller dessa olyckor helt. Om biltrafiken minskar
med ca 25 procent bor viltolyckorna minska med ca 700 miljoner kr per ar (0,25 x 3 000). Om
systemet for transporter av varor finansierar ett spartaxisystem for persontransporter minskar
biltrafiken till berdknat 4 procent av idag med inbesparingar i viltolyckor om néstan 3
miljarder kr per ar. Manga djur raddas till livet och manga fran skador.

Ar 2017 uppgick antalet anmalda olyckor till 61 000, en 6kning fran 58 500 féregaende ar
(SvT 1, "Rapport” 2018-01-05 kl. 18.00).

A.g.3 Trafikkder minskar

294, (6 $*#0&8) Trafikkoer kommer att fa mycket mindre omfattning i kulvertnétet an pa
gator och végar. For det forsta kommer den spontana trafikvolymen métt i total korstracka for
alla vagnar sammantagna enligt mina berékningar, om an osakra, att uppga till beraknat
41 000 miljoner km. De kommer att fordelas pa en stracka motsvarande det svenska gatu- och
vagnatet. Det kan jamforas med bilkdrningen som omfattar 75 145 miljoner km. Det bor
saledes bli mindre trangsel i kulvertnatet &n pa gator och végar. For det andra kommer trafiken
spontant att fordelas battre dver dygnets 24 timmar och arets 365 dagar. Dagens biltrafik med
toppar morgnar och eftermiddagar under vardagar (mest persontransporter), kommer att sakna
egentlig motsvarighet for systemet for transporter av varor. For det tredje bor trafikkapaciteten
i en korsning matt i antal passerande fordon av manga skal bli mycket hogre med systemet &n
vid en korsning for bilar. Styrsystemet kan tillata mycket kortare tidsavstand mellan
passerande vagnar an vad som ar mojligt for bil. Den lilla vagnen passerar korsningen
snabbare &n den stora bilen m.m. For det fjarde blir det mojligt att med bl.a. avgifter styra
trafiken till 1dmpliga tider och dven, vid behov, att styra den totala trafikvolymen till en
lamplig niva. Timers kan anvandas for avsandning stimulerat av laga avgifter nar spontan
trafikbelastning ar 1ag. Avgifterna kan sattas sa att langre tyngre lastbilstransporter (en
transport med sa stor godsvolym att den maste uppdelas i manga systemtransporter), blir
dyrare med systemet. For det femte kan vid risk for trafikstockningar en centraldator



tillfalligtvis dirigera datorer i korsningar att vélja fardvag for vagnarna till kulvertar vid sidan
om och forbi omraden utsatta for sadana risker.

295. (6 $#0&S8E) Bilar som transporterar varor i tjansten hamnar ofta i trafikkder med
kostnader for arbetsgivarna for bl.a. chaufforer trots att tiden ar improduktiv. Nar
transporterna ersatts av systemet for transporter av varor bortfaller sddana kostnader.

296. (6 $*#0&8E) Minskning av biltrafiken med ca 25 procent genom systemet for
transporter av varor kommer kraftigt att minska trafikkoerna for fordon som fortsétter att
trafikera gator och vagar efter systemets introduktion. Till det bidrar dven att den bortfallande
trafiken idag ar sarskilt koncentrerad till stadscentra dar bilkoer ofta uppkommer.

A.h Transportskador och svinn under transporter minskar

297. (6 $*#08E) Som norm l&ggs varor in i systemvagnen och lastas ur efter varsam
transport i direkt anslutning till ny anvandning i stéllet for nuvarande ofta hardhanta hantering
inom foretag, mellan foretag samt mellan foretag och hushall. Transportskador pa
transporterat gods kommer som f6ljd att minska.

298. (6 $#08E) Transporter i kulvert medfér mindre svinn for varor pa vag an vid
biltransporter bl.a. fororsakat av vader och vind. Sa sker vid direkttransporter via kulvertnatet.
Aven kombinationstransporter med jarnvag och fartyg ar ofta skonsammare mot godset &n
transport med lastbil.

A.i Farre arbetsplatsolyckor

299, (6 $*#08E) Lastbilsforare &r sérskilt utsatta for arbetsplatsolyckor (TV4 2018-03-31,
Morgonprogram). Min bedémning ar att &ven annan logistik ar utsatt for hdgre olycksrisker an
arbetsmarknaden i stort. Systemet for transporter av varor bor som folj leda till farre
arbetsplatsolyckor. Vidare innebar dagens logistik manga tunga lyft som kan leda till
ryggproblem.

300. (6 $#a8E) Bilverkstader &r sérskilt utsatta for arbetsskador (SvT1 Rapport 2018-05-23
k1.19.30). Overforing av transporter till systemet for transporter av varor medfor att
verksamheten vid dessa verkstader kraftigt minskar och darmed skadorna. Motsvarande
transporter med systemvagnarna med dess begransade storlek och enkla teknik bér medféra
mycket mindre arbetsvolym i verkstaderna och farre sadana skador. Om systemet for
transporter av varor banar vag for ett spartaxisystem for persontransporter minskar
arbetsvolymen vid bilverkstaderna ytterligare och darmed skadorna. Min bedémning é&r att
spartaxivagnarna kommer att tillverkas sa robusta att reparationer och underhall av dessa blir
mindre omfattande.

A .k Okad sdkerhet for personer och varor jamfért med idag

301. (6 $*#&S8E) Den totala volymen skyddsbehov i samhallet i samband med logistik
kommer att minska genom systemet. For det forsta bortfaller behoven av manga varor, vilket
bl.a. galler for bilar, bilbranslen, hanterings- och emballeringsutrustningar samt lokaler for
hanteringar, emballeringar, lager, garage m.m. Varor vars behov helt bortfaller saknar ju helt
skyddsbehov. Vidare bortfaller ofta behoven av hela handelsled, se ’Presentation” kapitel 40.
For det andra bortfaller ofta omvégar via bl.a. centrallager, lastbilscentraler och andra
omlastningsstéllen som idag ar en forutsattning for att kostnadssénkande samtransporter av
gods med bil ska kunna ske (viktigt vid biltransporter men ej systemtransporter). For det tredje
6kar genomstromningshastigheten for varorna, vilket innebar mindre volym varor under
transporter (total tid inklusive for lagring under transporterna) jamfort med idag. For det fjarde
minskar tiden varor befinner sig i lager. En mindre lagervolym blir bl.a. lattare att ha under
uppsikt. Darigenom minskar tillfallena for otillborliga tillgrepp under transporter och i
produktionen.

302. (6 $*#&S8E) En femte orsak till minskat skyddsbehov &r att vagn under fard med last
aldrig behdver stanna pa bl.a. 6ppen gata. Dagens lastbil maste ofta parkera i gatumiljo dven



nér den ar lastad med gods p.g.a. chaufférens behov av raster, nattvila samt genom arenden —
bade sadana som har och inte har med transporten att géra. Antalet tillfallen nar stéld och
vandalisering ar mgjlig bor som foljd minska.

303. (6 #8£) Av sakerhetsskal kraver exploatorens datorsystem for vagnadministration att en
transport mellan bl.a. hushall ska vara accepterad i férvag av mottagaren for att transporten
ska kunna genomforas. Exploatdren datorsystem kanner vidare till vilken terminal en vagn
senast och dven tidigare har besokt. Det innebar 6kad sakerhet jamfort med idag.

304. (6 $*#&8) Varor stjals fran lastbilar pa rastplatser for miljardbelopp per ar dar
chaufforer dvernattar (SvT Rapport 2016-10-30 kl. 19.30). Sadana st6lder kommer att sakna
all motsvarighet vid systemtransporter.

305. (6 $*#&38) Vid tillfallen for stold av varor fran bilar och terminaler utsatts chaufférerna
ofta for vald, varfor skadorna idag inte endast begransas till stolderna. En av fem bestulna blev
salunda aven misshandlade enligt studie. Vdpnade ran har férekommit i Sverige. Sannolikt ar
morkertalen stora inom omradet. Av attackerade chaufforer uppger 30 procent att de inte
anmalde brottet for polisen (SvD 2009-05-31, Bosse Brink). For transporter 6verforda till
systemet bortfaller dessa risker for personskador sjalvfallet helt. Stor del av aterstaende
varutransporter med lastbil kommer att gélla transporter av jord, grus, timmer, spannmal och
annat bulkgods, vilka sannolikt endast i lag grad &r intressanta att stjala. En rimlig slutsats ar
att stélder av varor och personskador under transporter kraftigt kommer att minska genom
systemet.

306. (6 $*&8£) Mojligheterna bor vara goda att utforma ett gott aktivt stéldskyddssystem.
Tidigare namnda Exploatdrens datorsystem for vagnadministration kan observera nar en vagn
under férd slutar ge signaler och séledes ”forsvinner” fran kulverten genom stold och
informerar da systemets personal harom. Varje motorenhet och lastbarare laser ju
kontinuerligt av sina egna positioner mot streckkoder pa kulvertvaggen under vagnens férd
och meddelar med korta tidsmellanrum datorn. Om vagn stjéls fran kulverten bor signalen
bortfalla varvid ingreppet dels i realtid bor kunna registreras, dels boér kunna lokaliseras till
exakt lage. Ett sadant stoldskyddssystem bor vara realistiskt att med kand teknik
forhallandevis latt anlagga i kulvertnatet trots att det inte enkelt ar mojligt med bil vid dagens
transporter. Riskerna for stolder bor som foljd minska jamfort med idag. Markesklader,
datorer, hemelektronik, alkohol och cigaretter &r bland de mest stéldbegérliga varorna vid
varutransporter enligt studie relaterad i SvD (2009-05-31, Bosse Brink). Samtliga dessa ar av
den karaktéren att de sannolikt i hdg grad kommer att transporteras med systemet for
transporter av varor.

307. (6 $*&8E) Vandalisering av vagn i terminal bor oftast kunna lokaliseras. For att
exploatdren ska kunna debitera kunderna for sina tjanster forfogar namligen Exploatérens
datorsystem for vagnadministration dver information om vilka terminaler som varje
motorenhet och lastbérare besokt. Bade motorenheter och lastbarare ar ju férsedda med unika
koder och laser var for sig kontinuerligt under fard av sina lagen som de kontinuerligt sdnder
till denna dator. Datorn forfogar ocksa 6ver uppgifter om tidpunkten for ankomst till en
terminal och avsandning darifran samt vem som &r avsandare (uppgifter som under nagon tid
kan sparas i exploatdrens datorsystem for vagnadministration). Terminalerna ligger i lokaler,
dvs. inomhus inom véggar. Bilar star som jamforelse ofta oskyddade utomhus nér de ar
parkerade bl.a. pa gator och i terminaler. Kunder uppmanas tala om for exploatéren nar en
vagn vandaliserats, varvid blickarna kommer att riktas mot de terminaler vagnen tidigare
besokt. Risker for vandalisering av fordon under tider i terminaler minskar harigenom jamfort
med idag.

308. (6 #&8£) Dessa forhallanden forsvarar aven terrorhandlingar genom sandning av t.ex.
sprangladdningar via systemet till annan terminal for detonation eller for detonation under
fard. Avsandaren &r kand av exploattren. Vidare ska i princip mottagaren alltid ha godként en
leverans for att avsandning alls ska kunna ske. Darfor bedomer jag att det ar lattare med
bibehallen anonymitet att utféra en sadan terrorhandling med bil an med systemet. Sakerheten
bor 6ka vid systemleverans.

3009. (6 $#&8) System som automatiskt avsoker bl.a. explosiva varor i vagnar kan installeras
och skanna forbipasserande vagnar i kulverten. Slutligen kan kontroller av specialiserad polis



ske av innehallet i enskilda vagnar fran bl.a. avsandare som kan misstankas ha kriminella
avsikter. Dessa kontroller kan utféras utan att avsandare eller mottagare kanner till dem.
Berdrda kontroller bor bli bade effektivare och billigare dn dagens motsvarigheter.

310. (6 $#0&S8E) Stolder av kommersiella lastfordon och gods medfor nér lasterna galler
insatsvaror, att produktionen ofta stérs hos avsedd mottagare med uppkommande forluster.
Vid stolder av fardigvaror kan forluster uppkomma ndr ett saljande foretag inte kan leverera
varor vid 6verenskommen tidpunkt. Alternativt hinner slutkunden vélja varor fran
konkurrenter. Férseningar av dessa slag kan dven medféra problem for kunderna.

311. (6 $8) Farre varor (bilar, lokaler, utrustningar m.m.) medfor att forsakringskostnader
helt bortfaller for de farre varorna. Minskade stolder och minskad vandalisering av aterstaende
varor vid oférandrad produktionsniva i samhallet medfor sankta forsakringskostnader.

B. Regionalpolitiska fordelar uppkommer (som inte direkt kan hanforas till

inbesparingen av typ A under Stora inbesparingsomradet nr 6 i ”’Presentation”, tabell 10, kapitel 51, punkt 4
och 5)

B.a Friheten 6kar for arbetsplatser och hushall valja lokalisering

312. (6 $*#&8) Systemet 6kar manniskors frihet att vélja boende mellan direktanslutna
fastigheter eftersom hushallen blir oberoende av kort avstand till bl.a. dagligvarubutik.

313. (6 $#&8) Detta oberoende av kort avstand till bl.a. dagligvarubutik innebar fordelar for
alla hushall, men bor sarskilt valkomnas av éldre hushall.

314, (6 $*#&8) Stora vinnare blir &ven de manga hushall som bor i glesbygd, framst de som
kan direktanslutas, men ocksa Gvriga som ofta genom narhet till egen terminal vid narmast
passerande kulvert far mycket battre tillganglighet till varor an idag. De kan dven mycket
enklare sanda ivag varor.

B.b Anslutningsgraden bor bli hog

315. (6 $*#&8) Sannolikt kan alla tatorter i Sverige, helt utan undantag, pa egna
ekonomiska meriter anslutas till kulvertnatet (definitionen for tatort & en samlad bebyggelse
med minst 200 invanare). En foljd av detta &r kraftigt minskade regionalpolitiska problem.

316. (6 $*#8&) Sannolikt kan stora delar av bostaderna i glesbygden ocksa anslutas.
Systemkulvert bor bli méjlig grava ned langs alla statliga och kommunala gator och végar. En
stor del av glesbygdsbefolkningen ar koncentrerade intill dessa. Vidare kan som exempel tio
hushall pa egna ekonomiska meriter tillsammans motivera ca 2 km kulvert av den mindre
dimensionen och hundra hushall ca 2 mil, se ’Presentation”, kapitel 52. Sannolikt kommer
samhallet att bidra till anslutning i vissa av de aterstaende fallen nar kostnaderna inte ar alltfor
hoga. Det talar for att kulvertutbyggnaden kommer att na nastan alla hushall. En foljd av detta
ar kraftigt minskade regionalpolitiska problem.

317. (6 $#&8) Jordbruk och industriféretag m.m. vid sidan av allfartsvagen kan pa egna
ekonomiska meriter anslutas till kulvert pa forhallandevis langa avstand. Néar sa ar fallet kan
bostader intill den anslutande kulverten anslutas. En foljd av detta ar kraftigt minskade
regionalpolitiska problem.

B.c Flytt till storstader bor minska

318. (6 $#&8E) Sannolikt kommer flytt till stader, bl.a. storstadsomraden, att minska som
foljd av systemets decentraliserande effekter. Lokalisering av produktion och boende kommer
ju att friare kunna véljas (mellan anslutna fastigheter). Sma tatorter som &r anslutna till
systemet och ren landsbygd som &r ansluten kommer harigenom att sarskilt kraftigt gynnas.
Dessa forhallanden minskar rimligen de svarigheter som uppkommer vid évergangen till
systemet.



3109. (6 $*#n&8E) Foretag i glesbygd och mindre orter som kan direktanslutas kommer att
kraftigt gynnas. Lagre kostnader for bl.a. lokaler i sddana lokaliseringar an i tatorter (idag) i
kombination med att skillnaderna i avstand till marknaderna mer eller mindre helt kommer att
sakna betydelse vid systemtransporter medfor att konkurrenskraften for dessa féretag kommer
att starkas. Till starkt konkurrenskraft for beroérda foretag bidrar dven att boende i glesbygd
och mindre tatorter kommer att bli attraktivare, vilket bor underlatta for foretagen att kunna
locka till sig kompetent arbetskraft, se ”Presentation”, tabell 10, kapitel 51 punkt 4. Denna
utveckling starks aven av att enskilda hushall i glesbygd bér kunna engageras i
fardigmatverksamhet, se tabell 10, kapitel 51, punkt 2 samt att hushall i sina bostader kan
utfora enskilda arbetsmoment inom tillverkning i enlighet med tabell 10, kapitel 51, punkt 6.
Slutligen kommer manga jordbruk att kunna anskaffa licens for att salja producerade varor
direkt till hushallen. Befintliga resurser i glesbygd och sma orter kan battre utnyttjas och
motsvarande resurser behdver inte byggas ut i tatorter.

320. (6 $#&S8E) Den okade tillgdngligheten till varor leder sannolikt &ven till att boende i
glesbygd Okar i attraktivitet. En foljd av detta kan bli en viss inflyttning fran storstader och
storre tatorter till dessa omraden. Det 6kar mojligheten for foretag inom dessa omraden att
rekrytera kompetent arbetskraft, vilket ytterligare gynnar dessa foretag.

321. (6 $#0&8E) Marknadsvardet pa tillgangar i glesbygd bor éka.

322. (6 $*#&S8E) Fastigheter i glesbygd kommer dértill att gynnas vardeméssigt relativt
fastigheter i tatorter. Fastigheter inom fororter kommer vérdemassigt att gynnas relativt
fastigheter i centrala lagen. Detta innebér viktiga regionalpolitiska fordelar.

323. (6 $*#a&8E) Genom att glesbygd och mindre tétorter kommer att gynnas minskar
trycket pa storre tatorter.

B.d Expansionen av sysselsattningen kommer sannolikt att ske i en mer
decentraliserad naringsstruktur

324, (6 $*#0&8E) Sysselsattningen kommer genom systemet sannolikt att kraftigt minska
inom industri, handel och samfardsel. Den expansion av sysselsdttningen som trots detta totalt
sett blir en sannolik f6ljd av systemet bor kunna ske i en mer decentraliserad naringsstruktur
genom systemets decentraliserande effekter. En foljd harav &r att befintliga outnyttjade eller
lagutnyttjade resurser i glesbygd och sma tatorter (bl.a. tomma och lagutnyttjade lokaler och
bostader) bor finna ny eller béttre anvandning &n idag.

325. (6 $*#0&8E) Befintliga investeringar i glesbygd och mindre tatorter i form av privat
och offentlig service som genom den sedan lange pagaende utflyttningen blivit
underutnyttjade kommer att fa béttre anvandning.

326. (6 $*#0&8E) Genom hogre aktivitet inom naringslivet i glesbygd bor arbetsresor kunna
minska for manga hushall.
327. (6 $#&S8E) Det blir aven mojligt att flytta ut foretag till omraden dar arbetskraft finns

utan att transportkostnaderna for produktionen av varor mer an ytterst marginellt 6kar.
B.e Alla hushall i glesbygd, nastan utan undantag, kommer att gynnas

328. (6 $#&S8E) Inbesparingarna fran anslutningarna inom glesbygden bor, sett till sin
helhet, kunna motivera kostnaderna for riksnatet om 10 000 mil, vilket bér kunna ses som en
garanti att ett sddant ndt kommer att anldggas, se ”Presentation”, avsnitt 14.4. Viktiga
regionalpolitiska fordelar uppkommer som féljd.

329. (6 $*#&8) Ett hushall kan motivera 200 meter av den mindre dimensionen och 10
hushall 2 km. Jordbruk kan motivera langre strackor an hushall. Det talar ytterligare for hog
andel direktanslutningar. Hushall med langre avstand till kulvert an ca 200 meter kan, efter
onskemal, valja mellan individuella terminaler vid narmaste passerande kulvert (utomhus
under last lock eller bakom last dorr) eller gemensamma terminaler som kan placeras i enkla,
befintliga lokaler. De sistnamnda kan finnas i anslutning till t.ex. samlingslokaler, ofta pa
forhallandevis kort avstand fran egen bostad. Inkommen vagn blir i sistnamnda fall tillganglig
med mottagarens kod. Avstanden for berérda hushall till terminal kommer nastan alltid att bli



mycket kortare an dagens avstand till bl.a. butik. Aven nastan alla glesbygdshushéll som inte
kan direktanslutas till kulvertsystemet far harigenom avsevart béttre tillganglighet till varor an
idag. VVaror som hushallen koper via systemet blir billigare an fran butik.

330. (6 $*#&8E) Alla hushall i mindre tétorter och glesbygd, nastan utan undantag, kommer
att gynnas jamfort med nuléget. De kan i stort antal fall direktanslutas och far i aterstaende fall
vanligen mycket kortare avstand till egen terminal vid narmaste passerande kulvert an till
butik. Som foljd bor mojligheterna att bo kvar i regionalpolitiskt utsatta lagen dka for
hushallen. Direktanslutna hushall i dessa geografiska omraden &r sannolikt de storsta vinnarna
bland hushall genom systemet och bland dem sarskilt dldre hushall. De sistnamnda kommer
bl.a. ofta att kunna bo kvar langre i sina bostader vilket 6kar livskvaliteten och sénker
vardkostnader.

331. (6 $*#&SE) Systemet I6ser saledes mer eller mindre helt viktiga regionalpolitiska
problem eller minskar dem. Som f6ljd minskar samhallets kostnader inom regionalpolitiken.

B.f Decentralisering bor ske aven inom tatorter

332. (6 $*&S8E) Inom tatorter kommer systemet att leda till en fran de centrala stadsdelarna
mer decentraliserad naringsstruktur. Detaljhandeln av sallankdpsvaror kommer ju bl.a. enligt
ovan att dramatiskt minska. Den &r idag i hdg grad koncentrerad till centrala lagen. Foretag
med mer betydande varuhantering blir inte lika beroende som idag av att lokalisera sig till
narheten av kommunikationsleder utan kommer friare att kunna valja lagen for sina
verksamheter.

333. (6 $*#&S8E) Sannolikt leder systemet dven till ett mer decentraliserat boende inom
tatorter eftersom hushallen blir mindre beroende av narhet till sddan service som systemet kan
tillgodose. Hushall inom tatorter pa langre avstand fran bl.a. butik far salunda mycket béttre
tillganglighet till varor &n idag. Sarskilt for aldre hushall inom delar av téatorter som ligger
langt fran denna typ av service bor detta vara viktigt (i systemanslutna bostader).

B.g Konkurrensen om goda transportlagen minskar vilket bor vara gynnsamt ur
regionalpolitisk synvinkel

334. (6 $&£) Konkurrensen om goda transportlagen for bl.a. industri, handel,
lastbilscentraler m.m. intill vagar, jarnvagsstationer, hamnar och flygplatser kommer att
minska genom systemet. Namnda verksamheter kommer ofta att ganska fritt kunna vara
lokaliserade 6ver den geografiska ytan jamfort med dagens behov med god access till dagens
kommunikationsleder. Som foljd bor bl.a. tomtpriserna vid dessa lokaliseringar sjunka.

C. Transporterbara varor i kulvertnatet kommer att substituera ej
transporterbara varor

335. (6 $*#a&8) Varor som blir billigare genom att de kan transporteras via systemet &n
varor for liknande anvandning som inte kan transporteras (frdmst skrymmande varor),
kommer att ta marknadsandelar fran de sistnamnda och saledes substituera dem. Det dkar

ytterligare antalet transporter via systemet och dven det totala vardet av systemet for
transporter av varor.

D. Viktiga sociala fordelar uppkommer for hushallen

D.a Battre ekonomi genom systemet bér minska saval andelen fattiga som sociala
problem



336. (6 $*#&8E) Farre manniskor bor hamna i fattigdom och sociala problem som f6ljd av
dalig ekonomi. En stor del av livets nodtorft géller varor, vars priser dramatiskt séanks bl.a.
genom billigare logistik inom och mellan industriféretag (Stora inbesparingsomradet nr 4 samt
nr 1 och 3), bortfallande handelsled och lagre kostnader inom huvuddelen av aterstaende
detaljhandel (Stora inbesparingsomradet nr 2). Av en varas kostnader utgor logistikkostnader
idag enligt tumregel vanligen 30 a 50 procent. Inbesparingarna kan narma sig eller ligga inom
detta intervall eftersom dels huvuddelen av logistikkostnaderna (varornas forflyttningar), dels
viktiga andra kostnader for varor kan inbesparas. Det sistndmnda géller bl.a. stora kostnader
for kassabetjaning och lokaler inom varuhandeln som till betydande delar bortfaller. Manga
kostnader inom industrin i annat an logistik inbesparas ocksa genom systemet. Hushallens
kostnader for varuinkop kommer saledes att dramatiskt sjunka. Det géller bade kostnaderna
for inkopta varor och for varornas anskaffning. Aven kostnader fér boende bér sjunka
beroende pa kraftigt sankta kostnader for byggande av bl.a. bostader. Byggkostnader bestar ju
till vasentliga delar av kostnader for logistik bade vid byggkomponenternas tillverkning,
transporter till byggarbetsplatser samt av en mycket stor volym oplanerat anskaffande av varor
inom arbetsplatser, se ’Presentation”, kapitel 7. De bor kraftigt kunna sénkas. Person- och
varutransporter vid bl.a. inkdp av varor utgor en betydande kostnadspost for manga hushall.
Vid overféring av varutransporter till systemet kommer dessa kostnader ofta att kraftigt kunna
sinkas, ibland genom att egen bil kan avvecklas. Aven skattetrycket bér om 6nskvart kunna
sankas atminstone relativt sett och aven for mindre bemedlade hushall, vilket bidrar till 6kade
disponibla inkomster for hushallen, ”Presentation”, se kapitel 68. | princip innebar dessa
sankta kostnader for hushallen att Riksnormen for forsorjningsstod (socialbidragsnormen), om
onskvart, kraftigt bor kunna sankas utan att konsumtionsnivan minskar for berérda hushall.
Manga av de sistnamnda som idag ligger néra eller under normen for forsorjningsstod utan att
ta ut erséttning kommer vidare ofta att avsevart hamna 6ver den standard som dagens norm for
forsdrjningsstdd erbjuder. Sysselsattningen inte minst for regionalpolitiskt och socialt utsatta
hushall kan vidare 6ka genom bildning av nya former hushallsforetag i enlighet med
“Presentation”, tabell 10, kapitel 51, punkt 2 samt genom att enskilda arbetsmoment i
tillverkning i 6kad grad kan utforas i bostader i enlighet med ndmnda tabell 10, kapitel 51,
punkt 6. Sysselsattningen bor 6ka dven genom minskade varulager och annat minskat
kapitalbehov i samhallet se mekanismen i tabell 10, kapitel 51, punkt 9. Systemet leder
slutligen till kraftigt 6kade inkomster for hushallen. Stat och kommun far dramatiskt forbéattrad
ekonomi samtidigt som belastningen inom det sociala omradet minskar, varfor det sociala
skyddsnatet bor bli tatare och med starkare maskor. Hogre pensioner bor mojliggoras. Varden
bor forbattras. Mindre fattigdom har enligt min uppfattning ett egenvérde bl.a. genom att
slitningar i samhéllet minskar.

337. (6 #&8£) Hushall som bidrar till produktionen av varor och tjanster kommer genom
dessa faktorer, om énskvart, att kunna uppna en betydligt hogre ekonomisk standard &n
hushall som inte gor det. Samtidigt far sistnamnda hushall en acceptabel ekonomisk standard.
Enligt min uppfattning &r det en fordel om en sadan skillnad i inkomster existerar. Idag kan
skillnaden vara sa liten mellan att leva pa inkomst och pa socialt stod (ibland negativ) att
arbete inte l6nar sig. En inkomstskillnad av denna karaktér, kombinerad med acceptabel
standard for hushall som inte medverkar i produktionen bor bidra till mindre slitningar i
samhallet. Systemet bor kunna leda till s3 hog produktion att denna skillnad i ekonomisk
standard mellan att arbeta och avsta darifran nastan alltid blir realistisk uppna. En fordelning
av hushallsinkomster netto som breda lager i samhéllet uppfattar som nagorlunda rattvis bor
bli mojlig astadkomma.

D.b Kommersiell fardigmatverksamhet m.m. innebar viktiga férdelar (som inte direkt
kan hanforas till inbesparingen av typ A under Stora inbesparingsomradet nr 6 i ”Presentation”, tabell 10, kapitel
51, punkt 2)

338. (6 $#&8E) Sannolikt kommer producenter av kommersiell fardigmat i manga fall att
marknadsféra matratter med hogt inslag egen- och narproducerade ravaror (for begreppet



firdigmat, se “’Presentation”, tabell 10 i kapitel 51, punkt 2). Sddana producenter kommer
sannolikt att gynnas i konkurrensen dels genom att de kan erbjuda hogre kvalitet pa maten.

330. (6 $#&S8E) Fardigmatinkdp lamnar, kanske béttre dn idag, oppet att kdpa precis sa
manga gram av olika ingredienser i en matratt kunden sa 6nskar. Mat som idag blir dver vid
en maltid kastas ofta och mat som placeras i kyl- eller frysskap blir inte alltid uppaten. Om
dessa férmodanden stammer bor matsvinn nagot kunna minska.

340. (6 $*#&8E) Kommersiella mattillverkare kommer att anvanda storre volymer ravaror
an enskilda hushall. En fordel ar att kommersiella mattillverkare bér kunna leverera mat
baserad pa farskare komponenter dn nér hushall sjalva tillagar maten. Inom hushall hinner
manga ravaror som foljd av lang lagringstid bli sa daliga att de maste kastas. En annan fordel
vid kommersiell mattillverkning ar att sa vid farre tillfallen bor bli fallet.

341. (6 $*#&8E) Omfattningen av kommersiell fardigmatverksamhet kan bli sa stor att
arbetsldsheten, inte minst den dolda, mérkbart minskar. Det bor kunna ske utan att pristrycket
i samhallet 6kar, darfor att ur arbetsmarknadssynpunkt svarplacerad arbetskraft bl.a. i
glesbygd troligen ofta kommer att utféra detta arbete.

342. (6 $*#0&8E) Det ar sannolikt att hushallen kan konkurrera aven for andra varor an
fardiglagad mat, t.ex. bakverk, frukt och gronsaker fran egna odlingar, bar, svamp, fisk,
hantverk, enklare industriella produkter samt utfora service for och vissa reparationer m.m. av
varor som transporteras via systemet.

343. (6 $&8E) Inom manga av ocksa dessa omraden kommer systemet kraftigt att forbattra
forutsattningarna starta egna foretag.

344, (6 $#0&8E) Aven vissa jordbruksprodukter bér kunna direktforsaljas fran jordbruken
till hushallen.

345. (6 $#0&S8E) Ingredienser valjs individuellt precis i de kvantiteter varje enskild

matkonsument dnskar. Som foljd betalar den sistnamnde endast for énskade ingredienser.
Svinnet minskar.

D.c Kortare tid fran skord till konsument dkar vardet av bl.a. kénsliga livsmedel

346. (6 $#&S8E) Frukt, gronsaker, levande vaxter m.m. kommer som féljd av kortare tid
fran producent till kund att bli relativt sett billigare an andra varor jamfort med idag. Till att sa
blir fallet bidrar férutom kortare tid fran skord till kund &ven dels att hanteringar och
transporter sker med férre stétar, varfor emballering under berdrda transporter kan forenklas
och forbilligas. Trots det bor transportskadorna minska. Dels kommer transporter i
kulvertsystemet nastan alltid att kunna ske i for frukt och gronsaker gynnsamma temperaturer
bl.a. utan risk for bl.a. frysning, vilket minskar riskerna for forstorda varupartier. Dessa
transporter sker idag ofta med specialfordon med atféljande hoga kostnader. Transporttiderna
blir totalt mycket kortare. Minskat svinn medfor bl.a. minskat behov av odlingsytor och
transporter varvid bl.a. energibehoven minskar.

347. (6 $&8£) Aven andra varor kansliga for kyla, stétar och langa transporttider kommer
att bli billigare relativt andra varor.
348. (6 $#&S8E) Frukt och gronsaker kommer genom kortare tid fran skord till konsumtion

att kunna skdrdas mer mogna an idag. ldag sker skorden ofta betydande tid fére mognaden.
Frukt- och gronsaksodlare bor genom systemet inom naromradet kunna invanta bestallning
och skorda enbart de bestéllda grodorna for omedelbar leverans till enskilda hushall. Nar
leverans kan ske dagen efter kan odlaren ticka in ett mycket stort omrade. Aven grodor odlade
pa fjarrdistans, fran t.ex. medelhavsomradet, kommer att kunna na det enskilda hushallet i
Sverige snabbare &n nu. Som f6ljd 6kar naringsvérdena hos dessa frukter och grénsaker.
Fruktsocker bildas forst nér frukt och gronsaker mognar. Enligt artikel i SvD 2006-05-25 &r
fardigbildat fruktsockret en forutsattning for att de viktigaste naringsamnena i frukt och
gronsaker ska kunna bildas. Det s.k. brix-talet férh6js. Hos manga av berorda vaxter upphor
bildningen av fruktsocker nér de skdrdas, vilket idag som ndmnts ofta sker fére full mognad
p.g.a. lang tid mellan skord och konsumtion. Som f6ljd bor i forlangningen folkhélsan
forbattras, vilket minskar belastningen pa varden.



349. (6 #&8£) Billigare och kvalitativt battre frukt och gronsaker bor 6ka konsumtionen av
dem, vilket bor vara bra for folkhélsan.

350. (6 $#0&8E) Aterstdende hallbarhetstid blir langre for frukt, gronsaker, manga andra
livsmedel, blommor och &ven manga andra varor vid leveranser genom systemet vilket ar till
fordel for handeln och bl.a. hushallen. Férre varor behover kasseras.

351. (6 $#&S8E) Snabbare transporter av kansliga livsmedel medfor att de sistndmnda
kommer att na kunderna tidigare an idag, vilket kommer att minska behoven av infrysning och
annan konservering. Infrysning vars behov bortfaller kréaver idag omfattande volymer energi
bl.a. for att stor del av denna infrysning sker vid skordetid under den varma arstiden.

352. (6 $#0&S8E) Nuvarande sétt att salja frukt och gronsaker i butik medfor i sig stort svinn
genom att kunderna rotar i och hanterar manga varor i varudiskarna péa sadant satt att de blir
oséljbara. Svinn av denna orsak kommer att helt bortfalla nar hushéllen koper varorna direkt
fran producenterna eller fran distributionscentraler. Minskat svinn medfér bl.a. lagre priser for
prima varor och mindre energibehov.

353. (6 $#0&S8E) Transporter av levande véxter sker idag ofta under for véaxterna
ogynnsamma yttre forhallanden. Kostnaderna for utrustningar som skyddar varorna bor
minska.

D.d Varor kénsliga for lang lagringstid kan kallas tillbaka om mottagaren inte
avlastar vagnen i tid

D.d.1 Last kan Kallas tillbaka till avsdndaren om avlastning inte skett i tid

354, (6 $o#&8) Vid leveranser av bl.a. varor med begransad hallbarhetstid (t.ex. vissa
livsmedel) ska alltid anges en sista tidpunkt inom vilken avlastning bor ske. Nér denna
tidsgrans narmar sig utan att avlastning skett gar signal till avsandaren dels i de fall vagnar
med last parkerade i allmant vanteforrad fortfarande vantar pa att adressatens terminal ska
oppnas, dels nar vagn parkerad pa terminalens pa- och avlastningsstéllet véantar pa att
lastbararens lock ska 6ppnas av mottagaren. Avsandaren kan i sadana fall beordra berérd vagn
eller lastbarare tillbaka. Varor som &r kansliga for lagring bor genom dessa atgarder i lagre
grad an idag behdva kastas.

D.d.2 Om sjukdom hos ett hushall ar orsak till att avlastning inte skett inom
overenskommen tid ges mojlighet for exploatoren sla larm

355. (6 $#&8) Signal om att varor inte mottas kan samtidigt séndas till exploatéren. Om
sjukdom hos ett hushall &r orsak till att avlastning inte skett ges harigenom mojlighet for
exploatoren sla larm till anhdriga eller till sociala funktioner i samhallet om att allt kanske inte
star ratt till inom berort hushall. Harigenom mojliggor systemet en ny social funktion.

D.e Belastningen av varden bor minska

356. (6 $#&SE) | Sverige medfor matforgiftningar kostnader for medicin, sjukvard och
rehabilitering om 1 miljard kr per ar. Kostnaden ar hogst for campylobacter, darefter
salmonella och EHEC (TVs Rapport 2015-09-17 kl.19.30). For personer med nedsatt
motstandskraft kan livshotande tillstdnd uppkomma. Systemet bor kraftigt kunna begransa
dessa genom kortare tid fran ravara till matbordet (av flera orsaker), farre avbrott i kyl- och
fryskedjor m.m.

357. (6 #&8) Varutransporter placeras dér de bast hér hemma, under markytan.
Systemtransporter kommer néstan inte alls att kunna héras i tatortsmiljon &ven om man
sarskilt lyssnar. Buller fran berorda transporter bortfaller saledes i praktiken helt.

358. (6 #&8£) Aldre manniskor kan bo kvar langre i invand miljé i sina bostader (aven
inom tatorter) eftersom forsorjning dagligvaror och t.o.m. fardiglagad mat som fortfarande &r
varm vid ankomst samt andra varor kan séndas direkt till bostaderna. De blir salunda
oberoende av nérhet till bl.a. butik, vilket minskar ekonomisk belastning for bl.a.
aldreboenden. Aven belastningen pa hemvard och aldringsvard minskar. Aldre hushall far da



rad med och kan kanske vara beredda att ta ett storre eget ansvar for kostnader som idag
belastar varden.

359. (6 $*#&8E) Sannolikt minskar behovet av 6ppen och sluten vard. En orsak hartill ar att
kosthallet sannolikt i bred skala forbattras bade genom billigare mat och hogre inkomster samt
att fardiglagad hogkvalitativ mat billigt kan séndas via systemet och som fortfarande ar varm
vid framkomst. Ett annat skal dr att ménniskor inte behdver ge sig ut for att inkdpa bl.a. mat
vid halt vaglag, av stort varde for bl.a. manga aldre och handikappade.

D.f Vissa problem med bilkdrning minskar

D.f.1 Manga manniskor ar utestangda fran biltransporter med varor eftersom de saknar
korkort, vilket kommer att sakna betydelse nar varorna kan sandas via systemet

360. (6 $&S8E) Kraven pa korkort medfor att manga manniskor ar utestangda fran
mojligheter att kora bil. Systemet for transporter av varor mojliggor aven for dem att kunna
utfora flertalet varutransporter. Om ekonomiska 6verskott fran systemet for transporter av
varor anvands till att finansiera infrastrukturen for ett spartaxissystem for persontransporter
bortfaller mer eller mindre helt behoven av korkort for det stora flertalet ménniskor.

D.f.2 Hushallens kostnader for kérkort minskar

361. 6 $&8E) Farre korkort kommer att kravas, vilket sanker hushallens kostnader for
korkort. Sa sker i viss man genom systemet for transporter av varor i sig. Om ett
spartaxisystem for persontransporter vidare som foljd av systemet for transporter av varor
forverkligas kommer behoven av kérkort utomordentligt kraftigt att sjunka.

D.f.3 Alkoholpaverkade bilférare minskar genom minskad biltrafik

362. (6 $&8E) Nar biltrafiken minskar genom systemet for transporter av varor, minskar
aven alkoholpaverkade bilforare. Om systemet for transporter av varor forverkligas bor darfor
alkoholrelaterade bilolyckor bli farre. Dessa bilolyckor bor ytterligare sjunka om ett
spartaxisystem for persontransporter forverkligas.

D.g Enklare tillgang till service m.m

D.g.1 Behoven av reparationer och underhall minskar
363. (6 $#0&8E) Behoven av reparationer och underhall bortfaller for lokaler och
utrustningar vars behov bortfaller.

D.g.2 Service och reparationer blir enklare utféra

364. (6 $*&8E) Hushall kan sanda varor via systemet till foretag for service och
reparationer och emotta dem efter slutfort arbete. Som foljd inbesparas manga personresor.
Bekvamligheten okar. Flera varor an idag kommer sannolikt att repareras genom att
transporterna till och fran reparation blir mycket billiga. Genom att varorna repareras kommer
de att anvandas langre tid, vilket sparar miljon.

D.h Enklare flytt (som inte direkt kan hanforas till inbesparingen av typ A under Stora
inbesparingsomradet nr 6 i “Presentation”, tabell 10, kapitel 51, punkt 17)

365. (6 $#&8) Manga arbetsplatser och hushall avstar idag fran flytt for att sddan ar alltfor
kostsam och omsténdlig trots att befintlig lokalisering inte &r tillfyllest. Systemet bor kraftigt
minska bade kostnader och mdda vid flyttningar vilket bor leda till att en mindre lampliga
lokaliseringar eller olampliga lokaler &r lattare att byta &n idag. Néar det géller arbetsplatser bor
omfattande kostnader harigenom kunna inbesparas.

366. (6 $*#&8) Samtidigt leder dock systemet till att en lokalisering som idag inte &r
tillfyllest kommer att bli lampligare &n idag eftersom man vid anvandning av systemet blir



mindre beroende &n idag av ett gott transportekonomiskt lage relativt vag, jarnvédg, hamn,
viktig leverantor eller kund etc.

D.i En ny méjlighet lagra varor for hushall uppkommer genom att de kan
anvanda vanteforrad for langtidslagring av varor t.ex. dver vintern, vilket spar
lagringsutrymmen i bostadsfastigheter

367. (6 $#&SE 6) Hushall i framst flerfamiljshus har ofta otillrackliga forradsutrymmen i
kéllare och/eller vind och tvingas kasta varor som &r funktionsdugliga och som de egentligen
har behov av. Systemet for transporter av varor méjliggor langtidslagring t.ex. 6ver vintern av
foremal genom att de lastade i vagnen rullar in i ett vanteforrad dar lastbararen med varor
avlamnas. Vanteforrad kan valjas med lag hyra, sannolikt avsides. Varorna kommer att vara
lattillgangliga nar behov av dem uppkommer.

D.k Okad bekvamlighet for hushall

368. (6 #&8E) Terminaler for hushall finns inom flerfamiljshus vanligen i kéllaren och inom
smahus antingen i kallaren eller pa tomten vanligen intill gatan. For samtliga direktanslutna
hushall medfor systemet dramatiskt 6kad bekvamlighet bade for att fa varor
hemtransporterade och att sanda ivéag varor eftersom dagens alternativ ofta &r via egna
biltransporter eller via kollektiva kommunikationsmedel. Aven nar terminaler &r placerade pa
langre avstand, vanligen intill narmaste allman vag, 6kar bekvamligheten.

369. (6 $*&8) | ett flerfamiljshus kan en vagn for hand eller med hjélp av vagnens motor
(med padockat batteri) ltt dras in i hissen och tas upp till lagenheten dér den pa- eller avlastas
innan den dras in i hissen ned till kallaren och in i kulvertnatet for vidare anvandning. Detta
forfarande ar ofta mycket bekvamare an dagens motsvarande alternativ.

D.l Vantan pa speditorer for hushallen bortfaller

370. (6 $&8E) Hushallen vantar ibland pa kommersiella leveranser av varor med bil. Bl.a.
maste man befinna sig i bostaden under ett ofta langt tidsintervall som speditéren angivit for
mottagning och kvittens. Ibland kan denna tid daligt anvandas. Motsvarande vantetider
uppkommer vanligen inte vid systemtransporter.

D.m Fritidsresor med bil som kan inbesparas kan, baserat pa andra kéllor &n de
anvanda, vara alltfor lagt beraknade

371. (6 $*#n&8E) Fritidsresor med bil omfattar enligt mitt antagande alla resor utom
“tjanste” och “yrkesmaissig trafik” i ”Presentation”, tabell 8, vilken baseras pa
resvaneunderstkning 1984 (senare resvaneundersokningar ar hér inte anvandbara). Av
fritidsresor med bil beréknar jag att 10 450 miljoner personkilometer dverfors till systemet
motsvarande 15 procent av personbilsresorna [10 452/(70 115 — 3 792 — 60) = 0,149].
Kdrstrackan motsvarar, om 1,3 personer finns i varje bil, ett vanligt antagande, 8 040 miljoner
km (10 452/1,3 = 8 040). Den inbesparade korstrackan &r dérigenom 26 procent langre an
beriknade korstracka for hushall enligt ’Presentation”, tabell 4 om 6 380 miljoner km (8 040
miljoner km jamfort med 6 380 miljoner km vilken ingar bland inbesparingar av typ A).
Dartill har invanarantalet 6kat sedan namnd resvaneundersokning, vilket bor ha 6kat berorda
resor. Detta kan innebdra att minskningen av privatresor genom systemet underskattas vid
berékningen av inbesparingarna av typ A. For att sa kan vara fallet talar dven att bl.a.
arbetsresor kan minska i volym genom att anstallda inom bl.a. handel som pendlar in till
tatortscentra kan minska i antal nér handeln totalt sett minskar i volym. Dessa personer
kommer sannolikt att arbeta mer decentralt inom kortare pendlingsavstand an tidigare.
Hushallen kan ju bl.a. vélja boende mer efter var berorda arbetsplatser ar belagna och mindre
efter var butiker finns.



372. (6 $*#0&) Till varutransporter i personbilar under fritid bor réknas dven privata
biltransporter med varor i formansbilar (personbilar) som ju delvis galler fritidstransporter.
Inbesparingarna galler saval kostnader for bilar (avskrivningar, rantor, branslen och 6vrig
drift) som tid for chaufforer (fritid). Enligt ”Presentation” ingdr varutransporter under fritid i
formansbilar inte bland beraknade inbesparingar av typ A.

E. Inbesparingar inom arbetsplatser

E.a Inbesparingar i lager av kritiska insatsvaror och reservdelar for att halla

igang produktionen m.m. uppkommer (som inte direkt kan hanforas till inbesparingen av typ A
under Stora inbesparingsomradet nr 4 i "Presentation”, kapitel 49)

373. (6 $#0&8E) Manga foretag valjer att halla extra kvantiteter av en del kritiska
insatsvaror i lager for att undvika svara storningar i produktionen vid avbrott i
varuforsérjningen. Sadana avbrott riskerar idag uppkomma vid t.ex. daligt vaglag. Behoven av
denna typ av lager bor ofta bortfalla nér direkttransport via systemet ar mojlig. Dessa lager
medfor kostnader och kan ibland leda till kassationer genom svinn, att varorna hinner bli
obsoleta m.m.

374. (6 $#0&8) Nar behovet ar stort av snabb tillgang till vissa komponenter eller varor i
produktionen, finns idag ofta lager av beredskapskaraktar. Detta galler t.ex. kritiska
reservdelar som snabbt maste vara tillgangliga vid maskinhaverier inom bl.a. processindustrin
och vid andra oplanerade handelser men ocksa t.ex. reservdelar till bilar. Lagerhallning
inklusive inkurans m.m. kan i dessa fall utg6ra betydande delar av komponentens/varans
kostnad eftersom lagringstiden innan behov av denna uppkommer kan vara lang. Fér manga
komponenter/varor av denna karaktar uppkommer aldrig behov av varan innan den blir
omodern, varfor den far sandas till atervinning eller destruktion. Systemet kommer genom
snabbare tillganglighet att minska behoven av antalet lagerstéllen for detaljer eller
komponenter av dessa slag inom t.ex. ett storstadsomrade. Direktlevervans via systemet bor
vidare kunna ske pa langa avstand med stor sakerhet att varan nar adressaten vid angiven
tidpunkt, vilket ytterligare minskar behoven av sadana lagerstallen. Darigenom bidrar
systemet till sankta kostnader och anda oférandrad eller béttre tillganglighet till berérda varor.

E.b Minskade kostnader for emballeringar, pallar, containers, presenningar
m.m.

375. (6 $*#0&8E) Hanteringar i samband med systemtransporter samt dven sjélva
transporterna blir mycket skonsamma, varfor systemvagnens lastbarare i sig ofta kommer att
utgora tillracklig emballering som skydd mot stétar, vader och vind (behov av skydd bortfaller
helt) samt mot obehdriga (behov av skydd bortfaller vanligen helt) under stort antal
transporter. | manga andra fall kan emballering forenklas. Enkla forpackningar, t.ex.
pappkartonger bor ofta kunna ateranvandas och ibland flera ganger.

376. (6 $#&S8E) Tillverkning av pallar och containers kan dramatiskt minska.

377. (6 $*#0&8E) Behoven av pallar och containers bortfaller nér systemtranspor sker och
da aven av pall- och containerhantering inom bl.a. industri och handel.

378. (6 $#0&8E) Avsandaren kan vanligen latt bedoma vilka stotar och andra pafrestningar

transporterade varor utsatts for vid systemtransport och kan som f6ljd avpassa emballeringarna
dérefter, vilket i sdmre grad ar mojligt vid biltransport.

379. (6 $#0&S8E) En stor del av transporterna mellan hushallsmedlemmar inbordes och
sinsemellan hushall bor kunna ske utan emballering eller med enkel emballering som dartill
ibland kan ateranvandas. Detsamma géller nar en hushallsmedlem sander varor hem till sig.

380. (6 $#0&S8E) Emballering, pallar, presenningar m.m. som deltar i transporter utgor idag
en betydande del av transporterad vikt och volym och i en del fall den helt dominerande delen.
Minskat behov av dessa utrustningar m.m. vid systemtransporter bidrar vid sidan av
inbesparade korstrackor att totalt transporterad vikt och volym kommer att minska. Andelen
“nyttig” last okar som f6ljd, vilket gor transporterna effektivare och bidrar till minskad



energiforbrukning. Varor som idag ar alltfér skrymmande foér vagnen beroende av volumings
emballering kommer i vissa fall genom att emballering bortfaller eller minskar i volym att
kunna transporteras via systemet.

381. (6 $#0&S8£) Enklare emballeringar bor mojliggora forpackningar som i mindre grad én
idag blandar olika material, t.ex. papper och plast vilket ar till fordel ur tervinningssynvinkel.

E.c En byggarbetsplats uppnar férdelar om dar tidigt anlaggs en terminal for
systemet

382. (6 $#0&S8E) Provisoriska terminaler kan anlaggas pa bl.a. byggarbetsplatser. Det bor
ofta dven vara mojligt vid husbyggen att i stallet anldgga den permanenta terminalen som ju
vanligen ska placeras i kéllaren. Byggnadsarbetena bor kunna paborjas med anlaggning av en
sadan systemterminal. Ett sadant forfarande bor kunna motiveras av att stor del av
byggkostnaderna utgdrs av kostnader for transporter av byggmateriel och utrustningar till och
aven fran byggarbetsplatser. De bor kraftigt kunna sankas genom systemet.

383. (6 $#0&S8E) Under byggets gang bor ocksa vara mojligt dels att se till att
byggkomponenter kommer i sma sandningar mer rétt i tiden nar de behovs. Dels bor bli
mdojligt dver natter och veckoslut att transportera bl.a. byggkomponenter och utrustningar som
ar stoldbegarliga fran byggarbetsplatsen till vanteforrad dar de ligger skyddade fran obehdriga.
Omfattande stolder sker idag av byggmateriel och byggutrustningar fran byggarbetsplatser.
Enligt studie fran HUI Research pa uppdrag av Svenskt Naringsliv uppgar kostnaderna for
brottslighet inom byggbranschen till 10,4 miljarder kr per ar (SvD 2018-05-21, Handeln virst
brottsdrabbad").

384, (6 $*#0&8E) Extra inventeringar behovs ofta dagligen pa byggen for att se om nagra
byggkomponenter, maskiner eller annan utrustning ar stulna (medfor kostnader). Om sa ar
fallet uppkommer extra kostnader for att ersétta stulna varor samt genom forseningar innan
varorna kommer pa plats (SvT1 Rapport kl. 18.00). Sadana kostnader bor ofta helt bortfalla
genom att systemet latt mojliggor for byggkomponenter, maskiner m.m. att anldnda till en
byggarbetsplats precis i tiden nar de behovs. Vidare kan 6verblivna sadana varor efter
arbetsdagens slut latt sandas till vanteforrad over natten till t.ex. nasta dag.

E.d Transporter av manga typer farligt gods bér kunna ske med utomordentligt
god sakerhet via systemet

385. (6 $#0&8) Det helautomatiska systemet bor kunna konstrueras samt trafikeras med
sadana sakerhetsmarginaler att olyckor blir mycket ovanliga. Bl.a. bor flera av varandra
oberoende system kunna installeras som forhindrar olyckor. Storningar fran yttre faktorer som
vader och vind, vilt, andra fordon och méanniskor i fardvdagen m.m. kommer i praktiken helt att
bortfalla. I de fall olyckor anda sker bor skador pa gods och vagn genom laga
fordonshastigheter bli begransade. Risken fér skador pa personer eller pa andra varor i
omgivningen vid en olycksplats fran farligt gods om det ar av beskaffenheten att det lacker ut,
brinner eller exploderar bor vara liten bade eftersom kulverten i forsta hand kommer att
skadas.

386. (6 &8) Transporter av farligt gods kommer att ske i mindre samlade kvantiteter &n vad
som idag sker med bil, vilket ocksa bidrar till begransad omfattning av varje enskild olycka i
de fa fall de sker.

387. (6 $*#0&8) Om brand uppkommer i vagn som rullar i kulverten bor det vara mojligt
kvédva branden genom att sanka ned ridaer pa var sin sida av brandhérden som hindrar
lufttillforseln. Skador av brand pa gods under transporter bor darfor kraftigt kunna begransas
jamfort med idag. Det bor vara mojligt att till I1dg kostnad montera sadana ridaer som via
fjarrmanovrering enkelt kan fallas ned pa vardera sidan av en brandhérd. Brandskador pa
varor och fordon bor kraftigt minska av detta skél.

E.e Kostnaderna sjunker inom tjanstenaringarna



388. (6 $*#0&8E) Kostnaderna sjunker inom tjanstendringarna genom lagre kostnader for
lokaler (kraftigt sdnkta byggkostnader) och lagre kostnader for tjanstesektorns egen
varuforsorjning. Bl.a. bor dess innehav av bilar kraftigt kunna begrénsas.

389. (6 $#0&8£) Snabba och billiga leveranser méjliggdr inom t.ex. tjanstesektorn och
kontor inom industri och handel minskad forradshallning for egen varuforbrukning och
darigenom mindre behov av forradslokaler m.m.

E.f Varor kommer i 6kad utstrackning att substituera tjanster

390. (6 $*&8E) Léagre varupriser kommer att leda till att varor i 6kad utstrackning kommer
att substituera tjanster med viktiga ekonomiska férdelar som foljd.

E.g Strukturanpassningar blir enklare

391. (6 $*8&E) Strukturanpassningar som féljd av ny teknik eller nya efterfragemonster
kommer att bli enklare och mindre kostsamma &n idag. Dels kommer avveckling av den
produktionsutrustning som blivit obsolet att kosta mindre for samma produktionskapacitet an
idag. Sa ar fallet eftersom denna utrustning bl.a. kommer att innehalla mindre volym arbetstid
genom den rationalisering av produktion och distribution m.m. som systemet astadkommer.
Dels kommer investeringar i den eller de nya produkterna av samma skal ocksa att krava
mindre bl.a. arbetstid.

E.h Om realisering sker snart i tiden kommer att sammanfalla i tiden med den
minskning av arbetskraften som anda uppkommer nar de manga 40-talisterna
pensioneras

392. (6 $*#8) En faktor som vid snar start spelar systemet i hdnderna dr att den stora
gruppen 40-talister for narvarande lamnar arbetsmarknaden och aven under de narmaste aren.
Introduktionen av systemet kommer om den sker snart att sammanfalla i tiden med den
minskning av arbetskraften som harigenom &nda uppkommer. En betydande del av de
arbetsuppgifter som blir dverflodiga sysselsatter idag denna aldersgrupp, varfor 6vergang till
systemet (vid snar start) kommer att kunna ske med forhallandevis sma sociala och
ekonomiska problem. Samtidigt 6kar systemet dramatiskt samhéllets mojligheter att klara den
ekonomiska belastningen av 40-talisternas vard, pensioner m.m.

E.i Lokal- och markytor sparas

E.i.1 Omfattande lokal- och markytor bor kunna inbesparas hos hushallen

393. (6 $#0&S8E) Manga av dagens bilagande hushall kommer att vélja avveckla bilen (se
”Presentation”, kapitel 23). Garage samt tomtytor for biluppstallningar och biltransporter blir
harigenom i manga fall 6verflodiga. Manga icke bilagande hushall har idag avsatt ytor for
bilar. Om dessa mest anvands for leveranser av varor eller om de tidigare varit reserverade for
framtida anskaffning av bil bor de ofta kunna avvecklas som féljd av systemet. Berdrda
hushall kan omdisponera dessa ytor for bilar till andra &ndamal.

E.i.2 Omfattande lokal- och markytor bér kunna inbesparas inom arbetsplatser

394. (6 $#&S8E) Tomtytor kommer att inbesparas inom i stort sett alla arbetsplatser genom
att behoven av korytor for bilar, biluppstallningsplatser for pa- och avlastning, parkering,
svangytor m.m. minskar. Lokal- och tomtytor kommer att inbesparas inom handel nér bl.a.
behoven av hela handelsled bortfaller samt for hanteringar inom flertalet arbetsplatser
(inklusive bilbryggor) samt for emballeringar, lager och garage. Tomtytorna &r ofta belédgna
inom omréaden med hoga markpriser. Om ett spartaxisystem for persontransporter forverkligas
i enlighet med “Presentation”, kapitel 66, kan néstan alla ytor for bil avvecklas hos hushéllen.



395. (6 $*#&8£) Vid framtida investeringar for en given produktionskapacitet kommer
behovet av mark for bilar, lokaler, utomhuslager och annat att genomgaende bli lagre &n vid
nuvarande transport- och ovrigt logistiksystem.

E.i.3 Inbesparingar i biltransporter leder till battre milj6é inom tétorter
396. (6 $#&8E) Minskade biltransporter leder till att betydande delar av tétorterna bér kunna
byggas om for en miljo utan eller med minskade biltransporter.

E.k Effektiviteten inom naringslivet ékar

397. (6 $#&S8E) En avgiftskonstruktion med fasta och rorliga avgifter som har ungefar
samma paslag pa fasta och rorliga kostnader ar en samhallsekonomiskt effektiv
sammanséttning av avgifter. Den diskuterade sammanséttningen i bl.a. ”Langre artikel” om en
fast avgift for Sodermalm om 70 kr per manad och en rorlig avgift om dels en
framkaorningsavgift om 2 kr, dels 6 6re per km uppfyller ndgorlunda det kravet. Det innebar
bl.a. att det ekonomiskt bésta valet da kommer att ske mellan att tillverka i egen regi eller att
transportera berérda komponenter till en effektivare producent. De som har bast kompetens
och utrustning kommer saledes i 6kad utstrackning att géra jobben.

F. Fordelar for arbetsplatser och hushall
F.a Okad anvandning av en motsvarighet till pollettering

F.a.1 Vid en motsvarighet till pollettering av gods infor flygresor uppkommer fordelar
(som inte direkt kan hénforas till inbesparingen av typ A under Stora inbesparingsomrddet nr 6 i ”Presentation”,
tabell 10, kapitel 51, punkt 1)

398. (6 #&8£) Kraftigt minskad volym resgods vid flygtransporter (se Presentation”, tabell
10, kapitel 51, punkt 1) bor mojliggora okad kvalitet pa dessa kontroller och sannolikt dven
storre koncentration av kontrollaktiviteter till kritiska transporter. Det géller dels kontroll av
att varor avsedda for terrordad mot flygplanen inte kan transporteras. Dels forbattras
mojligheterna kontrollera att illegala transporter av bl.a. droger inte sker. For resgods som
overfors fran flygplan till kombinationstransporter mellan systemet for transporter av varor
samt jarnvag eller fartyg bor sakerhetskontroller kunna begransas och forenklas till den niva
som idag galler for sistndmnda transporter.

399. (6 $#a&E) Nar flygresendren sander resgodset som kombinationstransport med bl.a.
jarnvég bor resgodset na malet med storre sakerhet an idag. Idag ar forhallandevis vanligt
forekommande att resgodset nar malet med forsening eller inte alls.

400. (6 $#&8E) Dramatiskt minskad volym medhavt resgods vid personresor med flyg och
darigenom mindre véaskhantering samt forenklade sékerhetskontroller medfér att betydande tid
for resendrerna kommer att inbesparas saval vid incheckning som efter slutford flygresa.
Inslaget arbetstid for resendrerna ar stort genom forhallandevis hog andel resor i arbetet vid
flyg och resorna utfors till stor del av htgavlidnade personer. Betydande inbesparingar bor hér
bli fallet. Aven betydande volymer fritid inbesparas.

401. (6 $#0&S8E) Tider pa marken for flygplanen bor nagot kunna minska nar vaskhantering
in i och ut ur flygplanen (ofta viktig for tidsuppehallet infor nasta flyg) i hog utstrackning
bortfaller.

402. (6 $#0&S8E) Ibland uppkommer problem med sékerhetskontroller och vaskhanteringar
som forsenar start av flygplan. Dessa funktioner minskar i volym om resgodset séands nagra
dagar i forvéag via kombinationstransporter mellan systemet samt jarnvag eller fartyg.
Fdrseningar som uppkommer darigenom bor som féljd kraftigt minska.

403. (6 $#&S8E) Systemet for transporter av varor bor avsevart minska flygtransporterna av
gods. Nar dock gods dven efter systemets introduktion ska transporteras med flyg, bade vid
rena varutransporter och i kombination med persontransport, bor vagnen for egen maskin



kunna rulla in i planets lastutrymme dér motorenheten automatiskt avlamnar sin lastbarare.
Vid ankomst efter flygtransporten hdmtas lastbéraren av annan motorenhet. Traditionell
vaskhantering sker under tidspress och ar utsatt for olyckor och arbetsskador, vilka harigenom
kraftigt bor kunna minska. Arbetet sker ibland i tranga utrymmen, vilket ytterligare ckar
risken for arbetsskador.

404, (6 $#&S8E) Manga manniskor som ar mer eller mindre utestangda fran flygresor darfor
att de inte orkar hantera resgodset bor kunna genomfora sddana. Som foljd uppkommer en
social fordel.

405. (6 $#&8E) Manga resenarer upplever viktbegransningar vid flygresor som ett problem.
Det galler kanske framfor allt personer som kommer att vara bortresta fran egen bostad under
langre tid, t.ex. hushall som dger boende i annat land och har behov av utrustningar till
bostaden. Det forekommer t.ex. att hushall véljer att kora bil till sodra Europa for att kunna ta
med sig storre kvantiteter bagage. Vid anvandning av systemet kommer dessa
viktbegransningar att mer eller mindre helt bortfalla.

406. (6 $#0&8E) Det viktigaste skalet till (renodlade) varutransporter med flyg ar kortare tid
fran ursprunglig avsandare till slutlig mottagare. Kombinationstransporter mellan systemet
samt jarnvag eller fartyg kommer ofta vasentligt att kunna minska ned denna totala tid jamfort
med dagens transporter med jarnvag eller fartyg. Ibland kan total tid kanske bli acceptabelt
kort for att transportkdparna ska valja kombinationstransport mellan systemet samt jarnvég
och ibland &ven fartyg i stallet for flygtransport. Sddana kombinationstransporter bor ju bli
billigare an flygtransporter. | den man sa blir fallet skyddas miljon. Kostnaderna séanks i
manga fall.

F.a.2 En motsvarighet till pollettering kan ske &ven vid andra persontransporter an med
flyg

407. (6 #&8£) Aven vid personresor med bl.a. jarnvag och buss kan kombinationstransport
mellan systemet for transporter av varor samt jarnvag eller fartyg tillampas for resgodset,
varvid bl.a. tung hantering av resvaskor for resenarerna bortfaller.

F.b Behoven av resvaskor m.m. kommer att minska
408. (6 $#0&S8E) Behoven av resvéaskor och andra resetillbehdr kommer kraftigt att minska.

F.c Disk och tvatt kan latt helautomatiskt ske i sarskilda disk- och
tvattanlaggningar

400. (6 $*&8) Helautomatisk rengdring av t.ex. utrustningar kan rationellt ske genom
sarskilda rengdringsvagnar vars lastbérare utgors av natbehallare lastade med gods. VVagnarna
rullar genom reningsanlaggningen pa liknande satt som bil vid vissa biltvattar. En sadan
reningsanlaggning har dock mycket mindre dimensioner an for bil och ar darigenom mycket
billigare. Rengdringsvagnarna kan vara férsedda med véaggar och tak som automatiskt fors at
sidan pa sitt att tvatten inte stors, varvid hela processen kan utforas helautomatiskt. Aven
transporter till och fran tvatten blir mycket billigare. Kanske blir det mgjligt for vissa
trangbodda hushall att utfora disk pa detta satt och darigenom kunna avveckla innehavet av
diskmaskin.

410. (6 $&8) En viktig orsak till att kommersiella tvattinrattningar sallan kan konkurrera
med tvétt i bostaden eller i den egna bostadsfastighetens tvattrum &r de betydande besvar och
kostnader som uppkommer vid transporter till och fran tvatten. Systemet medfor att denna
konkurrensnackdel for kommersiella tvéttinrattningar mer eller mindre helt bor bortfalla. Som
foljd bor de sistnamnda kunna fa flera bestallningar. For bestallande hushall innebér det dkad
bekvamlighet. En del hushall kan kanske klara sig utan tvattmaskin, vilket sparar kostnader
och utrymmen. For arbetsplatser sjunker kostnaderna for transporter till och fran
tvattinrattningarna.



33 F.d Uthyrning av maskiner och utrustningar kommer att bli vanligare

411. (6 $#0&8) Billiga, snabba, automatiska transporter via systemet kommer sannolikt att
maojliggora uthyrning i stor skala av automatiska stddmaskiner och grésklippare m.m. vid
tillfallen for anvandning i stéllet for att hushallen och arbetsplatserna ager egna.

F.e Bostader och lokaler blir billigare

F.e.1 Kostnader for byggande sanks

412. (6 $*#0&8E) Byggande kommer kraftigt att forbilligas (skal nr 1). Kostnaderna for
flertalet byggkomponenter kommer att sjunka tidigare i foradlingskedjan fran ravara till
sluttillverkaren. Sa &r dels fallet under tillverkningsprocessen genom inbesparingar i bl.a.
hanteringar, emballeringar, lager och lokaler. Dels blir byggrossister/-detaljister i manga fall
overflodiga.

413. (6 $#0&8E) Byggande kommer kraftigt att forbilligas (skal nr 2). Manga
byggkomponenter &r transporterbara i systemvagnens begransade lastutrymme. Stort antal av
dessa komponenter ar sma, vilket idag medfor sarskilt hoga kostnader for transporter. Sa ar
sarskilt fallet for det stora antal varor som kops i forhallandevis sma kvantiteter fran olika
leverantorer och som via systemet kan transporteras till en byggarbetsplats. Det galler dven
varor med stor atgang i byggen som tegel, takpannor, kakel, cement och malarfarg, vilka kan
levereras via systemet. Eftersom rorliga transportkostnader blir lagre for systemet an for
storsta lastbil kommer sadana varor att transporteras via systemet (transporter av varor som
smutsar ned vagnar och kulvert kommer sannolikt inte att tillatas utan anvandning av
emballering som acceptabelt férhindrar nedsmutsning). Andelen transporterbara komponenter
kommer vidare att 6ka genom anpassningar och substitutioner sa att varor blir mojliga
transportera i systemvagnen. Transporterna under logistikkedjan (i de férekommande fall
transport via systemet inte skulle vara mojlig) och till byggarbetsplatserna blir billigare for
berorda varor. Kostnaderna for platsbyggd betong kommer salunda att sjunka och i manga fall
ersatta tra (langa brador), vilket sistnamnt bibehaller nuvarande kostnadsniva.
Glasfiberarmering, transporterbar i systemet, kan kanske i vissa tillampningar ersatta lang
kraftig jarnarmering, icke transporterbar. Sannolikt kommer stora delar av dven tyngre
leveranser till byggen att ske via systemet. Dartill bidrar att nya I6sningar troligen kommer att
presenteras som mojliggor anvandning av systemet dar det idag inte skulle vara mojligt.

414, (6 $#0&8E) Byggande kommer kraftigt att forbilligas. (skal nr 3). Vid tillverkning av
byggkomponenter som ar alltfor skrymmande for att rymmas i vagnen kommer det skede i
tillverkningsprocessen dar varan blir alltfor skrymmande att laggas sa sent som majligt, ofta
kanske hos sluttillverkaren (eller rent av pa byggarbetsplatsen).

415. (6 $*#0&8E) Byggande kommer kraftigt att forbilligas. (skél nr 4). Byggande é&r inte
alltid den rationella process med planerad logistik som man kanske latt utgar fran. Ett exempel
som visar pa omfattningen av det framst oplanerade distributionsarbetet inom
byggnadsbranschen hdmtas ur en undersékning som byggnadsforetaget SIAB lat utféra vid sitt
luledkontor ar 1990 (det &r svart finna undersokningar av denna art, varfor den finns med i
detta sammanhang trots att det & gammal — sannolikt &r foreteelsen ungefar likartad idag).
Foretaget hade da insett att dess varuforsorjning var misskott med alltfor manga enskilda
smainkop. Produktionens 56 anstallda hamtade under aret fornodenhetsmaterial hos enbart
jarnhandeln 18 500 ganger (vilket motsvarar ungefar 1,5 ganger per i produktionen anstalld
och dag). Den genomsnittliga korstrackan var ca 25 km. Enbart for bilkrning uppgick
tidsatgangen vid en antagen medelhastighet av 21 km per timme (mitt antagande) till 13,1
arbetsar [18 500 x 25/(21 x 1 600)] motsvarande 23 procent av total arbetstid (13,1/56).
Kostnaderna for oplanerat distributionsarbete vid byggverksamhet bor dramatiskt minska
genom systemet.

416. (6 $*#0&8E) Byggande kommer kraftigt att forbilligas (skal nr 5). Stolder pa
byggarbetsplatser uppgar till 5,6 miljarder per ar och 6kar (SvT 1, Rapport 2019-05-15, k.
18.00). De bor kraftigt minska genom att byggkomponenter, arbetsmaskiner och verktyg kan



anlénda via systemet for transporter av varor nér de behévs. Komponenter, arbetsmaskiner och
verktyg kan vidare sandas till vanteforrad 6ver natter och veckoslut. Dessa varor ar dar
placerade i lasta utrymmen.

417. (6 $*#0&8E) Byggande kommer kraftigt att forbilligas (skal nr 6). Stolder pa
byggarbetsplatser medfér forseningar genom att byggkomponenter, arbetsmaskiner och
verktyg kan saknas nér de behdvs (SvT 1, Rapport 2019-05-15, kl. 18.00). De bor kraftigt
minska genom att byggkomponenter, arbetsmaskiner och verktyg kan anlanda via systemet for
transporter av varor nér de behdvs. Komponenter, arbetsmaskiner och verktyg kan vidare
sandas till vanteforrad over natter och veckoslut.

F.e.2 Bostadspriserna sjunker relativt sett

418. (6 $*8) Minskade kostnader for byggande bor innebéra ett generellt tryck ned pa
bostadspriserna vid nybyggnad. Inkomsterna 6kar. Bostadslan for nya bostader bor som foljd
minska relativt inkomster. | kombination med dagens brist pa bostader kommer det att leda till
okat bostadsbyggande. Denna press nedat pa bostadspriserna bor dven medfora en
prissankning inom det befintliga bostadsbestandet. Boende bor saledes bade genom lagre
priser och hogre inkomster relativt sett bli billigare &n idag. Riskerna for bostadsbubblor med
kraftigt sdnkta bostadspriser bor som foljd minska. Bostadsbubblor innebér ofta sociala
problem for stort antal hushall. De kan leda till att den ekonomiska tillvaxten minskar och
darigenom till att samhallsekonomin som helhet skadas.

F.f Battre posthantering (som inte direkt kan hanféras till inbesparingen av typ A under Stora
inbesparingsomradet nr 6 i “’Presentation”, tabell 10, kapitel 51, punkt 15)

419. (6 $&SE) Till Postnord kom under 205 in 30 000 reklamationer pa inrikespaket och
dartill 13 500 pa utrikespaket. Antalet har stadigt 6kat den senaste femarsperioden (SvD 2016-
08-13, Torbjorn Isacson). Aven andra distributérer finns som ibland missar leveranser.
Sannolikt bortfaller dessa reklamationer mer eller mindre helt vid sandning via systemet for
transporter av varor. Postnord asamkas extra kostnader for att soka efter borttappat gods och i
de fall det aterfinns for att distribuera detta, vilket ibland kan ske som extra transporter. Nar
godset inte aterfinns uppkommer kostnader for borttappat gods. | samtliga fall uppkommer
forseningar som ofta medfor att mottagaren vallas extra kostnader.

420. (6 $&8E) Systemet kan hoja kvaliteten pa intern posthantering inom bl.a. foretag.
Vagnar kan félja slingor efter bl.a. korridorer dar varje medarbetare kan ha fack for
inkommande och avgaende post.

421. (6 $&8) Forsandelser som inte sands fran anslutna bostader eller arbetsplatser kan
laggas in i Postens brevliador som ar placerade pa trottoarer eller intill vagar vanligen strax
intill huvudkulvert samt ovan stationer. Stationerna under brevladorna ar forsedda med
sarskilda palastningsstéllen for systemvagnar. Nér Postens specialutrustade vagn anlander in i
ett sadant palastningsstalle lossar automatiskt en sparr brevladans botten, varvid brevladans
innehall automatiskt toms in i vagnens da 6ppnade lastbararlock. Vagnen kor darefter till
postterminal for sortering. Transporterna till Postterminalerna automatiseras dérigenom.

422. (6 $#0&S8E) Samtidigt som postforsandelser delas ut samlar vagnen in utgaende post. |
manga fall kommer vagnen darfor att vara lika mycket lastad nar den ater anlander till
poststationen efter en tur, ett effektivt utnyttjande av vagnens lastkapacitet. Lastutrymmet kan
vara flexibelt sa att storre del successivt anvands for utgaende post fran kunderna.

G. Systemet for transporter av varor bor mojliggéra snabba
personresor till hog kvalitet

G.a Systemet for transporter av varor bor ha goda férutsattningar bana vag for
ett hogkvalitativt spartaxisystem for persontransporter som ersatter den stora
huvuddelen av alla persontransporter med bil



423. (6 $*#0&8E) Systemet for transporter av varor bor ha goda forutsattningar bana vag for
ett spartaxisystem for persontransporter. For det forsta sker det psykologiskt genom att
liknande system fungerar for varutransporter. For det andra sker det via en synergieffekt.
Hushallens alla behov av transporter, av bade personer och varor kan tillgodoses av de bada
systemen tillsammans. Manga hushall kommer genom systemet for transporter av varor att
frivilligt avveckla bilen om den frdmst anvands vid inkop av bl.a. tunga dagligvaror (80
procent av dagligvaruinkopen sker idag med bil), manga flera om &ven persontransporter via
spartaxisystem kan ske till hog kvalitet. For det tredje och framfor allt sker det genom att
systemet fOr transporter av varor kan finansiera infrastrukturinvesteringarna i ett mycket
omfattande spartaxinat med gangavstand enligt redovisat exempel om maximalt 200 meter till
narmaste terminal fran nastan alla arbetsplatser och bostéader i riket. Om detta hogkvalitativa
spartaxisystem kan forverkligas uppkommer en ytterligare kraftig minskning av saval bilen
som av klimatgaserna. Enligt mina berédkningar minskar biltrafiken med totalt 96 procent och
utslappen av klimatgaser fran biltrafik med 92 procent for dessa tva system fullskaligt anlagda
i Sverige. Om man bortser fran investeringskostnaderna for spartaxisystemet bannat bor
omfattande inbesparingar ske i bl.a. bilar, garage, taxi och konventionella kollektivresor. Den
del minskad miljobelastning som uppkommer genom systemet for transporter av varor ar
redovisad under de Stora inbesparingsomradena nr 1, 2 och 3. Daremot ar minskade
miljobelastningar genom spartaxisystemet for persontransporter dar inte inraknade (ingar
inte i tabell 12).

G.b Systemet for transporter av varor kan finansiera ett omfattande bannat for
hoghastighetstag

424, (6 $#&8E) Banor for hoghastighetstag bor kunna anlaggas genom medel fran de
valdiga ekonomiska dverskott systemet for transporter av varor astadkommer. Om detta dven
finansierar ett spartaxisystem for persontransporter kommer samtidigt volymen transporter
med hdghastighetstagen sannolikt att 6ka genom att konkurrensen med bil vanligen bortfaller.
Anslutande transporter med systemet till och fran tagen blir bekvama med rimligen laga
véntetider.

Tagens andel av resandet uppgar endast till 13 procent (SvD 2016-07-02, “Svért sdga ja till
hoghastighetstag”, Tomas Augustsson). Kanske blir det mojligt att anldgga hastighetstag efter
andra strackningar an de nu diskuterade Stockholm — Jonkoping — Géteborg och Jonkdping —
Malmo.

Den statliga utredningen Sverigeférhandlingen har kommit fram till att kostnaderna for
hoghastighetsbanor som tillater en hastighet av 320 km per timme kommer att kosta 230
miljarder kr. Det ar sa dyrt att utredarna ar tveksamma om samhéllet kan ta fram sa valdiga
medel (SvD 2018-03-05, ”Usel lonsamhet for snabba banor — oavsett tdgens topphastighet”
Tomas Augustsson).

Om systemet for transporter av varor forverkligas bér dock summan 1att vara méjlig att
finansiera. En betydande del av den miljoméssigt mycket stérande flygtrafiken bor kunna
ersattas om hoghastighetstag forverkligas.

Kanske kan systemets realisering alternativt innebara mojlighet finansiera maglevbanor (tag

som aker pa magnetkuddar) som tillater &n hogre hastigheter och som medfor att an hogre
andel av flyget kan ersattas.

H. Viktiga miljofordelar uppkommer



H.a Omfattande energiinbesparingar uppkommer (som inte direkt kan hanforas till
inbesparingen av typ A under Stora inbesparingsomradet nr 1 - 5 i ”Presentation)

H.a.1 Till htg utnyttjandegrad for systemet for transporter av varor bidrar dess
miljofordelar

425. (6 $#08) De positiva miljoeffekterna kommer att resultera i att anvéndning av systemet
far hog status inte minst bland hushallen. Till det bidrar dven systemets goda regionalpolitiska
och sociala effekter. Samtliga dessa faktorer leder till hdg utnyttjandegrad av systemet, vilket
ytterligare minskar miljostorande alternativ.

H.a.2 Bortfallande behov av manga varor medfor bortfallande miljostorningar for
varorna fran ravaruutag via tillverkning, distribution, anvandning och till destruktion

426. (6 $*#0&8E) Mindre behov av bilar, bilbrénslen, lokaler, hanteringsutrustningar,
emballage, pallar, inredningar, pallar, containrar m.m. vid oférandrad ekonomisk standard
minskar energiforbrukning och miljéstorningar fran ravaruutag via tillverkning, distribution,
och destruktion. Miljostérningar och energiforbrukning &r bl.a. stora vid produktionen av
bilbrénslen. Enligt min bedémning uppkommer som féljd bl.a. mycket stora inbesparingar av
energi och minskningar av emissioner utéver de som ar beskrivna bland inbesparingar av typ
A. Stort antal mé&nniskor kommer genom dessa forbattringar av miljon att kunna se fram mot
ett patagligt langre liv och med god livskvalitet. En del av dessa energiinbesparingar ar
inraknade pa de Stora inbesparingsomradena nr 1 — 5 ovan, men knappast alla, varfor har ar
inlagd en post.

427. (6 $#0&S8E) Minskat behov av hanteringsutrustningar, emballage, pallar, inredningar,
containrar m.m. raknat vid oférandrad ekonomisk standard sanker behoven av energi vid
dessas anvandning. En del av alla dessa energibesparingar avser el. En del av dessa
energiinbesparingar ar inraknade pa de Stora inbesparingsomradena nr 1 — 5 ovan, men
knappast alla, varfor har ar inlagd en post.

H.a.3 Behoven av uppvarmning minskar
428. (6 $*#0&8E) Minskad oonskad ventilation nar dérrar och portar star 6ppna vid varors

passage in och ut till/fran uppvarmda utrymmen eftersom systemvagnen anlander fran och
sénds ivag till kulverten som har rumstemperatur

429, (6 $*#0&8E) Omfattande minskningar av lokalbehoven sanker behovet av
uppvarmning. Aven betydande mangder elenergi bortfaller for bl.a. belysning, pumpar, flaktar
m.m.

430. (6 $#0&S8E) Det minskade behovet av bilkérning medfor att tillféllen ndr garageportar

till varmgarage 6ppnas vid bilarnas passage in i och ut ur garagen kommer att minska, vilket
minskar oonskad ventilation i samband dérmed.

431. (6 $#0&8E) Minskningen av dessa tillfallen medfor ocksa att nedkylda bilar vad avser
kaross och lastflak m.m. som kommer in i varmgarage inte heller behdver passivt varmas upp.
En bil som efter h&nsynstagande till varm motor med avgassystem antas omfatta netto ett halvt
ton gods som passivt uppvarms 20 grader ndr den kor in i varmgarage kraver, om bilen antas
ha stalets specifika varmetal, ett energitillskott om 1,28 kWh (Spec. varmetal x Gradantal hojd
temperatur x Massa raknat i gram/Sekunder per timme = Energiméangd maétt i wattimmar =
0,46 x 20 x 500 000/3 600 = 1 280). Om systemet som rakneexempel medfér att 500 000 bilar
kan avvecklas, vilka idag kor in i varmgarage och passivt varms upp dessa 20 grader 100
dagar under ett ar kan 62 GWh inbesparas under aret (1,28 x 500 000 x 100 = 62 500 000).
Aven behoven av motorviarmare med dess energiforbrukning ofta av el bortfaller for berérda
bilar.

H.a.4 Luften i kulverten har hogre temperatur &n utomhusluften vid kallt vader, vilket
spar energi

432. (6 $*#0&8) Temperaturen i kulvertnatet kommer bl.a. genom markvarme underifran
att vara hdgre an utomhus vid kallt vader. Systemtransporterade varor som anlander inomhus



har darigenom hdgre temperatur &n varor som under kallt vader under en transport pa
lastbilsflak hunnit anta utomhustemperatur. Sistndmnda varor varms passivt upp till
rumstemperatur nér de anldnder inomhus, vilket med de omfattande volymer gods som
transporteras kraver betydande méangder energi. | denna post bortser vi fran att det sannolikt ar
I6nsamt att sambygga systemkulverten med andra kulvertar i samma stycke betong fér bl.a. el-
, fjarrvérme- och avloppsledningar med isolering runt dem for att producera fjarrvarme enligt
bl.a. ’Presentation”, kapitel 50. Det &r ju inte sékert att sidan sambyggnad kommer att ske.

H.a.5 Korrosion minskar

433. (6 $*#&8£) Enligt ”Swerea — Swedish research” uppskattades kostnaderna for
korrosion till cirka 100 miljarder kronor i Sverige ar 2008 (~4 % av BNP). Detta innefattar
kostnader for korrosionsskydd, reparationer till foljd av korrosion, foljdverkningar pa grund
av rost som miljoforstéring, driftsstopp med produktionsbortfall och olyckshandelser. |
varlden uppgar de samlade kostnaderna per ar till 23 000 miljarder kr (SvD 2017-07-19,
”Bldmusslors lim ska ersitta kirurgtrdd”, KTH har sannolikt hamtat uppgiften nadgonstans).
Material som korroderar kommer genom systemet att behévas i mindre utstrdckning én
tidigare. Bl.a. kommer behoven av stal for att ersatta korroderat stal att minska. Vissa
inbesparingar av kostnader for korrosion ar redan inraknade bland poster av typ A, vilket
bl.a. galler for bilar. Aven bland andra postera av typ A samt bland poster av typ B, andra an
denna, finns inbesparingar av sadana kostnader. Dock bedoémer jag att alla inbesparingar av
kostnader for korrosion genom systemet inte tacks i dessa poster, vilket t.ex. kan galla
korrosion av lokaler (bl.a. tak och vaggar), hanteringsutrustningar, broar och andra
konstruktioner, ledningar och anléaggningar inom, el, vatten och avlopp m.m. varfor
ytterligare en post har 1aggs till bland inbesparingar av typ B. Inbesparingarna uppkommer
dels genom bortfallande behov av bl.a. namnda foremal dels, i andra fall, genom mer skyddad
forlaggning.

H.a.6 Effektbehoven vid elproduktion bér kunna hallas férhallandevis laga

434, (6 $*#&8E) Manga av energiinbesparingarna géller helt eller delvis el och manga av
dem &r i sin tur storst under vintern nar effektbehoven av el ar som allra hogst. Utbyggd
eleffekt ar kostsam. Om denna enligt min bedémning kan hallas lagre relativt det
genomsnittliga effektbehov som uppkommer efter realisering av systemet for transporter av
varor, bor omfattande ekonomiska inbesparingar uppkomma.

H.b Viktiga miljéférdelar andra an energiinbesparingar uppkommer

H.b.1 Miljon inom tétorter forbattras genom minskad biltrafik

435. (6 #0&8E) Tatorters centrala delar gynnas mest av minskad trafik genom systemet.
Stor del av dagens latta varutransporter med bil sker i staders centrala delar. Detaljhandeln &r
idag starkt koncentrerad dit och aven andra serviceinréattningar, vilka har stora behov av varor.
Dagligvarubutiker far 13 dagliga leveranser av varor, sallankopsbutiker tva enligt
Storstadstrafikkommitténs betdnkande (SOU 1989:15). En trafikrédkning i Stockholm
beskriven i ”Presentation”, kapitel 32, visar att 27 procent av alla bilresor inom Stockholms
innerstad utgor nagon form av varutransporter enbart i tjansten. Manga butiker kommer att
upphora med sin verksamhet nér inkdpen till vasentliga delar ersatts med direkthandel industri
— hushall samt distributionscentraler — hushall. Denna utveckling ar for 6vrigt redan pabarjad,
om &n i delvis annan form, genom dagens internethandel. Butiker som blir kvar samt service
kommer i hog utstrackning att fa sina varuleveranser via systemet, varvid ocksa berorda
leveranser med bil till butikerna och serviceinrattningarna bortfaller. Varuleveranserna sker
idag i hog utstrackning med latt lastbil som har forhallandevis hog egenvikt. Manga butiker
och serviceinrattningar ar koncentrerade till stadskérnor, vilket innebdr hog andel
stadskorning. Dartill kommer att hushallens varutransporter med bil minskar, vilket géller
inkopsresor och resor med andra varor. Den sannolikt storsta betydelsen for minskad biltrafik
genom systemet bor uppkomma just genom att kunderna idag genomfor stort antal resor med
bil av dessa slag vilka bortfaller. Bortfallande biltransporter &r ryckiga med manga



accelerationer och stopp for bl.a. trafikljus och en betydande del utfors av sarskilt
miljostorande dieselfordon. Kallstarterna &r manga. Det resulterar i forhallandevis hog
bransleforbrukning och relativt sett stora volymer avgaser och damm med partiklar.
Trafikolyckor minskar liksom tréangsel och buller. Tatorternas centrala delar kommer darfor att
i synnerhet gynnas av minskad biltrafik genom systemet. Aven ute pa vagar medfor
bortfallande biltransporter mindre emissioner och buller. Aven ute pa vagar medfor
bortfallande biltransporter mindre emissioner och buller. (Minskade bilresor ingar bland
inbesparingar av typ A. Forhallandet att tatorternas centrala delar gynnas mest ingar dock
bland inbesparingar av typ B. (Som framgar av symbolerna i parentesen efter 1opnumret ar
heller inte nagon ekonomisk inbesparing inskriven pa denna post.)

436. (6 $*#0&8) Arbetsresor med bl.a. bil till och fran stadscentrumen kommer att minska
genom minskat antal sysselsatta inom detaljhandel som f6ljd av ndmnda direkthandel industri
— hushall samt hemkop av bl.a. dagligvaror fran grossister. Stor del av denna handel aterfinns
idag i centrala stadsdelar. Stadskorning innebdr som namnts hdg brénsleférbrukning och
betydande emissioner. Trafikolyckor minskar liksom trangsel och buller.

437. (6 $*#0&8) Minskad biltrafik leder till att &ven kvarvarande bilister utsatts for mindre
emissioner. Andra trafikanter, bl.a. gangtrafikanter samt boende i narheten med flera utsatts
for mindre avgaser, damm och buller.

438. (6 #&8£) Enligt Stockholms lans landstings miljohalsorapport fér 2009 &r buller den
miljostorning som paverkar flest manniskor i Stockholms lan. Var femte person i lanet stors
av trafikbuller och mest fran vagtrafik. Systemet for transporter av varor kommer att patagligt
minska dessa problem och sarskilt i centrala stader dar ménniskor i hég utstrackning befinner
sig. De genomsnittligt nagot storre latta lastbilarna som star for betydande delar av de latta
varutransporterna i tjansten avger ofta betydligt mer buller &n personbilar. Aven tunga
varutransporter med bil minskar kraftigt. Mikael Ogren, bullerforskare p& Sahlgrenska
akademin, Géteborgs universitet visar i en studie att buller fran trafiken blir ett allt storre
hélsoproblem. ”’I motsats till manga andra miljoproblem blir bullret inte bittre”. Vidare
”Utslappen har ju minskat. Men nér det galler just buller har det inte blivit battre. Det hér
miljoproblemet véxer fortare 4n andra.” samt ~Trafikbuller &r titt ssmmankopplat med en rad
stressrelaterade halsoproblem som stroke och hjartsjukdomar. Samtidigt utsatts narmare tva
miljoner svenskar for bullernivaer 6ver riktvardet i sina boendemiljcer, enligt berakningar fran
bland annat Trafikverket”. (SvD 2013-10-26, Jens Bornemann). Problem med buller fran bilar
inklusive ndmnda hélsoproblem bor dramatiskt minska genom systemet for transporter av
varor. Minskningen blir an storre om ett spartaxisystem for persontransporter ocksa realiseras.

439, (6 #&8E) Trafikfarliga feluppstallningar och -parkeringar av bilar for bl.a. pa- och
avlastning av gods minskar.

H.b.2 Sophantering blir billigare (som inte direkt kan hanféras till inbesparingen av typ A under Stora
inbesparingsomrddet nr 6 i "Presentation”, tabell 10, kapitel 51, punkt 16)

440. (6 $#0&S8E) Sopmangderna minskar genom mindre behov av bilar, lokaler, emballage,
hanteringsutrustningar, inredningar, pallar, minskad inkurans, minskad kastad mat och
matravaror m.m. vid oforandrad konsumtionsniva av varor i samhéllet. Mindre sopméangder
behover som foljd transporteras och processas vid olika hanteringar och under olika
atervinningsprocesser.

441. (6 $#0&8E) Soptransporterna omfattar farre angdringar genom bortfallande handelsled.

442, (6 $#0&S8E) Omsattningen av sopor snabbas upp med mindre mangder sopor i lager
innan hantering sker. Skrot lagras t.ex. kortare tid innan stalverk forses med denna ravara.
Lagren av bl.a. brannbara sopor innan uppeldning sker minskar. Som f6ljd sparas bl.a.
betydande lokal- och tomtytor.

443. (6 $#0&8E) Soprum tar upp betydande lokalytor inom bl.a. kallare i flerfamiljshus
samt i lokaler inom arbetsplatser. Dessa lokalytor bor sannolikt ofta nastan till sin helhet
kunna undvaras nar soporna kan sandas via systemet till atervinning mycket snart efter att
soporna genererats (endast skrymmande sopor kan inte transporteras). De dverblivna
lokalytorna bor i manga fall kunna anvandas som fastigheternas systemterminaler.



444, (6 $#0&8E) Rattor och insekter ar ett betydande hygieniskt och -hélsoproblem vid
sophantering och dven i avloppssystemen. Problem av denna karaktér finns bl.a. i soprum, vid
sopsorterings-, sophanterings- och atervinningsanlaggningar samt i avloppsledningar och
avloppsreningsanlaggningar. Vid den hantering som har foreslas dar hushallen sander ivag
sopor direkt fran bostaderna till bl.a. atervinning bor problemen med rattor och insekter
minska till ett litet minimum jamfort med idag. Illaluktande soprum kan omdisponeras till
andra andamal, t.ex. till systemterminaler. Som foljd bor spridningen av farliga smittsamma
sjukdomar vid hantering av sopor kunna minska.

445, (6 $#0&8E) Rattor och insekter ar ett betydande hygieniskt problem med halsorisker
vid avloppsreningsverk och i avloppsledningar. Temperaturen i avioppsvattnet blir sa hog,
beraknat 46,3 grader fran ett genomsnittligt hushall anslutet till systemet, att rattor knappast
kommer att valja avloppssystemen som hemvist. Skallade rattor forflyttar sig ju enligt
talesattet snabbt, hdr angeldgna om att snabbt finna svalare livsmiljoer. Inte heller insekter tror
jag finner dessa temperaturer vara behagliga. Manga smittsamma mikroorganismer far svart
att Overleva i det alltfér varma i avloppsvattnet. Som f6ljd boér spridningen av farliga
smittsamma sjukdomar vid hantering av avloppsvatten kunna minska. Liknande effekter
uppkommer inom arbetsplatser.

446, (6 $#0&S8E) Manga smittsamma mikroorganismer far svart att 6verleva i det alltfor
varma i avloppsvattnet. Manniskokroppen okar ju bl.a. temperaturen fran 37 grader vid
infektionssjukdomar for att bekdmpa invaderande mikroorganismer. Som f6ljd bor
spridningen av farliga smittsamma sjukdomar vid hantering av avloppsvatten kunna minska.
Kostnader for sjukdom och sjukfranvaro bor som féljd minska.

447, (6 $#0&8E) Aven problem med rattor, insekter och mikroorganismer vid sophantering
bor minska genom systemet. Problem av denna karaktér finns i bl.a. soprum i
bostadsfastigheter. Dessa soprum kommer att bli obehovliga vid systemtransport nar hushallen
sander soporna utan mellanlagring direkt till atervinning nar mangden blivit tillrackligt stor.
Illaluktande soprum kan omdisponeras till andra andamal, t.ex. till systemterminaler. Aven
sopsorterings- och sophanteringsanldggningar bortfaller i hog grad. Liknande effekter
uppkommer inom arbetsplatser.

448. (6 $#0&S8E) Farliga kemiska substanser och andra farliga varor bor lattare och med
mycket mindre risker an idag kunna sandas till bl.a. atervinning. Darigenom bor risker for
personal som skadas av farliga kemikalier, som skér sig pa bl.a. glasskarvor eller som utsatts
for andra risker med sopor kraftigt minska nér systemet ersatter dagens sophantering.

449, (6 $*#0&8E) For bl.a. industrin kan sandning till atervinning allmant ske fran
arbetstagarens enskilda arbetsplats, vilket sannolikt séllan ar gorligt idag. Det mojliggér en
differentiering till atervinning som &r mycket béttre &n idag och med mindre inblandning av
o0nskade substanser i varje enskild fraktion. Ett industriforetag kan ju generera restmaterial av
manga olika slag dar dagens motsvarande system ofta innebar svarigheter att undvika oonskad
blandning. Aven hushallens sopor bor kunna differentieras battre &n vad som &r majligt idag.
Soporna kan genom detta forfarande atervinnas battre fraktionerade och i hogre renhet, dvs.
volymen atervunnet material okar och kvaliteten pa fraktionerna hojs. Farre rester kommer att
behdva deponeras.

450. (6 $#0&8E) Nuvarande hantering vid atervinningsanlaggningar kan vara
arbetskravande och ersatts av automatiska nér vagnen ofta lattare &n idag t.ex. kan tippa
brannbara sopor direkt i ficka intill brannkammaren, varifran soporna automatiskt
vidarebefordras in i denna. Stalskrot hamnar efter behovlig sortering pa liknande sétt i ficka
intill masugnen och fors automatiskt in i denna. Kommunernas kostnader vid dagens
hanteringar for atervinning bortfaller till stor del och ersatts saledes av automatiska.

451. (6 $#0&8E) Avsandning av sopor kan ske precis i tiden nar avsandaren sa énskar. Det
bor minska problem med eventuell tillvaxt av sjukdomsalstrande mikroorganismer i bl.a.
skamda matrester innan sandning till tervinning kan ske. Aven problem med illaluktande
sopor hos avsandarna kommer att minska.

452. (6 $*#0&£) Hushallen agnar idag bade tid och kostnader for att hantera och transportera
sopor till tervinningsstationer och atervinningscentraler som bortfaller nér systemtransport
kan tillampas. Betydande biltransporter ingar, som ocksa bortfaller.



453. (6 $#0&8E) Mellanlagring av bl.a. hushallssopor sker idag genom att de placeras i
containers pa atervinningsstationer och atervinningscentraler utomhus som ofta innebar
betydande hygieniska problem och i vissa fall problem dven for grundvatten och vattentakter
samt med lukt. Soporna lockar till sig rattor, faglar och insekter, vilket kan bidra till
sjukdomsspridning. Vid anvandning av systemet kommer mellanlagring, i den méan den
behdvs, vanligen att omfatta farskare sopor samt under mycket kortare tid och darigenom med
mindre samlade lagrade kvantiteter &n idag. Darigenom kan denna mycket mindre
mellanlagring sannolikt ofta ske inomhus vilket innebér att problem for grundvatten och
vattentakter, rattor m.m. i samband med hanteringen fram till atervinning i berérda fall mer
eller mindre helt bor bortfalla.

454, (6 $*#0&SE) Atervinningshanteringen bér hirigenom enligt min bedémning bli s&
kraftigt rationaliserad och med sadan kvalitetshéjning av restmaterialet kanske framst inom
arbetsplatser att forsaljning av det sistn&mnda bor mojliggora foretagsekonomisk l6nsamhet
avseende storre andel av total sopméngd an idag for sophanteringsforetagen. Lonsamheten kan
kanske bli sd god att bl.a. industrin mycket oftare &n idag kan betalas for sina restmaterial. S&
kan kanske t.0.m. bli fallet for vissa sopor fran hushallen. Min bedémning ar att de
inbesparingar av energi som uppkommer genom effektivare hantering av och atervinning av
”sopor” genom systemet kan uppga till mangterawattimmeklassen for ett fullskalesystem i
Sverige.

H.b.3 Skrotbilar och skrap i miljon minskar

455, (6 $#&S8E) Varje ar lamnas 11 000 skrotbilar ute i naturen (Rapport 2014-07-28, galler
sannolikt 2013). Systemet for transporter av varor bor minska detta antal genom minskat
bildgande.

456. (6 $#0&8E) Sopor kan lattare sandas ivag till atervinning &n idag. Min bedémning ar
darfor att mindre plastpasar, andra plastférpackningar samt forpackningar i andra material och
annat kommer att kastas pa gator, vagar och i naturen och i stéllet hamna i atervinning. Detta
galler d&ven miljofarligt avfall som batterier. Krossat glas i naturen kan sannolikt ocksa minska.
Kostnaderna for att ta hand om detta skrap i naturen minskar.

457. (6 $#&S8E) Plastfragment i mikroskala som hamnar i bl.a. havsvatten stor fiskar nar de
bl.a. hamnar i andningsorganen. Tillforseln kommer att minska.

H.b.4 Minskade problem med fororenat vatten fran biltrafik

458. (6 $#&8E) Dagvatten fran gator och vagar ar beméangd med halsovadliga substanser
fran biltrafiken som behdver renas och dven sadana som ar svara att rena. En minskning av
biltrafiken medfor att dessa substanser i dagvattnet minskar, med sjunkande kostnader for
vattenrening och minskad belastning av miljon som f6ljd.

459, (6 $#&S8E) Mark intill vagar blir bemangd med hélsovadliga substanser fran biltrafiken
som till stor del hamnar i grundvattnet. Vid minskad biltrafik, minskar genereringen dven av
dessa substanser.

H.b.5 Belastningen av knappa vattenresurser minskar

460. (6 $#a&S8E) Belastningen av knappa vattenresurser minskar bl.a. som foljd av mindre
behov av bilar, olja, kol, konventionella hanteringsutrustningar, emballeringar, lokaler,
inredningar, stal, cement m.m. Detta har stor betydelse inom omfattande geografiska omraden.

H.b.6 Forbrukningen av dndliga resurser minskar dramatiskt

461. (6 $*#0&8E) Systemet for transporter av varor minskar forbrukning av bilbrénslen med
beréknat 30 procent. Om systemet for transporter av varor banar vég for ett spartaxisystem for
persontransporter, vilket jag anser vara rimligt anta, minskar bilbransleforbrukningen med
beréknat 92 procent. Eftersom systemet &r ungefér lika bra i andra l&nder bor det ske
internationellt. Enligt FN anvénds 72 procent av global oljeforbrukning till vagtransporter,
varfor de tva systemen gemensamt bor kunna minska oljeférbrukningen med 66 procent (72 x
0,92). Minskade biltransporter leder dérigenom till en minskning av oljeforbrukningen till 34
procent av idag (100 — 66).



462. (6 $*#0&8E) Behoven av olja minskar dven som ravara till plaster i bl.a. férpackningar
samt vid forbranning for uppvarmning m.m.

463. (6 $*#n&8E) Dartill minskar oljeférbrukningen genom mindre tillverkning av bilar,
konventionella hanteringsutrustningar, emballeringar (4ven andra &n plastforpackningar),
lokaler, inredningar, stal, cement, oljeraffinaderier m.m.). En drastiskt minskad
oljeforbrukning bor saledes ske. Miljomassiga fordelar genom minskad oljeférbrukning blir
harigenom enorma. Av stora anvandningsomraden har oljeférbrukningen varit svarast att
minska just inom transportsektorn.

464, (6 $*#0&8E) Betydande méangder olja kravs for drift av oljeraffinaderier. Denna
oljeférbrukning bor minska ungefar lika mycket som ndmnda minskade behov av bilbranslen
och annan oljeférbrukning.

(Minskad oljeférbrukning enligt sistndmnda fyra poster minskar risker for klimatkatastrof och
krig, vilka ingar som inbesparingar av typ A bland under det Stora inbesparingsomradet nr 6,
punkterna 20 och 21, se "Presentation”, kapitel 51, tabell 10. Ekonomiska och andra
miljofordelar av minskad oljeforbrukning ingar daremot inte bland inbesparingar av typ A
utan noteras har som inbesparingar av typ B)

465. (6 #&8E) Annan andlig fossil energi sasom kol och gas minskar genom systemet bl.a.
genom att uppvarmning av fastigheter i stor omfattning bér kunna ske med varmepumpar i
enlighet med ”Presentation”, kapitel 50.

466. (6 $#n&S8E) Systemet for transporter av varor kommer att leda till minskad férbrukning
av bl.a. andliga naturtillgangar och inte enbart av bilbranslen. Forbrukningen av metaller
minskar genom mindre tillverkning av bilar, konventionella hanteringsutrustningar,
emballeringar, lokaler, inredningar, stalverk, oljeraffinaderier, cementfabriker m.m. Behoven
av cement minskar genom minskat behov av lokaler.

467. (6 $#u&S8E) Hogre andel metaller kommer att kunna recirkuleras genom bl.a.
effektivare atervinning. Andliga energi- och andra tillgangar kommer som foljd att racka
under langre tid, en sannolikt viktig fraga for mansklig 6verlevnad pa lang sikt.

468. (6 #&8£) Uttagen av trad i skogar minskar genom minde behov av lokaler, inredningar
samt forpackningar av papper och trd, m.m.

H.b.7 Kostnaderna for miljoforstoring minskar vid en realisering av systemet for
transporter av varor

4609. (6 $*#&S8E) Global miljoforstoring orsakad av manskliga aktiviteter kostade 6 600
miljarder US-dollar under 2008. Denna beddémning sker i en rapport gjord i samarbete mellan
FN-stédda Principles for Responsible Investment (PRI) och FN:s miljoprograms finansiella
initiativ (UNEP FI). Kostnaden motsvarar 11 procent av varldens samlade BNP.
Affarsomraden som utévar storst tryck pa miljon ar konsumentforetag, olje-och
gasproducenter samt metall- och gruvindustrin, vilka tillsammans stod for néstan tusen
miljarder dollar av summan. Studien befarar att arlig kostnad for enbart vatten- och
luftfororeningar ar 2050 kan na anda upp till 28 600 miljarder dollar (SvD 2010-11-08).
Manga varors behov kommer att bortfalla och manga minska genom systemet, bl.a. stort antal
bilar, hanteringsutrustningar, emballeringar, emballeringsutrustningar, inredningar, lokaler,
branslen, cement trda m.m. Systemet bor dartill patagligt minska den samlade
miljobelastningen genom en méngd olika mekanismer, vilka i hog grad omfattar dven de mest
miljostorande aktiviteterna. Sveriges andel av summan ar 2009, om proportionell till vérldens
befolkning [en sjuhundrafemtiondel (1/750)], uppgar till 8,8 miljarder dollar (6 600/750).
Miljoforstoringen i Sverige ar dock sannolikt relativt sett lagre an den globala. Manga
miljoforstérande aktiviteter som minskar genom systemet for transporter av varor redovisas i
kalkylerna, men min beddémning &r att alla inbesparingar av stérningarna inte ar inrdknade i
kalkylen utan att vissa saknas, varfor de aven redovisas som en post bland inbesparingar av
typ B.

470. (6 $*#&8£) Minskad oljeforbrukning medfor att riskerna for oljespill minskar. Denna
kostnad ingar sannolikt i féregaende post, men Sverige har omfattande havsterritorium dar
omfattande sjOtransporter sker och inte enbart for egen sjofart. Det kan innebéra att



471.

472.

kostnaderna kan vara proportionellt hogre har an vad som galler genomsnittet for andra
lander.

(6 $*#&8E) Rapporten Natural Hazards, UN Natural Disasters publicerad gemensamt
av FN och Vérldsbanken i november 2010 berdknar att offren for naturkatastrofer uppgick till
82 500 per ar under perioden 1975 — 2008. Den materiella forodelsen beraknades under
samma period till 48 miljarder US dollar per ar. Kostsammast var éversvamningar foljda av
jordbavningar samt orkaner/cykloner (Karin Henriksson, SvD 2010-11-15). De forst- och
sistnamnda &r klimatrelaterade. Systemet for transporter av varor och i &n hégre grad om
detsamma finansierar aven ett spartaxisystem for persontransporter bor genom kraftigt
minskade klimatgaser kunna minska dessa skador. Klimatmotet i Cancun 2010 foranledde 259
av vérldens storsta investerare att [amna ett kraftfullt budskap till regeringar och beslutsfattare
att agera i kampen mot klimatférandringarna. De hénvisar den s.k. Stern-rapportens
beddmning att om ingenting gors, kan klimatrelaterade forluster i den globala
bruttonationalprodukten uppga till 20 procent fram till 2050 (SvD 2010-11-25, Anna Lo6fdahl).
Investeringar i ren energi forvantas enligt samma tidningsartikel na en global niva om 200
miljarder dollar ar 2010, men skulle enligt Bloomberg Energy Finance och World Economic
Forum behdéva uppga till 500 miljarder dollar per ar fram till ar 2020 for att halla
temperaturhojningen under 2 grader. FNs katastroforgan UNISDR uppger i samband med ett
internationellt mote i Geneve i maj 2013 att vaderberoende naturkatastrofer dkat lavinartat de
senaste tva artiondena med svara manskliga och ekonomiska foljder. Sarskilt dversvamningar,
stormar och cykloner har ckat men ocksa torka och varmebdljor. Omkring 1,2 miljoner
méanniskor har dédats i naturkatastrofer som drabbat uppemot 2,9 miljarder manniskor
(inklusive aven jordbavningar, tsunamis m.m.). Enligt FN uppgar kostnaderna sedan ar 2000
till hisnande 1 700 miljarder dollar. Ett exempel pa kostnader man anfor ar att fabriker
placerade vid en flodbadd i Thailand éversvammades 2011, vilket slog ut produktionen av
reservdelar till bilsektorn i USA, Storbritannien, Kina och Indien (SvD 2013-05-21, Gunilla
von Hall). Systemet for transporter av varor bor kraftfullt 6ka chanserna att klimatgaserna kan
hallas inom en acceptabel niva. Till det bidrar inte endast att systemet (och spartaxisystemet
for persontransporter) kraftfullt minskar klimatgaserna. Aven forhallandet att systemet for
transporter av varor dramatiskt starker den globala ekonomin bér 6ka mojligheterna att
astadkomma de satsningar som kravs for att uppna behévliga minskningar i
klimatgasutslappen. Dessa miljoargument till fordel for systemet for transporter av varor ar
extremt starka och viktiga och sarskilt om systemet finansierar en satsning pa ett
spartaxisystem for persontransporter. Miljéargumenten kan kanske i en politisk vardering fran
allmanhetens sida flera ganger om motivera samtliga kostnader for systemet for transporter av
varor. Sveriges andel av ovannamnda summa fran ar 2000 till sannolikt ca 2012, om
proportionell till varldens befolkning [en sjuhundrafemtiondel (1/750)], uppgar till 2,3
miljarder dollar (1 700/750). Sverige ar sannolikt relativt sett forskonade fran naturkatastrofer
mot vad som galler globalt, men stormar (t.ex. Gudrun), Oversvamningar och torka
forekommer aven har. Manga minskade kostnader for naturkatastrofer ar redovisade i andra
kalkyler for systemet for transporter av varor, men min bedémning &r att alla sadana inte ar
inraknade i kalkylen utan att vissa saknas, varfér de aven redovisas bland inbesparingar av

typ B.

H.b.8 Uppsatta miljomal blir lattare uppna och kostnaderna for att na dem bor kunna
sattas lagre

(6 $*#&S8E) Riksdagen fattade beslut i juni 2009 om att Sveriges utslapp av
klimatgaser ska minska med 40 procent fram till ar 2020 och att andelen fornybar energi
samma ar ska vara minst 50 procent (43 procent ar 2008) samtidigt som energianvandningen
ska effektiviseras 20 procent mellan 2008 och 2020. Den rodgrdna oppositionen
ambitionsniva var da anda hogre stallda inom dessa omraden. Den kraftiga minskningen av
bilbrénsleférbrukningen, 6kningen av fjarrvarmeproduktionen och inbesparingarna av annan
energi vid ett forverkligande av systemet for transporter av varor medfor att samhéllet
kraftfullt kommer att narma sig eller 6vertraffa samtliga dessa mal. Det sker till ingen
nettokostnad alls utan — faktiskt — samhallet, dvs. hushall, stat, kommun och andra



organisationer, far nastan astronomiskt gott betalt for att uppna dem. Det innebér att enorma
resurser kommer att frilaggas som bl.a. kan anvandas for de resterande atgarder som kravs for
att uppna samtliga mal, vilka dartill bor kunna stallas hogre. Samtidigt 6kar inkomsterna i
samhaéllet, vilka, om 6nskvart, kan anvéndas for att ytterligare forbattra miljon. Mojligheterna
okar saledes att, om onskvart, skarpa miljomalen. De minskade klimatgaserna genom systemet
medfor att kostnader for att minska denna volym klimatgaser under de forutsattningar som
géller idag bortfaller.

473. (6 $*#&8E) Mal om minskad biltrafik och manga andra miljomal (bl.a. minskande
avloppslackage) uppnas i manga fall och blir i andra fall lattare att uppna. Det medfor att
kostnaderna for att na dessa miljomal kan sankas. Alternativt kan malen sattas hogre.

474, (6 $*&8E) Om systemet for transporter av varor inte kan forverkligas och om
existerande huvudsakligen bilbaserade transportsystem fortsatt ar bas for transporterna
kommer omfattande investeringar i miljoforbattrande syfte att krévas, investeringar som till
sannolikt huvuddel bér kunna undvikas vid en satsning pa systemet for transporter av varor.

H.b.9 En satsning pa systemet for transporter av varor ar mycket skonsammare for
sysselsatta &n dagens alternativ att kraftigt minska klimatgaserna

475. (6 $#8) Ingen annan metod att astadkomma den enorma minskning av klimatgaser
systemet leder till ar lika skonsam for de sysselsatta som en satsning pa systemet for
transporter av varor. Det sistnd&mnda bor forutom till véaldiga miljévinster &ven leda till mycket
goda tider med hdg sysselséttning, sannolikt hogre &n idag, vilket kommer att minska
svarigheter som uppkommer vid omstéllningen. Till det sistnamnda bidrar aven en mycket
starkare ekonomi for hushall, stat och kommun. Repressiva atgarder som minskar
ekonomierna kan vara enda alternativet.

H.b.10 Den 6kade produktion i samhallet som systemet bor leda till bor kunna
kombineras med lagre energiférbrukning an idag

476. (6 $*#&S8E) Den ekonomiska expansion med 6kad produktion i samhallet som
systemet bor leda till (se ”Presentation”, kapitel 73) bor kunna kombineras med en totalt sett
mycket lagre energiforbrukning &n idag. En orsak hartill &r att den 6kande efterfragan utifran
radande tendenser i samhallet i hog utstrackning kommer att avse foga energikravande tjanster
inom bl.a. vard och omsorg. En annan &r att tillskottet i varuproduktion med atféljande behov
av logistik att ske mycket energisnalare &n idag.

H.b.11 Minskad fossil forbranning genom minskar évergédning

477. (6 $#&S8E) Kvaveoxider fran termisk forbranning ar inte enbart ett halsoproblem. De
leder ocksa till dvergodning av vattendrag och hav. Systemet for transporter av varor minskar
dramatiskt anvandningen av fossila och andra branslen och darmed aven 6vergddningen. Om
fjarrvarmetillampningen samt spartaxisystemet for persontransporter realiseras kommer
6vergddningen av detta skal att ytterligare minska.

I. Sysselsattningen bor 6ka genom systemet for transporter av varor

I.a Systemet for transporter av varor astadkommer precis de effekter som flertalet
ekonomer efterlyser for en god ekonomisk utveckling

478. (6 $*&8E) Trots att inbesparingarna genom systemet for transporter av varor medfor
att manga manniskor kommer att fristallas, bor total sysselsattning enligt min bedémning
snarast 6ka genom systemet. Det sistndmnda astadkommer namligen precis de effekter som
flertalet ekonomer efterlyser for att en god ekonomisk utveckling ska komma till stand.
Kraftfullt sankta priser pa varor kommer namligen att mojliggora laga rantor och en
expansivare ekonomisk politik &n vi varit vana vid utan att priserna behdver 6ka mer &n



onskvart. Prissankningarna kommer vidare att vara sarskilt kraftiga for de varor som ingar i
konsumentprisindex, det prisindex som ekonomer och politiker sarskilt granskar vid
utformning av den ekonomiska politiken. Resonemanget fort av nobelpristagarna i ekonomi
Finn Kydland och Edward Prescott att storningar i utbudssidan, t.ex. fororsakade av
teknologiska genombrott kan medféra en efterfragedkning, stodjer detta resonemang. Okad
framtidsoptimism med forvantningar om 6kade inkomster och snabba 6kningar av
produktiviteten medfor salunda att manniskor kommer att vaga 6ka sina inkop. Den snabbare
ekonomiska utvecklingen an tidigare som foljer bor kunna halla nere arbetslGsheten till en lag
niva. Systemets rationaliserande effekter bidrar saledes kraftigt till tillvaxten. Arbetslosheten
var ocksa lag nar produktivitetsokningen var mycket hog genom mekaniseringen i Sverige
och Tyskland under 1950- och 1960-talen.

I.b De omandringar systemet astadkommer blir kanske mindre svara bara for
den enskilde arbetstagaren an dagens strukturomvandlingar darfor att
andringarna bor ackompanjeras av mycket goda tider

479. (6 &8E) Systemet kommer att innebéra stora forandringar med jattekliv i
produktivitetsvinster for varje enskild arbetsplats som ansluts eller pa annat satt borjar
anvanda systemet. Forandringarna kommer dock sannolikt for manga berérda manniskor
framst att ske vid endast ett enda tillfalle i samband med att respektive arbetsplats ansluts.
Fragan ar om de forandringar systemet leder till blir sarskilt mycket svarare att bara for den
enskilde individen dn dagens strukturomvandling och rationaliseringar. Aven idag sker ju
omfattande forandringar av arbetsplatser som leder till forandrat arbetsinnehall eller
arbetsloshet. De 6kningar av produktiviteten man idag lyckas astadkomma genom dessa
forandringar ar dock ofta endast forhallandevis marginella. Detta géller allrahelst om man ser
forandringarna i ett totalsammanhang och inkluderar den lagre produktion som fristalld
arbetskraft darefter i manga fall astadkommer. Ett steg framat och ett nastan lika stort steg
bakat. Stora forandringar saledes idag for liten substans. Den expansivare ekonomiska politik
och andra férandringar systemet bér mojliggtra bér medfora goda tider och att arbetslésheten
snarare blir lagre dn idag. Jamfor med Sverige efter andra vérldskriget och nagra ar in pa
1970-talet med mycket snabba produktivitetsokningar kombinerat med lag arbetsloshet
(mekaniseringen slog da igenom med full kraft nar en gravmaskin kunde ersatta manga tiotal
arbetare vilket var grund for de snabba produktivitetsbkningarna).

K. Finansiella foérdelar blir mycket omfattande

K.a Foretagen kommer enklare att na nya marknader

480. (6 $*&8E) Foretagen kommer enklare att nd nya marknader genom att en producent
inte alltid behover anlita mellanhander pa den nya marknaden utan kan sanda varor direkt till
en kopare. Som féljd minskar kapitalbehoven vid féretagens expansion.

K.b Laga rantor under systemutbyggnaden medfér att andra investeringar i
samhallet blir billigare

481. (6 $*&8E) Den laga rantan medfor aven att alla andra investeringar i samhallet blir
billigare under den del av systemets utbyggnadsperiod nar pressen nedat pa priserna ar stark,
vilket sannolikt géller nastan hela utbyggnadsperioden om beraknat 30 ar. Det kommer att
underlatta for ledigblivna resurser genom systemet att aterigen kunna finna anvandning.

K.c Réantekostnader under byggtiden for stora projekt andra an systemet for
transporter av varor sjunker
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486.

(6 $*&S8£) Réantekostnader under byggtiden (réantekostnader innan intékter kan
finansiera dem) blir extremt I&ga for systemet for transporter av varor eftersom nya
intaktsbringande kunder kan anslutas efterhand som kulvertnatet byggs ut (nésta kund efter
gatan genererar intakter) och som direkt kan finansiera saval rantor som amorteringar och, om
onskvart, mer dartill. Egentliga kapitaltjanstkostnader uppkommer darfor framst vid forsta
prototyputbyggnad innan god funktion uppnas samt vid utbyggnad genom 6demarker. De
antas vara sa sma att de inte paverkar foreliggande grova kalkyl. Dagens alternativ med stora
infrastrukturinvesteringar i transporter tar i kontrast hartill ofta flera ar att fardigstalla innan de
kan borja brukas. Réntor under byggtiden kan som foljd idag galla mycket stora belopp. Dessa
kostnader saknar saledes mer eller mindre helt motsvarighet vid investering i systemet for
transporter av varor.

(6 $*&8£) Réantekostnader under byggtiden bor kunna sankas dven for andra
investeringar genom att de kan snabbas upp under hela logistikkedjan. Vantan pa bl.a. redskap
och komponenter samt stor volym oplanerade distributionsarbetet inom byggnadsbranschen
bor dramatiskt minska, se ”Presentation”, tabell 10, kapitel 51 punkt 28 samt post 341 ovan.

K.d Framtida investeringar kommer att ha hégre verkningsgrad

(6 $*&8E) Framtida investeringar kommer att ha hogre verkningsgrad (mindre behov
av kapital for given produktionskapacitet) genom att betydande delar av dagens investeringar i
bilar, emballeringsutrustningar, lager, lokaler, lagerinredningar m.m. kan minska och ibland
helt undvaras.

K.e Astronomiska inbesparingar i kapital minskar bl.a. dramatiskt kostnaderna
for ofta dyrt och svaranskaffat eget och lanat kapital

(6 $*&SE) Inbesparingarna i kapital genom systemet uppgar enligt mina berakningar
till ca 1 000 miljarder kr (bilar, hanterings- och emballeringsutrustningarna, lokaler och lager
m.m.). For att uppna dessa inbesparingar av kapital betalar kunderna, bl.a. féretagen, enligt
forslaget till taxesattning forutom laga rorliga avgifter ett arligt eller manatligt belopp i hyra
for anslutningar till systemet, se ”Presentation”, kapitel 18. Ovanndmnda sannolikt ca 1 000
mdkr i bundet kapital ersétts pa detta satt av ett (Iagt) hyresbelopp, varfor 1 000 miljarder kr
utgér en nettominskning av kapitalexponeringen for naringslivet, bl.a. industrin. Beloppet kan
sattas i relation till materiella anlaggningstillgangar inom naringslivet som helhet vilka ar
2013 hade ett varde av 3 626 mdkr (dock uppmétt pa annat satt &n den minskade
kapitalexponeringen). Detta innebar en oerhord lattnad i foretagens balansréakningar.
Lattnaden galler for mer eller mindre alla féretag, men mest, och mycket tungt, for
varuproducerande foretag, dvs. bl.a. industriforetag. Minskningen om beréknat ca 1 000 mdkr
innebdr att foretagens behov av dyrt och ofta svaranskaffat eget och lanat kapital minskar
motsvarande, vilket bl.a. kommer att kraftigt underlatta saval start av foretag som mojliggéra
snabbare expansion av befintliga foretag sérskilt inom varuhanterande naringar. Foretagens
anpassningsformaga 6kar samtidigt harigenom. Riskexponeringen minskar kraftigt. (Den del
av den minskade kapitalexponeringen som galler lager, 350 miljarder kr, ingar som del av
inbesparingarna av kapital under det Stora inbesparingsomradet nr 4. Resten, beraknat 650
miljarder, bor ses som en fristaende inbesparing. Det &r mojligt att denna effekt ar sa viktig
att den borde placeras bland storre inbesparingar under den Viktiga upptéckten nr 6 enligt
"Presentation”, tabell 10 i kapitel 51. Osakerhet om varderingen gor dock att sa inte skett).

(6 $&8E) Av samma skal minskar behoven av kapital &ven inom stat, kommun och
andra organisationer, om an dar i nagot lagre grad.

K.f Inbesparingarna av kapital genom systemet liknar en gigantisk outsourcing,
men utan nackdelen av att kontrollen dver bl.a. produktionsprocessen minskar



487. (6 $*&S8E) Foretagen foredrar idag att outsourca verksamhet for att minska sin
kapitalexponering. Ett omrade inom vilket outsourcing ofta tillampas &r for lokaler. Foretagen
valjer att hyra lokaler i stéllet for att &ga dem. De I6pande hyresavgifterna for anslutning till
systemet (den i sarklass tyngsta avgiften vid anvandning av systemet enligt mitt forslag till
taxeséttning) bor kunna ses som en ren parallell. Féretagen slipper ligga ute med stora
volymer kapital (lager, lokaler, bilar, hanteringsutrustningar, lagerinredningar m.m.) och
betalar i stéllet en avgift periodiskt for anslutningen till kulvert ungeféar som for en lokalhyra.
Inbesparingarna av kapital genom systemet medfor darigenom effekter for foretagen liknande
en gigantisk outsourcing, men utan nackdelen av att kontrollen éver bl.a.
produktionsprocessen minskar. Aven produktionen outsourcas salunda idag ofta med minskad
kontroll som féljd. Dessutom utgér hyran en begransad del av tidigare kostnader.

K.g Rantabiliteten inom féretag 6kar bade genom lagre kostnader och mindre
kapitalbehov

488. (6 $*&8E) Rantabiliteten inom frdmst industriforetag, definierad som vinst i relation
till sysselsatt kapital, 6kar bade genom lagre kostnader som medfor 6kad vinst vilket 6kar
taljaren i kvoten samt mindre kapitalbehov vilket minskar namnaren. Rantabiliteten paverkas
kraftfullare av en minskning av kapitalbehovet an av en procentuellt lika stor 6kning av
vinsten. Ett minskat kapitalbehov med t.ex. 20 procent medfor en 6kning av rantabiliteten med
25 procent [100/(100 — 20) — 1] x 100 = 25}, ett minskat kapitalbehov med 20 procent
kombinerat med en 6kad vinst om 20 procent medfor en 6kning av rantabiliteten med 50
procent {[(100 + 20)/(100 — 20) — 1] x 100 = 50}.

K.h Riskexponeringen inom foretagen minskar

489. (6 $*&S8E£) Riskexponeringen inom naringslivet for en given investering minskar
kraftigt nér nettobehoven av kapital inom industri, handel, byggverksamhet m.m. minskar.
Mindre ekonomisk risk av denna karaktar kommer att mojliggdra investeringar som idag anses
vara alltfor riskfyllda till gagn for samhallsutvecklingen.

490. (6 $&8£) Ekonomiskt risktagande minskar vid exploatering av en given idé sarskilt
inom varuhanterande naringar bl.a. genom minskade lager, lokaler, utrustningar, bilar, farre
anstéllda per producerad kvantitet m.m., vilket innebadr att flera affarsidéer kommer att prévas.
Samtidigt 6kar inkomster och formégenheter genom systemet, vilket bér leda i samma
riktning.

491, (6 $*&8E) Vid ett forverkligande av systemet behdver foretagen sannolikt inte bygga
upp samma ekonomiska reserver for att kunna méta konjunkturnedgangar som idag.

K.i Okat risktagande bor bli fallet, vilket &r bra for samhallsutvecklingen

492. (6 $*&8E) Okade inkomster i ett rikare samhille bor medféra dkat sparande. Det bor
leda till att kraven pa avkastning bor sdnkas. Det kombineras med att investeringsbehoven for
samma produktion sanks. Som foljd bor flera investeringar an tidigare bli Idonsamma
genomfora samtidigt som risktagandet dkar. En sadan utveckling bor vara bra for samhallet.
Till detta bor under uppbyggnadstiden for systemet bidra att rantorna bor bli l1aga nar
inbesparingar genom systemet sénker kostnadstrycket i samhéllet. Ett samband finns mellan
laga prisckningar och laga rantor.

K.k Utbudet av riskvilligt kapital 6kar kraftigt

493. (6 $*&S8E) Minskat kapitalbehov, 6kad avkastning och dkade inkomster genom
systemet medfor att utbudet av riskvilligt kapital kraftigt kommer att 6ka. Som foljd dkar
mojligheterna for risksatsningar att finna finansiering, vilket bor vara bra for
samhéllsutvecklingen.



K.l L&agre skattetryck bor bli ett resultat av systemet for transporter av varor,
vilket bor mojliggéra mindre snedvridning av ekonomins funktionssatt

494, (6 $*&S8E£) En nackdel med nuvarande hdga beskattning som andel av inkomsterna
(skattetryck) &r att det ar svart undvika att ekonomins funktionssatt paverkas negativt.
Skatterna leder till en snedvridning av efterfragan till lagre beskattade omraden. Bl.a. medfor
inkomstskatter att det blir mindre vért att arbeta och arbetsgivaravgifter att det blir mindre vért
att anstalla medarbetare. Skattekilar beroende av hoga skatter for bade saljare och kopare av
varor och tjanster gor bl.a. att det i manga fall &r alltfér kostsamt for hushall att anlita
arbetskraft, vilket medfor att samhéllet har infort rot- och rutavdrag for att nagot mildra
skattekilarnas negativa effekter. Systemet for transporter av varor bor mojliggora kraftfullt
minskat skattetryck. Sannolikt kommer man framst att avveckla eller minska skatterna dar
odnskade snedvridande effekter ar storst. En hogre andel skatt bor kunna laggas pa omraden
som man 6nskar styra till en sankning. Sa ar fallet for skatter pa miljoforstoring.

K.m Sannolikt kommer systemet for transporter av varor att anvandas som ny
skattekalla

495, (6 &8E) En foljd av kraftigt minskade kostnader och ¢kade intékter for stat och
kommun &r att ndgon beskattning av systemtransporter egentligen inte alls skulle behova ske.
Skulle dock en omférdelning av skatter vara dnskvard, t.ex. darfor att beskattning av
systemtransporter beddms vara mindre skadlig for ekonomins funktionssatt &n annan befintlig
beskattning vilken dérigenom kan sénkas, bor systemtransporter (tyvarr) vara narmast
idealiska som beskattningsobjekt. Kunder gor stora vinster genom anslutning till systemet,
varfor utrymme finns for beskattning. Varje anvandare av systemet samt varje enskild
transport registreras som debiteringsunderlag av exploatéren varfor det &r latt att 1dgga en skatt
pa bade anslutna anvandare och transporter. Skatten kan darfor differentieras pa t.ex. olika
anvandare. Det ar aven mojligt att tillampa trangselskatt for att forhindra eventuell
overbelastning (mindre sannolik) av kulvertnatet. Det &r ocksa majligt att endast beskatta
exploatdren, vilken tar ut avgifter som tacker skatterna fran kunderna. Administrationen av
skatten blir i sistndmnda fall mycket billig eftersom den riktar sig mot kanske en enda
exploator.

496. (6 $*&8E) Systemet mojliggor en sankning av skatterna vid oférandrad real kostnad
for, och 6vrig finansiering av den offentliga sektorn. Alternativt kan servicen fran den
offentliga sektorn 6ka vid oférandrade skattesatser. En kombination ar kanske mest sannolik,
bade okad offentlig service och sénkta skatter.

K.n God ekonomisk tillvaxt

497, (6 $*&8E) Aktiemarknaden bor gynnas av systemet. Omvélvningar kommer
visserligen att ske pa aktieborserna. Manga forlorare kommer att finnas, men totalt sett bor
aktievardena 6ka bade for att foretagens totala vinster kommer att stiga mycket kraftigt och for
att foretagens kapitalbehov mycket kraftigt sdnks. Andra branscher &n de av systemet direkt
berorda (galler flertalet branscher) kommer att gynnas av starkt 6kad efterfragan, vilket gynnar
aktiekurserna.

498. (6 $*&S8E) Eftersom aktiekurser drivs av forvantningar bor kurserna mycket snart
paverkas positivt efter att utbyggnad blir beslutad trots att utbyggnaden av kulvertnatet
kommer att ta lang tid.

499, (6 $*&8£) Okade formogenheter i samhéllet genom systemet ar positiva for bl.a.
foretagande.

K.o Behoven av likvida medel med 1ag avkastning minskar genom att samma
produktion kan ske med mindre resurser



500.

501.

502.

(6 $*&S8E) For arbetsplatser ar det viktigt att reserver i form av lattillgangliga
ekonomiska medel alltid finns som mojliggor for foretagen att alltid kunna finansiera
inkommande rékningar, dvs. att en situation inte uppkommer med bristande
betalningsformaga. Dessa kortfristiga reserver har vanligen dalig avkastning. Minskade
kostnader vid oférandrad produktion genom systemet for transporter av varor medfor att
behoven av sddana reserver minskar. Minskningarna beror dels pa minskade rérelsekostnader
genom bl.a. bortfallande arbetsstéllen inom samfardsel och handel samt — inom framst industri
och aterstaende samfardsel och handel — mindre behov av l6pande utgifter for personal,
biltransporter, energi, emballering m.m. Dels beror de pa minskningarna av totalt kapital i
form av lager, lokaler, bilar, utrustningar m.m. (bl.a. mindre behov av
ersattningsinvesteringar).

K.p Ekonomisk tillvaxt genom systemet for transporter av varor bor tillkomma
utover den tillvaxt som skulle uppkomma om systemet inte skulle realiseras och
tillvaxten bor genom dynamiska effekter dartill snabbas upp

(6 $*&8E) Visserligen sker ekonomisk tillvéxt dven om systemet for transporter av
varor inte forverkligas som sannolikt under nagra artionden uppnar samma okning som
systemet astadkommer om beréaknat 69 procents real 6kning av BNP. Poangen i mitt
resonemang ar dock att det enligt min bedémning skulle ske nastan lika snabbt vid nuvarande
regelsystem, dvs. utan nya politiska initiativ. Viktigt for ekonomisk tillvéxt &r ju vad som sker
hos kommersiella aktdrer. Tillvaxten genom systemet for transporter av varor bér uppkomma
utdver den tillvaxt som anda skulle ske om systemet inte forverkligas. Dértill bor sistnamnda
tillvaxt snabbas upp och darigenom 6ka genom inbesparingarna som féljd av huvuddelarna av
de Stora inbesparingsomréadena nr 1 — 4 samt delar av nr 6. Asyftad del av dessa inbesparingar
underlattar 6kad produktion. Systemets direkta tillvaxt- och tillvaxtbeframjande effekter bor
tillsammans resultera i att den ekonomiska tillvéaxten blir patagligt hogre an annars under
projektets berdknade uppbyggnadstid. Systemet i sig ger om tillvaxten antas vara férdelad
over uppbyggnadsperioden 30 ar en tillvaxt om 1,8 procent per ar inom ramen for oférandrat
resursutnyttjande i samhallet (x*° = 1,69 ger x = 1,018). Dartill kommer saledes for det forsta
den tillvaxt som anda skulle uppkomma, for det andra namnda uppsnabbning. For det tredje
bor ett hdgre resursutnyttjande i samhallet bli fallet genom punkt 2, 4, 6,9, 10 i
”Presentation”, tabell 10, kapitel 51 som ocksa bidrar till 6kad tillvéxt. Ekonomin bér pa en
onddig barlast som hindrar snabb expansion, vilken bortfaller. Om uppsnabbningen blir fallet
och om dkningen av BNP om 69 procent ar riktigt bedémd bor tillvaxten genom systemet bli
hdgre an ndmnda 69 procent. Den ekonomiska standarden for méanniskor i allméanhet hojs
kraftigt, vilket ar en viktig social effekt. Denna post ackumuleras fran ar till ar. Pa nagra ars
sikt bor denna post darigenom enligt min bedémning kunna uppga till ndgra procent av BNP.
Med en BNP av 4 159 miljarder kr ar 2015 uppgar varje procent av BNP till 42 miljarder kr
per ar. (Uppsnabbningen &r inte namnd som inbesparing av typ A i "Presentation”, tabell 12
som summerar ekonomiska effekter genom systemet for transporter av varor, varfor den bor
kunna ses som en inbesparing av typ B. Uppsnabbningen kan mojligen medféra sa stora
okningar av samhallsekonomin att den skulle kvalificera posten att tillféras som en punkt
bland Stérre inbesparingar inom “Presentation”, tabell 10, kapitel 51 eller rent av som ett av
de Stora inbesparingsomradena med ekonomiska effekter om stort antal tiotal miljarder kr per
ar.) Osakerhet om postens storlek har dock medfort att jag tar upp den som en inbesparing av

typ B.

K.q Battre mojligheter styra konjunkturerna (som inte direkt kan hanfras till inbesparingen av
typ A under Stora inbesparingsomrddet nr 6 i ”Presentation”, tabell 10, kapitel 51, punkt 9)

(6 $*&8E) Starkt fluktuerande investeringar i anlaggningar och utrustningar ar ofta
orsaken till oonskade konjunktursvéngningar. Systemet leder sannolikt till att investeringar i



anléggningar och utrustningar kommer att utgéra en mindre andel av samhéllsekonomin an
idag. Detta bor kunna underlétta forande av en god ekonomisk politik jamfort med idag.

K.r Hushallens formogenheter 6kar

503. (6 $*#&8E) Hushallens formdgenheter kommer att paverkas mycket positivt genom
systemet. For det forsta 6kar inkomster och sjunker kostnader for hushall varfor mer
penningmedel kan anvéndas till formogenhetsuppbyggnad. For det andra kommer byggande
att bli mycket billigare genom minskade kostnader for byggkomponenter, lagre kostnader for
transporter till byggen samt att oplanerat distributionsarbete till byggarbetsplatser kraftigt
forbilligas. Darfor kommer substansen i byggnader till oférandrade kostnader att kraftigt
kunna 6ka. For det tredje kommer aktievarden att 6ka dels som foljd av att foretagens behov
av kapital kommer att sjunka samtidigt som dels vinsterna tkar. Betydande formogenheter for
fler hushall an idag 6kar tryggheten.

K.s Vardestegringar blir sarskilt stora for lokaler inom industrin som kan
anslutas

504. (6 &8) De stora inbesparingar industrin kan tillgodogdra sig genom systemet medfor
att vardestegringar av industrifastigheter vid anslutning under systemets uppbyggnadsfas blir
sérskilt stora (formdgenhetstillvaxt men ingen inbesparing).

K.t Analysen i denna framstallning bygger pa uppgifter fran nagra ar tillbaka,
varfor beskrivna ekonomiska effekter kan vara begransat underskattade
eftersom riket haft god ekonomisk utveckling sedan dess

505. (6 $*8) Tyngdpunkten pa de statistiska uppgifterna ligger pa ca 2010 — 2015, men aven
aldre uppgifter finns. Sveriges ekonomiska utveckling har hela perioden sedan &ldre uppgifter
togs fram varit positiv med ckande BNP. | den man uppgifterna inte ar aktuella ar
inbesparingar och andra fordelar genom systemet sannolikt underskattade.

L. Ovriga férdelar genom systemet for transporter av varor

L.a Kostnader for stadsplanering bor kunna sankas (som inte direkt kan hanforas till
inbesparingen av typ A under Stora inbesparingsomrddet nr 6 i “Presentation”, tabell 10, kapitel 51, punkt 7 och
8)

506. (6 $&8E) Stadsplanering ar idag en dyr process darfor att bilen maste ges en central roll
vilket medfor att stadsplaneforslag ofta blir kontroversiella. Det &r idag salunda vanligt att
manga turer kravs innan man kommer fram till ett slutgiltigt forslag. | ett tankt samhalle dar
systemet for transporter av varor ar uppbyggt och &n mer om aven ett spartaxisystem for
persontransporter ar uppbyggt kommer denna orsak till dyrare planeringsprocess att minska
och i det senare fallet att mer eller mindre helt bortfalla.

507. (6 $&8E) Protestaktioner mot utbyggnad av systemet for transporter av varor kommer
att i stort utebli. Tvart om kommer kulvertutbyggnad att nastan utan undantag varmt
valkomnas darfor att den medfor patagligt minskad bl.a. miljéstorande biltrafik och
ekonomiska vinster for arbetsplatser och hushall som kan anslutas. Polisiara insatser, idag
vanliga vid protestaktioner mot trafikutbyggnader for bilen, bor kunna minska.

L.b Minskat slitage av gator och vagar

508. (6 $*#0&8E) Slitaget av gator och véagar minskar. En proportionellt stor del av
trafikminskningen om beréknat 25 procent géller tunga lastbilstransporter (genom



kombinationstransporter med fartyg och jarnvéag) som star for en stor del av slitaget. Om
ekonomiska dverskott genom systemet for transporter av varor anvands for att finansiera ett
spartaxisystem for persontransporter minskar biltrafiken ytterligare och totalt med beraknat 96
procent, varvid slitaget minskar &n mer.

L.c Underhall av gator och vagar bor minska

500. (6 $#0&8E) Minskad biltrafik medfor att behoven av vagunderhall minskar, vilket
sérskilt &r fallet for den berdaknade huvuddel av tunga lastbilstransporter som ersétts av
kombinationstransporter mellan systemet samt fartyg och jarnvag. Motsvarande underhall for
systemet samt for sjotransporter och jarnvag bor bli atskilligt mindre.

510. (6 $#0&8F) Végsaltning utgdr idag ett betydande miljoproblem genom att saltet
hamnar i grundvattnet med storningar for bl.a. véxtlivet som f6ljd. Kostnader uppkommer
darutéver bade genom att saltet ska inkopas och spridas. Vagsaltningen bér ndgot kunna
minska om systemet for transporter av varor realiseras genom att transporter med bil bl.a. pa
vissa vagar och vid terminaler bortfaller eller kraftigt minskar. Om ett spartaxisystem for
persontransporter ovan mark ocksa kan forverkligas bor vagsaltningen kunna decimeras
mycket kraftigt.

511. (6 $#0&8E) Underhall av ytor for bilen inklusive snéréjning bor ibland kunna bortfalla
eller kraftigt minska.

L.d Kulvertarnas ovanytor bér kunna anvandas som cykel- och promenadbanor

512. (6 $#&S8E) Inbesparade markytor &r flerfalt storre an kulvertsystemets eget markbehov.
Kulvertarnas ovanytor pa marken kan dessutom nastan alltid samutnyttjas med andra andamal.
| tatorter kan salunda kulvertovansidorna ofta ligga under gator och trottoarer som samtidigt
trafikeras av andra fordon och gangtrafikanter, i landsbygd kan de placeras i markniva intill
bilvégar som cykel- och promenadbanor, vilket i sig innebar ett plusvarde for systemet.
Inbesparingar bor salunda uppkomma av investeringar i konventionella cykelbanor. Systemet
frigor saledes vardefulla markytor som ar flerfalt storre &n de ytor som kulvertnatet tar i
ansprak, men som dven med fa undantag kan anvéndas for andra andamal.

L.e Mindre forluster bér uppkomma vid nedlaggningar av verksamheter och
konkurser

513. (6 $#0&8) Kapitalbehoven vid given industriell produktion minskar bl.a. genom
mindre behov av lokalytor &n idag, vilket vid nedlaggningar och konkurser medfér mindre
forluster. Idag uppkommer ofta omfattande kostnader vid nedlaggningar och konkurser darfor
att overblivna lokaler har lagt varde vid alternativ anvéandning.

514, (6 $#0&8) Den 6kade flexibiliteten vid anvandning av systemet bor ofta méjliggéra
hogre kvalitet vid ny anvandning av dessa Overblivna lokaler vid nedldggningar och konkurser
an vad som idag ar mojligt, vilket ocksa sanker kostnaderna vid sadana atgarder.

515. (6 $&S8E) Foretagsnedlaggningar och konkurser fororsakade av sjunkande varde pa
osalda varor i lager kommer att minska. Detta géller féretag bade inom industri och handel.

L.f Infektionssjukdomar bor nagot kunna minska (som inte direkt kan hénforas till
inbesparingen av typ A under Stora inbesparingsomradet nr 6 i ”Presentation”, tabell 10, kapitel 51, punkt 23)

516. (6 $#&S8E) En stor del av dverforingen av bl.a. influensa- och forkylningssmitta till
andra manniskor sker genom kontakter med foremal som bér sjukdomsalstrande virus och
bakterier genom att smittbarare tidigare tagit i foremalen. Ett exempel ar kundvagnar i butiker.
Tillfallen nar manniskor &r i kontakt med foremal som pa detta satt bar smitta bor minska
genom systemet. Infektionssjukdomar bér ndgot kunna minska. Vissa kostnader for
sjukfranvaro bor som foljd kunna inbesparas.



L.g Smuggling av varor kommer sannolikt att forsvaras

517. (6 $*&8E) Smuggling av varor kommer sannolikt att forsvaras jamfoért med vid
traditionell varutransport. Huvuddelen av varutransporterna dver riksgranserna i Sverige till
volym kommer i likhet med idag att ske med fartyg. Skillnaden blir att varorna i hog
utstrackning kommer att vara placerade i systemets vagn nar de anlander via fartyget till riket.
Viktiga varutransporter kommer ocksa att ske 6ver landsgranser direkt med systemvagnar.
Sannolikt kommer tullmyndigheternas inspektioner av godset for att undvika smuggling att bli
nagot enklare i dessa fall &n vad som nu ar fallet. Systemet registrerar namligen alltid
avsdndare och mottagare av transporterna, uppgifter som tullmyndigheter rimligen kommer att
fa tillgang till, vilket bor underlatta inspektionerna. Godset blir vidare lattare atkomligt for
inspektion &n i bilen genom vagnens lilla lastutrymme och att emballage av skal n&amnda i
Presentation”, avsnitt 49.5 naturligen inte kravs for lika manga varor och i flertalet andra fall
blir enklare. VVagnen i sig och dess lastutrymme medger farre gémstéllen &n bilen. Vidare
kommer omhéndertagande av gods for inspektion att ske med mindre dramatik an idag
eftersom chaufforer inte deltar i transporterna. Utveckling av automatiska system for kontroll
av varuinnehall bor kraftigt underlattas eftersom vagnen &r enhetlig och har liten lastvolym.
Inspektionsmetoder kommer ocksa av tullmyndigheter att kunna hemlighallas battre gentemot
personer som forsoker smuggla varor an vid biltransporter med chaufférer. Osékerheten dkar
for personer som avser smuggla varor om ingripanden av olika slag kommer att ske.

518. (6 $&8£) Smuggling méjliggors idag i manga fall genom att chauffor ingar i
transporterna. Vid systemtransport uppkommer inte dessa mojligheter.

L.h Systemet innebér viktiga fordelar ur beredskapssynvinkel

519. (6 $*#a&8E) Systemet innebar uppenbara mycket stora fordelar ur
beredskapssynpunkt. Transporter kan for det forsta fordelas mellan bil och systemet i stéllet
for dagens ensidiga beroende av bil. Systemet ar for det andra foga energikravande och kan
for det tredje forlita sig pa huvudsakligen inhemska energikallor tillgangliga fran manga
energigenererande anlaggningar spridda dver landet. For det fjarde syns inte transporterna fran
luften. Kulvertforlaggningen innebér for det femte att systemet ar svart att sla ut. Samtidigt
bor kulvertsystemet for det sjatte vid skada vara forhallandevis latt att reparera till hjalplig
funktion. For det sjunde &r transporterna svara att sla ut aven genom att kulvertarna bildar
omfattande nét varvid ofta alternativa vagar med hdg kapacitet finns for systemvagnarna.
Konventionella beredskapsatgarder bor kunna minska med bl.a. minskade kostnader som
foljd.

520. Kulvertforlaggningen innebér for det fjarde att systemet &r svart att sla ut. Samtidigt bor
kulvertsystemet for det femte vid skada vara forhallandevis latt att reparera till hjalplig
funktion. FOr det sjatte &r transporterna svara att sla ut aven genom att kulvertarna bildar
omfattande nét varvid ofta alternativa vagar med hdg kapacitet finns for systemvagnarna.
Konventionella beredskapsatgarder bor kunna minska med bl.a. minskade kostnader som
foljd.

521. (6 $#0&SE) Ett samhdlle i svar kris kan ha svart att underhalla nuvarande vagar dar
sarskilt broar ar kansliga. De kan vara svara att bygga upp om de raseras. Kulvertarna for
systemet for transporter av varor ar mycket mindre kansliga bade for angrepp och for vader
och vind. Billiga flytbroar boér kunna anvéandas for systemet som tillfélliga ersattare. De bor
ofta vara enklare och billigare att anlagga an konventionella broar varfor de sannolikt kommer
att anlaggas forst. Kanske kan de utformas pa satt att &ven gang- och cykeltrafik kan ske dver
vattendragen.

L.i Inbesparingar gnom systemet for transporter av varor bor mojliggdra utbyggnad av
ett omfattande snabbtagsnéat



522. Den mycket béttre ekonomin genom systemet for transporter av varor bor latt
mojliggora beslut om utbyggnad av ett omfattande snabbtagsnt.

M. Okade framtidssatsningar

M.a Systemet bor leda till 6kad FoU

523. (6 $*&8E) Foretagen far bade storre ekonomiska mojligheter och dkade incitament att
disponera storre resurser till FoU-utveckling genom okad efterfragan och produktion, ckade
vinster och hogre effektivitet vid investeringar (minskat kapitalbehov for att nd samma
produktionsvolym). FoU-utveckling underlattas i viss man dven genom snabbare sandning av
prover och andra varor, billigare inkdp av varor for FoU-utveckling m.m.

M.b Systemet bér méjliggéra nya innovationer och problemlésningar

524, (6 $*#&8E) En vag av nya innovationer och problemldsningar som syftar till att
utnyttja de mojligheter som systemet for transporter av varor erbjuder kommer sannolikt att se
dagens ljus i samband med att systemet introduceras. Som féljd kan de samhallsekonomiska
inbesparingarna av systemet 6ka utover de kalkylerade. Hur stora de samhéllsekonomiska
besparingarna blir av dessa skéal kan naturligtvis inte for narvarande bedémas.

M.c Okade resurser till medicinsk forskning och annan forskning inom
vardomradet bor kunna radda manga ménniskoliv

525. (6 $*#&8) Kraftigt okade resurser i samhallet kommer sannolikt delvis att anvéandas till
okade medicinska forskningsinsatser samt till annan forskning inom vardomradet. Som foljd
bor manga manniskoliv pa sikt kunna sparas.

M.d Effektivare anvandning av hjarnresurser

526. (6 $*&8E) Dér systemet anvands behdver inte hjarnresurser satsas pa rationalisering av
dagens komplexa logistikaktiviteter eller pa att finna basta transportlésningar med ofta flera
olika speditérer for varje enskild godstransport. Dessa resurser kan i stallet anvandas pa mer
angelégna uppgifter.

527. (6 $&8E) Systemet kommer att minska behoven av foretagande inom handel och
transporter genom att behoven av bade detaljist- och grossistled ofta bortfaller och for att
manga biltransporter blir 6verflodiga. Det medfor att personer med entreprenorsegenskaper
som det aldrig kan bli fér manga av i samhéllet kan koncentrera sina insatser pa andra
omraden, vilket gynnar samhallsutvecklingen.

N. Battre livskvalitet

N.a Okad frihet och fritid (som inte direkt kan hanforas till inbesparingen av typ A under Stora
inbesparingsomradet nr 6 i “Presentation”, tabell 10, kapitel 51, punkt 19)

528. (6 $*#0&S8E) Tidsinbesparing uppkommer genom bortfall av egna bilreparationer och
service som foljd av minskat bilinnehav och kortare kérstrackor for aterstaende bilar.

529. (6 #&S8£) Mojligheten bor uppkomma ta ut delar av det ekonomiska utrymme som
systemet skapar i form av dkad fritid.

530. (6 $*#&8£) Okad frihet att alltid, dygnet runt, ha mer eller mindre omedelbar
tillganglighet till transporter.



N.b Livskvaliteten bor kraftig 6ka

531 (6 $*#&8) Livskvaliteten bor kraftig 6ka for alla ménniskor genom hogre inkomster,
béttre socialt skyddsnét och en béattre miljo.

N.c Min tro &r att systemet dels leder till ett samhéalle flertalet manniskor ser som
rattvisare dels kanske d@ven med mindre brottslighet

532. (6 $*#&8E) Kanske ar det endast en from forhoppning men min tro &r att systemet dels
leder till ett samhalle flertalet manniskor ser som réattvisare, eftersom manniskans grundbehov
forhallandevis latt bor kunna tackas for egentligen alla manniskor, dels leder till ndjdare
ménniskor. Kanske kan &ven brottsligheten minska. Se dven “’Presentation”, kapitel 94 dar
dessa effekter beskrivs nagot mer utforligt.

O. Viktiga internationella fordelar uppkommer genom systemet for
transporter av varor

O.a Utvecklingslander nar sannolikt viktigare fordelar an utvecklade lander

0O.a.1 Systemet for transporter av varor bor sarskilt gynna utvecklingslander (som inte
direkt kan hanforas till inbesparingen av typ A under Stora inbesparingsomradet nr 6 i ”’Presentation”, tabell 10,
kapitel 51, punkt 22)

533. (6 $*#&S8E) Systemet for transporter av varor bor sérskilt gynna utvecklingslander som
med en i sammanhanget mycket billig infrastruktur betydligt eller mycket enklare &n nu
kommer att kunna fa till stand fungerande varuproduktion. Systemet for transporter av varor
kommer darigenom enligt min bedémning att leda till starkt forbattrad ekonomi i
utvecklingslander. Inkomsterna for bl.a. hushallen bor salunda kraftigt 6ka samtidigt som
kostnaderna for livets nodtorft sjunker, se exemplet i ”Presentation”, avsnitt 71.2 dér en
6kning av inkomsterna om 69 procent och en minskning av kostnaderna for bl.a. varor med 25
procent (kostnaderna sjunker till 75 procent av tidigare) leder till en 6kad ekonomisk standard
om 225 procent av tidigare niva (1,69/0,75 x 100). Det innebar en 6kning av 125 procent (225
—100).

534, (6 $*#&S8E) En liknande utveckling bor ske for stat och kommun. S&g att dessas
inkomster 6kar med ndmnda 69 procent, samtidigt som kostnaderna bl.a. genom mindre
ataganden sjunker med 10 procent till 90 procent av tidigare (Iagre kostnader for miljo,
regionalpolitik och, om 6nskvart, lagre kostnader till sociala atgarder som foljd av féregaende
post). Det innebaér att statens och kommunernas ekonomi forbattras till 88 procent i bl.a.
utvecklingslander (1,69/0,90 x 100 — 100 = 88).

535. (6 $*#&8E) Korruption ar ett stort gissel i manga utvecklingslander. Bl.a. uppstar den
som foljd av att I6nen fran tjanst inom offentlig sektor idag kan vara alltfor 1ag for att den ska
vara méjlig leva pa. Okade inkomster brukar kunna leda till mindre korruption. Dartill
kommer att antalet tillfallen nér korruption &r mojlig sannolikt kommer att bli betydligt farre
vid transporter med det helautomatiska systemet for transporter av varor an for nuvarande
huvudsakligen bilbaserade transportsystem. ”Poliskontroller” dar korrupta poliser tar betalt for
att fordon ska kunna passera ar inte mojlig vid systemtransport. Folkflertalets
kontrollmajligheter av att taxor ar enhetliga bor ocksa vara goda. Forhallandet att mutor kan
undvikas vid systemtransport kommer att resultera i 6verforing till systemet for transporter av
varor av transporter fran andra transportslag nar de ar utsatta for korruption.

536. (6 $#&8E) Aven i mer utvecklade lander som Sverige forekommer korruption i
samband med transporter. Méjligheterna till korruption och antalet tillfallen nar korruption ar
mojlig kommer att starkt begransas vid anvandning av systemet.

537. (6 $*#&8£) Vacciner kommer att kunna transporteras och distribueras battre inom
utvecklingslander via systemet for transporter av varor dn idag. Bl.a. kommer styrning av



temperaturen pa vaccinerna samt kontrollmajligheter av att temperaturen halls inom ratt
intervall hela tiden (ibland vid kylskapstemperatur, dar plusgrader nedat fryspunkten ar
skadliga) att bli battre under hela logistikkedjan. Ett enda steg eller moment i logistikkedjan
med temperatur som avviker fran 6nskat intervall for ett vaccin racker till for att vaccinet ska
hinna forstoras. Stora kvantiteter vacciner blir idag obrukbara, ofta uppemot 50 procent genom
att ratt temperatur inte kan hallas under hela logistikkedjan. Vissa vacciner ar dyra. Idag
k&nner man dessutom inte alltid till om ett vaccin blivit obrukbart, varfor det férekommer att
patienter ges vaccin som inte ger skydd och som t.o.m. ar skadligt. Bl.a. kan obehagliga
biverkningar kvarsta. Viktiga dodsorsaker i manga utvecklingslander &r diarréer och
infektioner hos barn som kraftigt bér kunna minska genom adekvat vaccinering som systemet
for transporter av varor mycket béattre bor kunna garantera an dagens alternativ. Eltillforsel till
kylaggregat i vagnen bor ju med betydligt storre sakerhet kunna ske utan avbrott under hela
logistikkedjan &n vid dagens alternativ med foljd att vaccinet ger avsedd skyddande effekt.
(Uppgifterna ar delvis hamtade fran TV1, Rapport 2013-11-17). Kanske kan detta ha
betydelse &ven for motsvarande hanteringar i Sverige. Avbrott forekommer ju i kyl- och
fryskedjor vid hantering av livsmedel dven hér.

0.a.2 Utvecklingsstdd till utvecklingslander bér snabbt kunna minska

538. (6 $*#&8E) Utvecklingslander bor saledes lattare &n idag och forhallandevis snabbt fa
igang en stark produktionsapparat med snabb 6kning av inkomster. Behoven av
utvecklingsstod fran Sverige till utvecklingslander bor darfor helt kunna avvecklas inom
betydligt kortare tid &n vid nuvarande utveckling. Detta &r av stor betydelse for svensk
ekonomi. Malet om utvecklingsstod har varit 1 procent av BNP motsvarande mellan 30 och
40 miljarder kr per ar.

O.b Riskerna for krig bor forutom genom minskat oljeberoende (utgor inbesparing av
typ A, se ”Presentation”, tabell 10, kapitel 51, punkt 21) minska genom 6kad framtidstro

0.h.1 Politiska slitningar i samhéllet bér minska

539. (6 $*#&S8E) Systemet kommer att tillfredsstéallande 16sa manga av de problem som dag
medfor politiska slitningar i det svenska samhéllet och som ofta &ven resulterar i upprivande
utomparlamentariska aktioner fran bl.a. miljororelsen. Samre bemedlade manniskors situation
kommer vidare som ovan beskrivits att forbattras vilket ocksa leder till mindre motsattningar i
samhallet. | samma riktning talar de goda regionalpolitiska och sociala effekter systemet
astadkommer. Politiska motsattningar i samhallet bor harigenom minska genom systemet. Det
kommer bl.a. att leda till farre protestaktioner med behov av polisidra insatser. Detta bor leda
till mindre arbete for rattsvasendet, dvs. polis, aklagarmyndigheter och domstolar. Sérskilt
stort varde tror jag detta far i manga utvecklingslander.

540. (6 $*#&S8E) Mindre olje- och kolférbrukning samt mindre forbrukning av andra
naturresurser genom systemet minskar miljéproblem vid bl.a. utvinning av dessa.

0.b.2 Positiva forvantningar om framtiden kan minska riskerna for bl.a. krig och
terrorism

541. (6 $*#&S8E) Ett forverkligande av systemet for transporter av varor kommer enligt min
bedémning genom de utomordentligt positiva effekter det astadkommer for individer och
samhalle att atféljas av en utbredd framtidsoptimism, i sig av mycket positiv betydelse for den
framtida samhéllsutvecklingen. Idag finns tyvérr inom breda samhéllsgrupper en utbredd
defaitism som foljd av att viktiga nationer inte i tillfredsstéllande grad kunnat komma Gverens
om sannolikt nddvéandiga nedskérningar i klimatgaser for att en klimatkatastrof ska kunna
undvikas. “Det mesta kan kvitta — vi gér ju dndd mot katastrofen” ar installningen hos manga
manniskor — inte minst bland unga. Min beddmning &r att denna defaitism &ven har resulterat i
en okad kriminalitet — det &r bést att roffa at sig och leva i nuet innan katastrofen anda
kommer. Negativa kanslor foder dven vandalism. Ett forverkligande av systemet for
transporter av varor med dess logiska foljdeffekt ett forverkligande dven av ett spartaxisystem



for persontransporter med dramatiskt minskade klimatgaser bor i grunden kunna andra denna
instillning. Aven forhallandet att stora befolkningsgrupper idag lever under mycket knappa
omsténdigheter men som genom systemet bor kunna se framtiden an med mycket mer
tillforsikt bor bidra till 6kad optimism och inte enbart bland dessa fattiga manniskor. Risken
for krig, konflikter och terrorism bor harigenom minska, vilket ytterligare bor leda till 6kad
framtidsoptimism. En spiral mot ett forbattrat tonlége satts igang. Ett forverkligande av
systemet for transporter av varor kommer att leda till att samhéllsdebatten far en mycket
positivare inriktning &n idag. Dessa effekter kan bli utomordentligt viktiga for en framtida
positiv samhallsutveckling.

542. (6 $*#n&8E) Positiva forvantningar om framtiden, dvs. en positivare framtidstro
kommer enligt min bedémning att leda till minskade hot om krig och konflikter och kanske
redan innan systemet hinner byggas upp.

543. (6 $*#&S8E) Sannolikt bor forbattringen i ekonomisk och annan standard for
ménniskorna genom systemet for transporter av varor leda till minskad terrorism. En viktig
kalla till terrorism &r enligt manga bedémare fattigdom, vilken snabbt bér minska genom
systemet. Min tro ar dven att dessa effekter delvis uppkommer redan innan systemet hinner
byggas ut p.g.a. en positivare framtidstro.

544, (6 $*#&S8E) Mindre konflikter bor mojliggora sjunkande rustningskostnader. Dértill
bidrar &ven att vissa oljeproducerande stater, vilka utgor stor marknad for vapen, sannolikt
kommer att kdpa mindre vapen. Minskade rustningskostnader bor i sig vara fredsbeframjande.

545, (6 $#&8E) Mindre olje- och kolférbrukning samt mindre forbrukning av andra
naturresurser genom systemet bor minska politiska motsattningar férorsakade av miljéproblem
vid bl.a. utvinning av dessa.

P. Systemet for transporter av varor bor latt kunna anlaggas till i
sammanhanget mycket laga kostnader

P.a Viktiga dynamiska effekter 6kar nyttjandet av systemet vid forsta utbyggnad

546. (6 $&8E) Vid leveranser mellan anslutna foretag sjunker totala kostnader dramatiskt,
vilket medfor att sadana leveranser kommer att gynnas av starkt forbattrat konkurrenslage
gentemot leveranser till och fran foretag som inte ar anslutna. Handel via systemet mellan
foretag som redan ar anslutna kommer harigenom som en forsta dynamisk effekt att 6ka och
sannolikt aven omfatta andra varor dn de som handeln i ursprungslaget avsag. (Galler framst
under uppbyggnadsperioden for kulvertnatet.)

547. (6 $&8E) Industriforetag som kan nyttja systemet kommer som dynamisk effekt att
gynnas i konkurrensen genom vasentligt 1agre kostnader an andra foretag. Férutom att
foretagen genom systemet kan halla lagre forsaljningspriser bér de uppna hogre vinstnivaer.
Hogre vinstnivaer och starkt konkurrenskraft bor medfora att de kan investera mer och véxa
snabbare &n andra foretag. Som féljd 6kar nyttjandegraden av systemet. (Géller framst under
uppbyggnadsperioden for kulvertnatet.)

548. (6 $&8E) Ytterligare en dynamisk effekt uppkommer genom att bl.a. féretag med stora
leveranser till eller fran foretag som redan ar anslutna kommer att kunna gora stora vinster pa
att flytta till lokaler som &r anslutna eller Iatt kan anslutas till kulvertnatet. Det géller dven
foretag som 6nskar bli leverantérer eller kunder till de anslutna féretagen. Aven nybyggnation
av lokaler som latt kan anslutas bor bli aktuella liksom utbyggnad av kulvertnatet till andra
arbetsplatser. Detta kan méjligen t.o.m. kraftfullt 6ka anvandningen av bl.a. en forsta
prototypanlaggning av systemet och kanske vasentligt 6ka dess ekonomiska barkraft. (Géaller
frémst under uppbyggnadsperioden for kulvertnétet.)

549, (6 &8E) Fastigheter som &r anslutna kommer att stiga i attraktivitet bl.a. som foljd av
tidigare tre punkter och kommer i 6kad utstrackning att efterfragas pa marknaden. En sista,
fjarde dynamisk effekt bestar i de prisstegringar vilka som féljd bor uppkomma pé anslutna
fastigheter. Prishojningen pa anslutna fastigheter (sannolikt ofta mycket storre &n vad



anslutningen kostar varje enskild arbetsplats och enskilt hushall), kommer att bidra till att
manga kunder som sjélva inte avser anvanda systemet (blir sannolikt mycket fataliga), t.ex.
infor en fastighetsforséljning, anda kommer att ansluta sig. Berérda foretasom g ager de
lokaler inom vilka de &r verksamma gynnas, vilket ytterligare starker den goda ekonomin
genom anslutning (trafikdkningen i kulvertnatet medfér en inbesparing av typ B, medan
vardestegringen inte ar en inbesparing).

P.b Laga anlaggningskostnader for systemet jamfort med for bil

550. (6 $*#0&8) Kulverten bor ofta billigt kunna placeras pa undersidan av befintliga broar
utan att belastningen av broarna namnvart okar. Billiga flytbroar bor i manga fall kunna
anvandas for kulverten i stallet for konventionella broar. Broar som sanks ned pa botten av
vattendrag bor ocksa i manga fall vara majliga anvanda t.ex. nar battrafik forhindrar
anlaggning av flytbroar.
551. (6 #&8E£) Anléggning av elforsorjning och styrsystem for systemet for transporter av
varor blir billigare genom att el- och teleledningarna placeras i kulvertar intill systemkulverten
genom fjarrvarmetillampningen. Standardiserade Idsningar bor kunna tillampas for behévliga
anslutningar eftersom antalet liknande fall blir oerhért manga.
552. (6 $*&S8E) Inbesparingar genom systemet for transporter av varor bor medfora att kdpta
komponenter till systemets utbyggnad blir billigare &n forutsatt.

P.c Det ar rimligt rakna med laga rantor under uppbyggnadsperioden for
systemet for transporter av varor, vilket bidrar till att systemutbyggnaden blir
forhallandevis billig

553. (6 $*&8E) Den press nedat pa varupriserna systemet leder till bor mojliggora laga
réantor och en expansiv ekonomisk politik

P.d Problem med rusande byggkostnader ar i stort sett icke-existerande vid
utbyggnad av systemet for transporter av varor

554, (6 $*8) Ett ofta forekommande problem vid stora byggnadsprojekt &r risken for rusande
byggkostnader, som kan medfora att ett positivt beraknat utfall omvandlas till ett starkt
negativt verkligt utfall. Denna risk foreligger egentligen inte for systemet for transporter av
varor med undantag endast for de inledande skedena med utvecklingsarbete och utbyggnad av
en prototypanlaggning. Dessa engangskostnader blir a&nda i sammanhanget mycket laga. Nya
beslut om utbyggnad kan darefter i princip ske huruvida nésta fastighet efter gatan ska anslutas
eller inte och som direkt efter anslutning genererar inkomster som inom tétorter tcker berdrd
kort kulvertstracka. Det innebdr att exploatdren inte behdver ligga ute med stora belopp efter
att beslut fattats om fortsatt utbyggnad. Tillkommande kostnader &r dven latt berakningsbara
eftersom de galler enkla rena rutininsatser dar man redan har omfattande erfarenhet. Aven
tillkommande intékter for exploattren, vanligen (om dnskvart) mycket storre, ar vél
berakningsbara.

P.e Systemkulvertarna och andra eventuella kulvertar bor bli lattiligangliga for
service

555. (6 $*&8) Kulvertar i landsbygd foljer vanligen langs végar, vilket underléttar service och
underhall av densamma. Dartill bidrar &ven att kulvertarnas ovansidor vanligen ligger tillgangliga
fran markytan dar inspektionsluckor ligger pa korta avstand fran varandra och dar utrymme finns
bade for att plocka upp vagnar som inte fungerar och for personal att ta sig ned i. Pa kulvertgolven
kommer inspektionsluckor vidare att finnas till sarskilda kulvertar under systemkulverten for el,
fjarrvarme och avlopp m.m. ocksa darigenom lattillgangliga.



P.f Medel till projektstart bor kanske kunna lanas pa kommersiella villkor med
systemet for transporter av varor som sakerhet

P.f.1 De enorma vinsterna genom systemet for transporter av varor hamnar naturligen
nastan helt hos anvandarna av detta, vilket medfor att tunga offentliga subventioner till
systemet inte kommer att kravas

556.(6 $8) Forhallandet att vinsterna naturligen nastan helt hamnar hos avsandare och mottagare
av transporterade varor ar en viktig fordel. Bl.a. m6jliggor detta taxor som helt bor kunna
finansiera systemets utbyggnad och drift. Tunga offentliga subventioner till investeringar och
drift av systemet kommer darigenom inte att krdvas.

P.f.2 Kraven pa inledande finansiering bor bli i sasmmanhanget mycket begransade och
bor snabbt kunna aterbetalas

557. (6 &8E) Kravet pa inledande finansiering innan féretagsekonomisk lénsamhet uppnas
beddmer jag bli ett i sammanhanget mycket begrénsat belopp, 400 mkr fér en
prototypanldggning i Stockholm. Dérav utgor i stora drag halften vardera kostnader for
utvecklingsarbete och for kulvertnét, se ’Presentation”, kapitel 63. Fortsatt utbyggnad bor inte
endast kunna ske sjalvfinansierat — satsade pengarna bér genom foretagsekonomiska intékter
snabbt kunna aterbetalas med ranta. Om en primarkommun och/eller ett landsting satsar pa en
prototypanlaggning av detta slag bor vidare positiva samhallsférandringar kraftfullt sanka
kostnader for och dka skatteintakter till kommunen och/eller landstinget. Inte nog med att
systemet blir helt gratis for berérd kommun eller berért landsting — denna eller detta
kommer darutéver att fA narmast astronomiskt gott betalt genom att satsa pa det starkt
miljoforbattrande systemet. Till att I6nsamhet snabbt uppkommer bidrar dven kraftiga
dynamiska effekter, bl.a. genom att redan anslutna aktérer kommer att uppna viktiga
ekonomiska fordelar vélja leverantorer som ocksa ar anslutna, se “’Presentation”, kapitel 64.

P.g Det ar tankbart att en kommun som exploatdr kan lana behévliga medel med
projektet som sakerhet, varvid endast ett beslut behover fattas for att projektet

ska komma igang

558. (6 8) Startkostnader fram till sjalvbarande verksamhetsvolym bér bli i sammanhanget
ytterligt laga. Om stat eller kommun exploaterar systemet kan medlen kanske kommersiellt
Ianas upp i bank och méjligen rent av med projektet som sakerhet genom den extremt goda
foretagsekonomiska lonsamheten (om en kommun &r exploator inkréktar dock lanet pa
kommunens laneutrymme). Fortsatt utbyggnad kan helt finansieras av sjalvgenererade medel.
Om lan pa detta villkor visar sig vara mojligt fa beviljat for projektstart, vilket bor kunna
kontrolleras i férvdg, behdver endast ett beslut om start tas for att exploateringen ska komma
igang. Inga penningmedel behover avsattas. Om behov att minska egen ekonomisk belastning
vid projektstart a&nda finns bor exploatéren kunna ta in de forsta kunderna som delégare i
systemet eller i den del av kulvertsystemet som técker respektive kunders geografiska
naromraden. Aven andra finansiarer bor, vid behov, kunna engageras i systemets finansiering.
Sa ar fallet om den preliminara bedémningen i denna rapport i stora drag ar riktig att systemet
vid en i sammanhanget mycket liten total kapitalinsats uppvisar extremt god
foretagsekonomisk l6nsamhet.

P.h En metod att skydda féretag som under utbyggnadsperioden inte hunnit bli
anslutet fran évermaktig konkurrens ar att staten pa de redan anslutna
foretagen uttar extra skatter

559. (6 8) En metod att skydda ett féretag som under utbyggnadsperioden inte hunnit bli anslutet
till kulvert fran ekonomisk kollaps p.g.a. 6vermaktig konkurrens fran kulvertanslutna
konkurrenter &r att staten pa de redan anslutna féretagen uttar skatter motsvarande nastan hela
de vinster som uppkommer genom anslutning till systemet. Inkomster for staten (och/eller



kommun) dkar harigenom. Som framgar av parentesen i denna posts inledning ar den inte
noterad som en ekonomisk inbesparing.



