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Den forarlosa, batteridrivna bilen medfér mycket storre
ekonomiska och miljomassiga fordelar vid varutransporter an
persontransporter — nar bilen i denna applikation borjar
diskuteras kommer ett sarskilt system for varutransporter
att ligga mycket nara till hands komma fram till
och som ar mycket battre an denna bil

Ingress

Inser att det later totalt verklighetsframmande, men informationen i foreliggande dokument galler den
extremt angelagna samhéllsforandring alla efterfragar for att en klimatkatastrof ska te sig som kraftigt
mindre hotande &n idag, men som ingen tror & mojlig i sinnevarlden. Detta ar pa riktigt! Fakta samt i
alla avseenden rimliga antaganden visar att den forarlésa, batteridrivna bilen, ndr den bérjar anvandas
vid latta varutransporter i tjansten, kommer att majliggora valdiga minskningar av energibehoven. Sa
sker inte endast vid transporter, utan i mycket hdgre grad i annat an transporter, men knutet till
varutransporterna. Av samma orsaker uppkommer valdiga ekonomiska inbesparingar.

I ndgra avgorande viktiga fall uppkommer de energimassiga och ekonomiska inbesparingarna
genom att hela kostsamma mellanled kan hoppas 6ver, vilket oftast sker i annat &n transporter.
De inbesparingar som darigenom uppkommer ar nastan ofattbart stora och kan var for sig
extremt l4tt motivera alla kostnader. Andd mycket storre inbesparingar och miljéfordelar mojliggors
vidare om berdrda transporter flyttas ned till kulvertar nedgravda just under bl.a. gator och trottoarer.

Vet man inte att nagot star att finna soker man ej, vilket uppenbarligen galler all vérldens forskare
inom omradet. Man har varit sékra pa att omradet sedan mycket lange ar ordentligt granskat. Sa ar
dock uppenbarligen inte fallet! Skulle nagon aktor som representerar ett allmanintresse och med
resurser ha kommit pa en enda av dessa viktiga 6verhoppningar hade ett system av det slag som
foreslas i detta dokument sedan lange varit forverkligat. Redan de ekonomiska fordelarna gentemot
kostnaderna &r sa omfattande att sa absolut ar fallet. Dartill kommer valdiga miljofordelar.

Samhéllet rusar i riktning mot den férarldsa, batteridrivna bilen. Ekonomiskt och miljomassigt
viktigast med denna bil ar saledes dess anvandning vid varutransporter — inte persontransporter.
Inbesparingarna i annat &n transporter uppkommer pa flera olika satt och ar genom sérskilda
omstandigheter i varje enskilt fall latt dolda. De utgér mellan 87 och 88 procent av totala ekonomiska
inbesparingar! Av energiinbesparingarna genom denna bil uppkommer vidare ca tva tredjedelar i annat
an transporter.

Om utvecklingen far ha sin gilla gang och den batteridrivna bilen bérjar aktualiseras for helt forarlosa
varutransporter, kommer som logisk foljd ett system for transporter av varor av det slag som beskrivs i
detta dokument (varudistributionssystem) hur som helst for eller senare darefter, men inom en
forhallandevis kort tidsperiod, att forverkligas. Ett sadant system ligger da namligen utomordentligt



nara till hands komma pa och som uppenbarligen &r mycket béttre an den forarldsa, batteridrivna bilen
vid varutransporter. Ytterligare valdiga ekonomiska och miljoméssiga fordelar tillkommer. Med detta
system sker varutransporterna i sma vagnar som rullar i kulvertar nedgréavda just under bl.a. gator och
trottoarer.

Allménheten &r hur som helst bara att gratulera!

Sa ar fallet bade om den batteridrivna bilen anvands forarlost och, saledes i &n hégre grad, genom
varudistributionssystemet! Valdiga miljéférdelar kombineras med véldiga ekonomiska och &ven
sociala fordelar, vilket sannolikt ar ganska unikt for stora samhallsforandringar!

Om och nér information om varudistributionssystemet med dess mycket storre fordelar gentemot den
forarlosa, batteridrivna bilen sker (detta ar enligt min bedomning endast en tidsfraga), vilket kan ske
nar som helst, kommer manga arbetsplatser och hushall i avvaktan pa varudistributionssystemets
utbyggnad att avsta fran inkop av den forarlosa, batteridrivna bilen for varutransporter. De behaller
saledes under mellantiden de gamla forbranningsmotordrivna bilarna. Forséljningen av nya forarlosa,
batteridrivna bilar l6per da risk att kraftigt minska.

Mitt forslag &r att regeringen utreder forarlsa, batteridrivna bilar vid latta varutransporter och
samtidigt ett system av det slag for transporter av varor som presenteras i foreliggande dokument.

Ett forverkligande av den forarlosa bilen vid varutransporter eller systemet kan vara skillnaden mellan
en klimatkatastrof eller inte och raddar i vilket fall varje dag ett gigantiskt antal manniskor fran en
fortida dod samt leder till en dramatiskt 6kad ekonomisk och social standard for alla.

Se jamforelsen ekonomiskt och miljémassigt mellan den forarldsa, batteridrivna bilen vid
varutransporter och varudistributionssystemet i huvuddokumentet, avsnitt 21.

Sammanfattning

Samhallet rusar mot den forarldsa, batteridrivna bilen. Nagot som inte uppmarksammats med denna
bil ar att den mojliggdr mycket storre ekonomiska och miljoméssiga fordelar vid varutransporter an
persontransporter. En forklaring dartill ar att varutransporterna mojliggor véldiga inbesparingar och
miljofordelar i annat &n transporter. | praktiken har den forarlosa, batteridrivna bilen uppenbarligen
endast granskas vid persontransporter eftersom dessa inbesparingar inte férekommer i debatten.

Valdiga inbesparingar uppkommer dock dven i transporter. Volymen latta varutransporter med bil i
tjansten har for det forsta valdig volym. Av dagens kalkylerat 504 000 chaufforer omraknade till
heltid vid varutransporter i tjansten arbetar 397 000 enligt mitt underlag med latta varutransporter (de
sistnamnda kostar ca 400 miljarder kr per ar). Chaufforen star enligt tumregel for ca 80 procent av
kostnaderna for en latt varutransport i tjansten. Transporterna omfattar mycket sma varuméangder med
en bedomd medianvikt for transporterade varor om 15 kg (baserat bl.a. pa en trafikrékning for
Stockholm sker beraknat tva tredjedelar i personbilar).

Om varorna transporteras i forarlosa, batteridrivna bilar utan beledsagare (chaufforer) moéjliggor de
sma godsmangderna att sma bilar ofta kan anvandas. Inbesparingar om ett tresiffrigt miljardbelopp per
ar bor som foljd uppkomma i riket.



Antalet chaufforer ar idag latt dolda av gravt vilseledande officiell statistik, en delforklaring varfor
denna mdjlighet till inbesparingar med den forarltsa, batteridrivna bilen inte tidigare blivit allmant
kand.

Efterhand kommer nagon aktor i véarlden, helt utan min medverkan om sa skulle vara, att
upptacka véaldiga, inbesparingar i annat an transporter, ocksa av olika omstandigheter i varje
enskilt fall 1att dolda. For det andra ligger det néra till hands for nagon aktor i varlden komma pa att
varor inte behover inkdpas i butik utan kan inhandlas direkt fran grossister och tillverkare till hushall
via sma forarlosa, batteridrivna bilar utan bemanning. Som foljd blir butiken eller bada handelsleden
overflodiga. Handeln kostar idag 360 miljarder per ar. Inbesparingar om ett tresiffrigt miljardbelopp
per ar bor aven har uppkomma i riket.

For det tredje ligger det nara till hands for nagon aktor komma pa att den lilla forarlosa, batteridrivna
bilen utan beledsagare kan parkera inomhus intill slutmontdren inom ett industriféretag dar varor
lastas en efter en efter slutford montering. Efter fardiglastning sdnds bilen med en knapptryckning ivag
direkt till mottagaren. Observera att fardigvarulagret da helt bortfaller. Insatsvarulagren minskar nar
varorna anlander i sma varupaket infor fortsatt montering. Lager i arbete och under transporter
minskar.

Varulager & mycket kostsamma och ses av foretagen som ett nddvandigt ont. Enligt tumregel uppgar
arliga inbesparingar i lager med anknutna kostnader till halften av en minskning av lagerstocken.
Lagerstocken i riket har ett varde av ca 700 miljarder kr. Inbesparingar om ett tresiffrigt miljardbelopp
per ar enbart i lager bor uppkomma i riket. Dartill sparar den forarldsa, batteridrivna bilen véldiga
belopp i hanteringar, emballeringar och lokaler.

For det fjarde ligger det nara till hands for nagon aktér komma pa att den (lilla) férarl6sa, batteridrivna
bilen kan sandas fran slutmontoren via gator och véagar direkt till och upp pa ett fartyg eller en
jarnvagsvagn for kombinationstransport. Inbesparingar om ett tresiffrigt miljardbelopp per ar bor
uppkomma i riket bl.a. i tunga lastbilstransporter, anslutande latta varutransporter samt emballeringar
och hanteringar.

Vidare kan specialutrustade forarlosa, batteridrivna bilar automatiskt rulla via kulverten fran hus till
hus for avlamning av post, tidningar, reklam m.m.

Flygresenaren medges mojlighet nagon dag fore flygresan att utomordentligt billigt sanda resgodset
direkt fran egen bostadsfastighet till berord destination via kombinationstransport mellan den
forarldsa, batteridrivna bilen samt framst jarnvag, men aven fartyg (pollettering). Resgodset
transporteras saledes inte med flyg. Nar flygpassageraren anlander till t.ex. avsett hotell vantar
resgodset redan dar och kanske pa hotellrummet. Stora mangder energi inom flyget inbesparas.

Restauranger eller licensierade hushall kan séanda fardiglagad mat som fortfarande ar varm nar den
anlander till matkonsumenter. Leverans kan ske inom fem minuter pa ett avstand av tre km till en

rorlig avgift om antaget ca 2,25 kr (rérlig kostnad ca 20 6re). Matstandarden kommer att hdjas for
manga manniskor. Sannolikt tillreds maten ofta av personer som inte tillhor den s.k. arbetskraften.

Sopor kan sandas fran hushallen ofta direkt till atervinning och flytt till nya lokaler eller ny bostad
forenklas kraftigt med den forarldsa, batteridrivna bilen. Bostéader blir oberoende av kort avstand till
bl.a. dagligvarubutik, vilket bor ge glesbygden ett Iyft.

Ar det inte utomordentligt logiskt och egentligen sjalvklart att dessa applikationer av den forarlosa,
batteridrivna blir fallet?

Totalt uppgar ekonomiska inbesparingar till stort antal hundratals miljarder kr per ar. Omfattande
energiinbesparingar uppkommer genom att bilarna ar batteridrivna, men ocksa i minskat behov av
konventionella hanteringar (ofta bemannade truckar), emballeringar och lokaler.



Ekonomiska fordelar vid persontransporter har sa vitt jag sett aldrig anvants som argument for den
forarlosa, batteridrivna bilen.

Hog rationaliseringstakt i samhallet brukar atféljas av goda tider. Ekonomin for hushallen, stat och
kommun forbattras dramatiskt. Omfattande minskningar av klimatgasutslappen sker. Denna
utveckling kommer enligt min bedémning i vilket fall att ske.

Allménheten &r bara att gratulera.

Den forarlosa, batteridrivna bilen &r dock tyvarr enkel att stjala. En tjuv kan stélla sig i fardvagen
for en liten bil som rullar i det fria och nar bilen (snallt) stannat utféra ett tillgrepp eller lasta in hela
bilen i ett slutet utrymme pa ett lastbilsflak. Tillgreppet sker enklare om bilen ar liten. Darfor
kommer manga varutransporter med den forarlésa, batteridrivna bilen att beledsagas av
personer. Dessa bilar blir stora och tunga ungefar som dagens personbil eller latt lastbil. Manga
bildgare har endast en bil, varfor transporter ofta dven sker med bilar som har plats for beledsagare
men som vid ett tillfalle i fraga saknar bemanning. Transporterna kommer saledes att ske med en mix
av dessa bilar.

Vid medianen viktmassigt for transporterade varor blir totalvikten i storleksordningen 100 ganger
hogre for en sadan stor bil &n om en liten bil utan plats for bemanning kan anvéandas, kostnaderna utan
bemanning 100 ganger hogre samt med bemanning i tjansten 500 ganger hogre.

For att undslippa bemanning ligger det utomordentligt nara till hands fér ndgon aktor i varlden
komma pa att forlagga transporterna i sma vagnar som helautomatiskt rullar i nedgravda
kulvertar och darigenom skyddade fran obehdriga. Som foljd behdvs ingen kostsam bemanning.
Detta system for transporter av varor (varudistributionssystem), astadkommer rimligen alla typer av
inbesparingar som den forarlésa bilen enligt ovan och de blir stérre bl.a. eftersom bemanning aldrig
behovs. Vagnen kan rulla inomhus genom att docka till ett batteri. Denne aktér kommer att upptécka
laga kostnader for ett kulvertnat dar vagnarna kan rulla i en tatbebyggd stadsdel som Sédermalm i
Stockholm. Ett sadant kulvertnat kan t.ex. anléaggas for vagnar med en maximal lastkapacitet av 250
liter eller 300 Kkg.

Gatorna pa Sodermalms har en total langd av 9,8 mil. Ett kulvertnat som foljer langs alla dessa och
som ansluter alla 1 832 fastigheter med 15 meter kulvert samt, hogt raknat, en mil kulvert till en
vidtalad grossist sdder darom har en langd av 14 mil (9,8 + 2,7 + 1,0 = 14 mil = 140 000 meter). Med
108 640 invanare uppgar strackan till 1,3 meter per invanare (140 000/108 640).

Vid en antagen kostnad om 10 miljoner kr per km uppgar totalkostnaden for kulverten till 1,4
miljarder kr (10 000 000 x 140). Motorvagen vaster om Enkoping i obanad terrang fardigstalld ar 2010
kostade som jamforelse 52 miljoner per km. Arlig kostnad for kulvertnatet vid 2 procents ranta och 30
ars annuitet uppgar till 63 miljoner kr (1 400 000 000 x 0,04465, dar sistnamnda sifferuppgift ar
annuitetsfaktorn). Per invanare och ar uppgar kulvertkostnaderna till 580 kr (63 000 000/108 640) eller
48 kr per manad (580/12). Total kostnad for denna utbyggnad uppgar enligt min bedémning till 120
miljoner kr per ar motsvarande 92 kr per invanare och manad (120 000 000/108 640/12).

Manadshyran for ett cykelgarage pa Odenplan i Stockholm om 100 kr per manad ar som jamforelse
hogre!

Skillnaderna i inbesparingar vid inkép genom systemet mot mixen av den forarltsa, batteridrivna bilen
hamnar hos koparna och &r tillrackligt stora for att bl.a. hushallen pa Sédermalm pa egna ekonomiska
meriter ska fa extremt starka motiv ansluta sig till kulvert.

Forutom skyddet mot obehdriga ndr man som en andra fordel att vagnarna kan drivas med
direktverkande el med viktiga energivinster som foljd. Med samma lastkapacitet medfor den forarlosa,



batteridrivna bilen beraknat 5,41 ganger hogre elforbrukning vid samma lastkapacitet som systemet
genom 1) forluster vid laddning och urladdning, 2) energikrdvande batteritillverkning, 3) tunga
batterier och behov av kaross samt tyngre stomme, 4) stérre motstand bl.a. genom hogre hastighet,
flera accelerationer och till hogre hastighet 5) mer returkérningar, samt 6) diverse annat (2,00 x 1,33 x
1,15x 1,10 x 1,50 x 1,07).

En tredje fordel &r att fordonen inte utsétts for vader och vind och farre stotar, vilket bl.a. bor spara
stora mangder emballeringar. Dartill bidrar &ven att obehoriga aldrig kommer i kontakt med
transporterna. Vagnarna behover heller inte tvattas fran sno och vagsmuts nar de via kulvert anlander
in i lokaler.

Forlaggningen i mark innebér som en fjarde fordel att varutransporterna férsvinner fran gator och
végar, varvid trangseln och kder dar minskar. Kvarvarande bilister uppskattar sakert detta.

Dessa fordelar genom systemet gentemot den forarldsa, batteridrivna bilen &r uppenbara och latta att
inse. Fordelarna kan latt motivera merkostnaderna. Darfor bedémer jag att en realisering av systemet i
vilket fall kommer att ske.

Inbesparingarna for varudistributionssystemet bor bli ett tresiffrigt miljardtal kr per ar storre an for den
forarlosa, batteridrivna bilen. Mellanskillnaden kan Iatt finansiera ett kulvertnat som foljer langs alla
statliga och kommunala gator och vagar i riket.

Om foréndringar i samhallet blir alltfor snabba kan utbyggnadstakten for kulvertnétet bromsas.

I huvuddokumentet pa foreliggande hemsida, www.uvds.org, beskrivs ocksa en metod att via
kulvertnatet samla in spillvarme fran el- och fjarrvarmeledningar samt fran avloppsvatten for att
producera stora volymer fjarrvarme i varmepumpar. Denna tillampning dkar vérdet av
varudistributionssystemet. Den ar inte mojlig med den forarlosa, batteridrivna bilen.

Mitt forslag ar att regeringen utreder varutransporter med den forarldsa, batteridrivna bilen och med
varudistributionssystemet.

Huvuddokument

1. Under lang tid var jag forundrad oéver att ingen forskare eller
organisation tycktes vara intresserad av ett mycket logiskt koncept for
transporter av varor varfor jag som privatperson beslutade att undersotka
omradet

Redan i tonaren hade jag identifierat ett system for transporter av varor bestaende av sma vagnar som
rullar i kulvertar nedgrdvda just under bl.a. gator och trottoarer som potentiellt intressant. Min
bedémning var namligen att en liten automatisk vagn, men tillrackligt stor for att ersétta flertalet
varutransporter med latt lastbil i tjansten borde vara intressant att studera.

Darfor forvanades jag under mina 15 ar vid Styrelsen for teknisk utveckling (inom en funktion som
idag ndrmast motsvarar Vinnova) 6ver att ingen aktor vad jag kunde se tycktes vara intresserad av den
logiska idén. Kombinationen av ett potentiellt intressant koncept, enkel teknik och avsaknad av
intresse vackte min nyfikenhet tillrackligt for att jag narmare skulle borja granska omradet.


http://www.uvds.org/

Systemet utformades ursprungligen av mig for att ersétta latta lastbilstransporter mellan féretag inom
framst vissa storre industriomraden. Latta varutransporter med bil i tjansten avser till helt dominerande
del korta transportavstand. Foretag med stora varuutbyten tenderar vidare att lokalisera sig nara
varandra, vilket borde mojliggora korta kulvertdragningar. Systemets inneboende logik 6kade dock
snabbt och dramatiskt dess omfattning. Nastan alla arbetsplatser och faktiskt aven hushall i t.ex.
Stockholms lan bor pa egna ekonomiska meriter kunna anslutas i ett nat till varandra. Arbetet
paborjade med insamling av officiell statistik. Ganska snart fann jag dock, ovantat, att enbart en
statistisk analys bor racka till for att systemet ska kunna vérderas ekonomiskt.

1.1 Redan min oversiktliga granskning innan och infor projektstart visade att ett system
for att ersatta latta varutransporter i tjansten mycket vél borde kunna motiveras av
fordelar ekonomiskt och miljomassigt

For det forsta var min utgangspunkt infor projektstart att ett sadant system borde vara tekniskt och i
alla andra avseenden mojligt realisera. Det kan helt bygga pa enkel kand teknik.

For det andra borde rérliga transportkostnader for en liten helautomatisk vagn driven med
direktverkande el uppenbarligen bli extremt mycket lagre &n for en bil med chauffor i tjansten, varfor
konkurrensformagan bor bli extremt god. Rorliga transportkostnader &r ju enligt grundkurs i
foretagsekonomi avgdrande for konkurrensforhallandena mellan olika transportslag. Det transportslag
som har lagst sadana kostnader kommer att fa ett hogre s.k. tackningsbidrag for tackande av fasta
kostnader &n transportslaget med de hégre rérliga kostnaderna.

Inbesparingar vid dessa transporter bor for det tredje enligt mitt da forda resonemang bli hoga dels for
att volymen transporter med latta lastbilar i tjansten ar omfattande, dels for att kostnaderna per
transport ar mycket hdga inte minst beroende av hoga kostnader for chaufforen. Den sistnamnde star
som regel fér 80 procent av kosthaderna for en varutransport med latt lastbil i tjansten (inklusive
chaufforens tid for pa- och avlastning samt “viintetider”). Inbesparingarna i forartid ar dynamit med
inbesparingar som ar kanske 10- till 50-falt s& stora for transportképaren som den enskilde
kollektivresenaren betalar for en kollektivtransport. Omvant innebér det inom parentes ndmnt att 10
till 50 passagerare kréavs for att finansiera busschaufféren om bussen har samma medelhastighet som
bilen vid en latt varutransport i tjansten. Inbesparingarna hamnar hos transportkdparna, vilka
darigenom far starka ekonomiska motiv kopa transporterna om avgifterna for transporterna ar lagre an
kostnaderna for bil.

For det fjarde bedomde jag att stor del av de latta lastbilstransporterna i tjansten avser sa sma
varukvantiteter att de bor kunna rymmas i en forhallandevis liten vagn. Senare fann jag en studie i
Goteborg (relaterad av Storstadstrafikkommittén i SOU 1989:15, Bakgrundsmaterial, kapitel 6), som
visar att medianvikten for transporterade varor sannolikt uppgar till ca 85 kg. Déri ingar s vitt jag
forstar aven s.k. rundkorning med tva eller flera angdringar for pa- och/eller avlastning under en
transport. Da hade jag &nnu inte insett att gigantiska volymer varutransporter i tjansten sker i
personbilar, med rimligen mycket sma varulaster.

For det femte borde darfor en vagnsstorlek tillracklig for att kunna transportera flertalet varor vid
dagens latta varutransporter med bil endast krava en infrastruktur med begrénsade dimensioner och
darigenom till begransade kostnader.

For det sjatte borde postdistribution kunna ske med vagnar som automatiskt rullar fran hus till hus med
stora inbesparingar som foljd.

For det sjunde borde sopor fran bl.a. hushallen kunna sandas i mer differentierade fraktioner an idag
direkt till platser dar atervinning sker av fraktionerna. Ocksa har bor stora inbesparingar uppkomma.



For det attonde borde stora energimangder kunna sparas eftersom egenvikten for fordonen bor kunna
hallas mycket lagre an for bil med chauffor samt genom drift med direktverkande el, laga hastigheter
m.m. Som foljd bor energikostnaderna for framdrivning samt emissioner och oljeberoende minska.

For det nionde borde 6vriga miljofordelar bli omfattande. Bl.a. borde stadsmiljoerna kraftigt gynnas
och hélsoproblem som féljd av biltrafik minska. Miljéfordelarna borde kunna motivera vissa
kostnader om ett ekonomiskt underskott skulle uppkomma.

For det tionde sag jag det som majligt att kunna anldgga atminstone vissa arbetsplatser med ett
slingsystem som mdjliggor for vagnarna rulla dven inomhus med rimligen viktiga fordelar. Vagnen
borde kunna docka till ett batteri ndr den anlander inomhus. Som f6ljd skulle det bli méjligt parkera
vagnen intill montorens arbetsstol for direkt pa- eller avlastning under pagaende produktion.

Om &ven ovedersdgliga miljofordelar inkluderades i beddmningen kunde kanske kostnaderna
motiveras resonerade jag.

Dessa tio faktorer skulle saledes enligt min bedomning infor projektstart kunna medfora att ett
automatiskt system for varutransporter av detta slag (varudistributionssystem) blev intressant att
forverkliga framst inom vissa arbetsomraden. Atminstone borde det inte kunna uteslutas att férdelarna
motiverade kostnaderna.

Dartill har jag som en elfte punkt senare insett att byte till annan bostad eller lokal kraftigt borde
underlattas och forbilligas, vilket nagon idégivare kanske borde komma pa.

Mina inledande berakningar over latta lastbilstransporter i tjansten visade ocksa att gigantiska
inbesparingar bor uppkomma och att kulvertkostnaderna borde bli forhallandevis laga.

Redan ganska snart efter projektstart insag jag att ett omfattande kulvertnat sjalvfinansierat av latta
varutransporter i tjansten bor kunna anlaggas som distribuerar varor i bred skala mellan flertalet
arbetsplatser.

Dartill insag jag forhallandevis tidigt i projektarbetet att behovet av hela handelsled bor bortfalla nar
bl.a. hushallen kan inhandla dagligvaror och andra varor direkt fran grossister eller direkt fran
tillverkare. De enorma inbesparingar inom handeln som darigenom uppkommer hamnar naturligen hos
koparna, vilket medfor att de far egna ekonomiska incitament ansluta sig till kulvert. Dessa incitament
blir utomordentligt starka genom de valdiga inbesparingar som bor uppkomma. Mina 6verslag visade
att dessa inbesparingar rimligen forhallandevis latt bor kunna ticka de forhallandevis begransade
kostnaderna for systemet. Rent sakligt var projektet darmed i hamn!

Av tillfalligheter kom jag sedan i kontakt med uppgifter om den gigantiska volymen varutransporter
med personbilar i tjansten. Inbesparingar av latta varutransporter i tjansten och inom handel bér
darigenom var for sig latt finansiera systemets samtliga kostnader! Dubbla garantier saledes for ett gott
ekonomiskt utfall! Darigenom ansag jag mig inte kunna ha fel i min bedémning om att 16nsamhet bor
uppkomma. De astronomiska inbesparingarna gentemot kostnader samt gigantiska miljoférdelar har
medfort att jag sedan dess efter basta formaga verkat for systemets realisering trots avstandstaganden
fran manga kontaktade aktorer.

Efterhand insag jag darefter att gigantiska andra inbesparingar och miljéfordelar bor uppkomma som
ytterligare 6kade sakerheten i bedémningen.

Min ursprungliga bedémning var att ett kulvertnat av detta slag framst skulle kunna anldggas mellan
mindre grupper foretag inom enskilda tatorter, men systemets egen inneboende logik har saledes
dramatiskt 6kat dess omfattning.



Naturligtvis inser jag att det ar helt absurt att en idé av det slag som beskrivs i detta dokument kommer
fran en enskild person. Som framgar nedan i detta dokument &r dock bromskrafterna alltfor starka for
att de aktorer som borde verka for ett system av ungefar beskrivet slag ska ta sadana initiativ. Ingen
aktor har funnits som naturligen skulle kunna foresla ett system av detta slag (trots enkel grundidé och
véldig I6nsamhet).

1.2 Ett varudistributionssystem av detta slag borde rimligen visa god konkurrenskraft
gentemot ett spartaxisystem for persontransporter

Vidare insag jag att automatiska system for persontransporter var konkurrenter mot
varudistributionssystemet om ekonomiska medel (dessa system benamns av mig nedan spartaxisystem
for persontransporter om vagnarna rullar pa spar vanligen nagra meter ovan mark och
passagerarantalet uppgar till maximalt fyra personer). Som modell for detta anvander jag SIKAs
(Satens institut for kommunikationsanalys) system fran 2008, se kapitel 70 nedan.

Darfor jamforde jag innan projektstart varudistributionssystemet med ett spartaxisystem for
persontransporter med den vetskap jag da hade.

Min beddmning var for det forsta att inbesparingarna borde bli mycket storre for ett system for
varutransporter eftersom sysselsatta vid varutransporter borde vara manga flera an sysselsatta som
yrkesmassigt arbetar med persontransporter i bussar, pendeltag, sparvagar, tunnelbanor och taxi.
Eftersom jag var forhallandevis val fortrogen med officiell statistik, visste jag att total transportstracka
for latta lastbilar vid varutransporter i tjansten var forhallandevis lang. Sedan tidigare hade jag dven
vetskap om att personalkostnader brukar dominera bland kostnader for flertalet aktiviteter och borde
gora det dven vid dagens varu- respektive persontransporter i tjansten. Storre kostnader borde darfor
kunna inbesparas med ett varutransporterande system an ett spartaxisystem. Vidare visste jag
naturligtvis att dagens kollektiva persontransporterande system har svart att finansiera sina kostnader
med avgifter.

En insikt jag ocksa hade var att betalningsviljan for dagens kollektiva transporter, och darigenom
rimligen aven for ett persontransporterande automatiskt system, ar samre an vid varutransporter.
Persontransporterna utfors ju till helt dominerande del under fritid dar den enskilde resenéren idag
vanligen betalar ca en tiondel till en trettiondel av vad arbetsgivaren betalar for en varutransport i
tjansten.

Vidare insag jag att dverforing av persontransporter till ett spartaxisystem fran bilar nar chauffarer
transporterar sig sjalva till olika uppdrag i tjansten, endast borde inbespara begrénsade penningmedel.
Persontransporterna ska ju anda genomforas och tar i vilket fall tid. Eventuella tidsinbesparingar blir
darfor begransade. Dartill kommer att dessa relativt fataliga personer som i tjansten skulle aka med ett
spartaxisystem inte kan avkravas hogre taxor an andra passagerare, vilket bidrar till laga intakter for
ett spartaxisystem for persontransporter.

For det andra borde kostnaderna for infrastrukturen bli mycket lagre for ett varutransporterande
system an ett persontransporterande dels eftersom jag beddmde att varor transporterade med framst
latta lastbilar omfattar sma varukvantiteter och borde kunna lastas pa vagnar med mycket mindre
lastutrymmen &n som kravs vid persontransporter. Darfor borde infrastrukturen kunna byggas med
begransade dimensioner. Dels beddmde jag redan tidigt att transporterna bast sker i kulvertar
nedgravda med ovansidan ungefar i markniva. Det borde bli mycket billigare &n att bygga en
infrastruktur nagra meter ovan mark. Det &r ju ett valkant faktum att det ar dyrt bygga broar.

For det tredje bedomde jag att miljofordelar borde bli storre nér transporterna kan ske i mindre vagnar
och vid lagre hastigheter an som kréavs eller ar dnskvart vid persontransporter i ett spartaxisystem.
Senare fann jag namnda uppgifter som tyder pa att medianvikten for transporterade varor vid (latta)
varutransporter med latt lastbil i tjansten uppgar till ca 85 kg. Darfor borde en stor del av
varutransporterna kunna ske i en enda vagn med den valda lastkapaciteten enligt nedan om 250 liter



(yttermatt 0,5 x 0,5 x 1,2 meter) eller 300 kg. Varutransporterna bor vidare utan storre oldgenhet
kunna ske vid lagre hastighet &n 6nskvért vid persontransporter. Mycket mindre totala transporterade
vikter och lagre transporthastigheter borde mojliggora storre energiinbesparingar per kord km.

Forhallandet att ingen aktor forefoll vara intresserad studera ett varudistributionssystem av detta slag
var en viktig anledning varfor jag ett par ar efter byte av anstallning beslutade mig for att som
privatperson undersoka om det ar intressant att ersatta latta lastbilstransporter med sma vagnar mellan
ett mindre antal foretag pa korta avstand sinsemellan. Om omradet redan undersokts hade jag
naturligtvis inte startat min studie.

Ganska snart fann jag dock att det kunde bli svart som privatperson att intressera foretag for ett sadant
system. Da hade jag emellertid borjat granska bl.a. statistiska data inom omradet och funnit att det
kanske var mojligt utféra en makrostudie av transportfloden av det slag som finns nedan i detta
dokument for att se hur langt det kunde fora.

Under arbetets gang har jag identifierat vissa vad jag benimner “’stora inbesparingsomriaden”, vilka
oerhort kraftfullt Okar vardet av varudistributionssystemet. Ett av dem &r det ndmnda inbesparingar av
latta varutransporter med bil i tjansten och ett annat inbesparingar inom handeln. Vidare har jag fatt
insikter varfor ett logiskt projekt av detta slag inte tidigare &ar forverkligat och kanske inte ens
diskuterats bland forskare eller andra aktorer inom omradet trots enorma fordelar.

2. Viktigt for att jag narmare skulle granska omradet var en trafikrakning
infor en trafikplan for Stockholm

Viktigt for att jag narmare skulle granska omradet var en trafikrakning infor en trafikplan for
Stockholm som jag tidigt i projektarbetet kom i kontakt med. Den medférde att jag fick insikt om att
inbesparingar vid latta varutransporter i tjansten latt bor kunna motivera alla kostnader for systemet i
manga tillampningar. Sa var fallet innan viktiga andra inbesparingar genom systemet hade
identifierats. Uppgifter om trafikrdkningen relaterades i en svensk statlig utredning,
Storstadstrafikkommitténs betdnkande, SOU 1989:15 (Bakgrundsmaterial, avdelning 6, sidan 63; bor
finnas pa Kungliga biblioteket i Stockholm eller hos berdrt departement och kanske pa Internet).
Frageformular utdelades vid sju infarter och fem huvudgator till och inne i Stockholm till 38 000
chaufforer av vilka 22 000 besvarades. Enligt trafikrakningen ar 29 procent av tjansteresorna i
personbil rena varutransporter, 21 procent kombinerade person- och varutransporter, 40 procent rena
persontransporter och 10 procent “annat”. Motsvarande information finns sa vitt jag kan se inte i
officiell periodisk statistik fran Statistiska centralbyran (SCB)/Trafikanalys.

Trafikrakningen &r visserligen mycket gammal, fran 1988, men géller forhallanden som sannolikt
endast langsamt forandras. Min bedomning ar att andelen varutransporter med personbilar i tjansten
atminstone i storstader forhallandevis riktigt aterges i denna trafikrakning. Snarare har andelen
varutransporter med personbilar i tjansten dkat p.g.a. tilltagande restriktioner mot biltransporter som
mer kan ha traffat persontransporter an varutransporter.

Skal hartill ar att varutransporter vanligen maste fram i bil medan alternativ ofta finns for
persontransporter (galler storstader som Stockholm). De sistnamndas andel kan sarskilt i storstader ha
minskat bl.a. som foljd av 6kad trangsel, farre parkeringsplatser for bilar, utbyggnad av kollektivtrafik,
trafiktullar, cykling och annat, allt paeldat av den allmanna debatten. Parkering vid varutransporter for
pa- och avlastning tillats pa flera stéllen &n parkering vid persontransporter. Vid varutransporter
behdver fordonen mer séllan &n vid persontransporter parkera under langre tid, vilket sarskilt ar fallet
vid angoringar for pa- och avlastningar som ofta innebér korta stopp. Okade restriktioner mot
parkeringar kan saledes mer ha traffat persontransporter och bidragit till 6kad andel varutransporter i
tjansten i bl.a. Stockholms innerstad.



Medianvikten for varorna vid dessa personbilstransporter i tjansten uppgar enligt min bedémning till 5
a 10 kg.

Det ar tadnkbart att andra trafikrakningar &r utférda som kan kasta mer ljus éver personbilstransporter
av varor i tjansten. Om sadana dock mot nedan inte existerar ar det kanske tills vidare, trots aldern,
motiverat betrakta denna trafikrdkning som en raritet. | sjalva verket betraktar jag studien som viktig,
eftersom omradet inte tacks av officiell statistik och eftersom den officiella statistik som finns Gver
sysselsattningen for berdrda chaufforer enligt nedan enligt min uppfattning &r starkt vilseledande, se
kapitel 4.

3. Resonemanget i denna studie baseras pa antaganden som du bor kunna
bedoma

Resonemanget i denna studie baseras pa faktauppgifter och antaganden som ar valda sa relevanta och
verklighetsbaserade som majligt. Upprepar det: Utfallet baseras helt pa hur verkligheten ser ut! Dock
kan felaktiga antaganden medfora att beskrivet utfall mgjligen kan vara skevt d&ven om jag inte tror sa
ar fallet.

Antagandena ar dock redovisade och du bor genomgaende kunna bedéma dem. | méanga fall bor du nar
det galler ekonomi kunna sétta in egna varden som du bedémer vara mer realistiska.

4. Officiell statistik fran Statistiska centralbyran (SCB) och Trafikanalys
indikerar endast en brakdel av arbetsvolymen vid latta varutransporter i
tjansten varfor den enligt min uppfattning ar starkt vilseledande

4.1 Antalet lastbilar i trafik uppgar till 548 000 enheter, varav 468 000 latta och antalet
personbilar dgda av juridiska personer uppgar till 1 278 000 enheter

Antalet lastbilar i trafik uppgick enligt SCB i Sverige till 548 272 enheter i slutet av 2011, varav
467 533 var latta med en totalvikt om hégst 3,5 ton (lastvikt max ca 2 ton). Ar 2013 fanns 96 700
tunga lastbilar 6ver 3,5 ton.

Total korstracka for latta lastbilar uppgick till 7 025 miljoner km, for tunga 4 620 och for personbilar
63 500 miljoner km ar 2010. Som foljd uppgick total korstracka med bil till 75 145 miljoner km.

For latta lastbilar uppgick transportstrackan till genomsnittligt 15 030 km per ar (7 025 000 000/467
533).

Korstrackor vid varutransporter med latta lastbilar i tjansten anges inte i nyare statistik, men uppgick
enligt officiell statistik under ett kalenderar 1999/2000 till 3 188 miljoner km (Inrikes godstransporter
med latta lastbilar, senast tillgangliga uppgift). Min utgangspunkt ar att de galler bade rena
varutransporter samt kombinerade varu- och persontransporter. Antalet latta lastbilar uppgick till

202 300. Vid antagandet att korstrackan 6kat pa samma satt som real BNP sedan 1999/2000 fram till
2015, eller med 39,0 procent, uppgick den sistnamnd ar till 4 430 miljoner km (3 188 x 1,39). Den
uppskrivna siffran anvands nedan i mina kalkyler.

Tyvarr forsvaras forstaelsen genom att totala transportstrackor vid latta lastbilstransporter i tjansten
genom mitt misstag ar inhamtade fran olika ar, men som avser samma sak. Dels anges ibland 4 165,
dels 4 430 miljoner km per ar. De har tillkommit vid olika tillfallen med langt tidsmellanrum i arbetet.
Min forhoppning ar att detta forhallande inte ska valla alltfor stora problem.



Totala korstrackor for latta lastbilar (inklusive persontransporter i tjansten samt transporter i
privatagda) har ckat mycket kraftigare an sa. Under perioden 1999 till 2013 6kade namligen antalet
latta lastbilar (totalvikt < 3,5 ton) enligt officiell statistik fran 317 665 till 571 800 och total korstracka
fran 4 223 000 000 (13 290 km per bil och ar) till 8 109 000 000 km (14 180 km per bil och ar), dvs.
med 80 respektive 92 procent. Det talar for att totala transportstrackor for latta lastbilstransporter av
varor i tjansten snarare underskattas &n Gverskattas i materialet.

Tunga lastbilar 6kade under samma period endast fran 91 088 till 96 749 enheter och korstrackan fran
3875 000 000 km till 4 021 000 000 km (41 560 km per bil och ar) eller med 6 respektive 4 procent
(SCB). Personbilstransporter okade fran 56 706 000 000 ar 1999 till 62 806 000 000 km ar 2012, dvs.
med endast 11 procent.

En betydande del av 6kningen for de latta lastbilstransporterna géller dock enligt min bedémning
hushallens transporter, vilket ar anledningen till den forsiktigare 6kningen om 30,6 procent for latta
lastbilstransporter i tj&nsten.

| Sverige var 1 278 000 personbilar &dgda av juridiska personer ar 2012 enligt officiell statistik.
Korstrackan per personbil i tjansten uppgick darigenom till 13 920 km per ar (17 802 000 000/1 278
000).

Vidare antar jag att medelhastigheten vid saval latta lastbilstransporter som personbilstransporter av
varor i tjansten uppgar till 21 km per timme inklusive chaufforens tid for pa- och avlastning samt
“vintetider”, se avsnitt 4.5 nedan. Vid denna medelhastighet uppgar tiden fér chaufforer i personbilar i
tjansten till 848 miljoner timmar (17 802/21). Vid en arsarbetstid om 1 600 timmar for heltid (verklig
arbetstid efter semester och sjukfranvaro m.m.) motsvarar det 530 000 sysselsatta omraknade till heltid
(848 000 000/1 600).

Formansbilar &r tjanstebilar som ocksa far anvandas for privat bruk. Deras kdrmonster kan avvika fran
andra tjanstebilars. Under ar 2013 korde 245 695 personer formansbilar enligt konsultbolaget Ynnor
(DN 2014-03-29). Merparten var enligt min bedémning personbilar och utgjorde darigenom en del av
namnda 1 278 000.

Den helt dominerande delen tunga lastbilstransporter galler rimligen gods (inklusive tomlastade vid
returresor), men sannolikt forekommer &ven hér vissa person- samt kombinerade person- och
varutransporter. Transportstrackan uppgar som namnts till 4 620 miljoner km i 96 700 bilar. Mitt
antagande ar dock att hela korstrackan och totalantalet bilar galler varutransporter i tjansten.
Transportstrackan per tung lastbil uppgar som foljd till genomsnittligt 47 800 km per &r

(4 620 000 000/96 700)

Av korstrackan med tunga lastbilar stod lastbilar med totalvikt under 26 ton fér 1 758 miljoner km och
saledes med totalvikt 6ver denna niva for 2 862 miljoner km. De lattare tunga lastbilarna star saledes
for 38 procent av total transportstracka (1 758/4 620). Dérav utférs stor del av transporterna av de
lattaste tunga lastbilarna med en totalvikt just dver 3,5 ton. Dessa lastbilar har sannolikt férhallandevis
ofta ungefar samma kérmdonster som latta lastbilar.

Korstrackan med lastbilar domineras saledes av latta lastbilar. Inraknar man dven de minsta tunga
lastbilarna &r dominansen stor. Betydande del av kérstrackorna med latta lastbilar galler dock
persontransporter eller kombinerade transporter av varor och personer.

Dartill kommer latta varutransporter i tjansten med personbilar &gda av juridiska personer vilka har
mycket stor omfattning, varfor de latta varutransporterna helt dominerar ndr det gdller totala
kdrstrackor.

Korstrackorna ovan ar svara att mentalt greppa. Darfor kan det vara motiverat namna att total
korstracka med bil enligt ovan om 75 145 miljoner km vid den medelhastighet som enligt nedan ar



antagen for latta varutransporter i tjansten om 21,0 km per timme inklusive chaufférens tid fér pa- och
avlastning samt “’véntetider” motsvarar 3 578 miljoner timmar for chaufférer (75 145/21,0). Om denna
tid hypotetiskt omréaknas till heltidssysselsatta vid en arsarbetstid om 1 600 timmar motsvarar det 2
240 000 sysselsatta (3 578 000 000/1 600). Som jamforelse uppgick antalet sysselsatt i riket till

4 635 000 ar 2012. Tiden som chaufforer tillbringar med transporter inklusive vissa tider infor och
efter transporterna som sammanhanger med transporterna uppgar saledes till uppemot halften av
arbetstiden for alla sysselsatta i riket.

4.2 Transporter av varor eller av varor och personer med bil i tjansten uppgar enligt min
analys baserat pa korstrackor och medelhastighet till 17 700 miljoner km i 1 000 000 bilar

Mitt antagande 4r att uppgifterna fran trafikrakningen och fran officiell statistik Gver totala kérstrackor
ar kongruenta.

Statistiken fran SCB/Transportanalys visar inte transportstrackor for personbilstransporter av varor i
tjansten. Baserat pa namnda trafikrakning (galler forhallanden i Stockholm) antar jag att 29 procent av
total korstracka om 17 802 miljoner km eller 5 160 miljoner km per ar &r rena varutransporter i
tjansten och 21 procent eller 3 740 miljoner km kombinerade varu- och persontransporter. De utférdes
i 371 000 respektive 268 000 personbilar, hela korstrackan for dem (0,29 x 1 278 000 respektive 0,21
x 1 278 000). Transporter med personbilar i tjansten som i ndgon form omfattar varor uppgar saledes
till 8 900 miljoner km i 639 000 bilar, hela kérstrackan for dem (5 160 + 3 740 miljoner km i 371 000
+ 268 000 bilar).

Som ovan namnts uppgar total korstracka vid varutransporter med latta lastbilar i tjansten till beraknat
4 430 miljoner km, dvs. strackan uppgar till mindre &n hélften av motsvarande vid
personbilstransporter av varor i tjdnsten. Transporterna utférdes i 264 000 latta lastbilar (hela
korstrackan for dem). Av strackan och antalet antar jag i brist pa sakrare uppgifter att samma relation
som vid personbilstransporter géller mellan rena varutransporter samt kombinerade varu- och
persontransporter, dvs. att 58 procent ar rena varutransporter [29/(29 + 21)] samt 42 procent
kombinerade varu- och persontransporter [21/(29 + 21)]. Det innebér att 2 420 miljoner km &r rena
varutransporter (0,58 x 4 165) och 1 750 miljoner km kombinerade varu- och persontransporter (0,42
X 4 165). Av de latta lastbilarna anvands som f6ljd 153 000 vid rena varutransporter (0,58 x 264 000)
och 111 000 vid kombinerade varu- och persontransporter (0,42 x 264 000).

SCB/Trafikanalys noterar inte hur stor andel av de tunga lastbilstransporterna som galler varor, men
andelen dominerar rimligen helt (inklusive tomlastade vid bl.a. returresor). Sannolikt férekommer
dock dven har som berdrts vissa person- samt kombinerade person- och varutransporter.
Transportstrackan uppgar som namnts totalt till 4 620 miljoner km i 96 700 bilar. Min approximation
ar dock att hela korstrackan och totalantalet bilar géller varutransporter i tjnsten.

Summerat omfattar rena varutransporterna i tjansten enligt denna analys 12 200 miljoner km i 621 000
bilar, hela korstrackan for dem (5 160 + 2 420 + 4 620 respektive 371 000 + 153 000 + 96 700).
Kombinerade transporter varor och personer omfattar 5 490 miljoner km i 379 000 bilar (3 740 +

1 750 respektive 268 000 + 111 000).

Transporter med bil i tjansten som i ndgon form omfattar varor uppgar saledes till 17 700 miljoner km
i 1 000 000 bilar, hela kérstrackan for dem (12 200 + 5 490 respektive 621 000 + 379 000).

4.3 Gruppen ”6vrigt” innefattar bl.a. overhead som kan hiinforas till varutransporter
Gruppen ”6vrigt” vid personbilstransporter i tjansten innefattar enligt min bedomning till del bilen i

sig bl.a. till och fran service. | den man sa ar fallet och till den del bilarna anvands for varutransporter
kan dessa strackor betraktas som overhead till sistndmnda transporter.



Denna grupp omfattade enligt trafikrékningen i Stockholm 10 procent av korstrackorna med personbil
i tjansten. Under forutsattning av samma medelhastighet som vid personbilstransporter i tjansten enligt
ovan motsvarar detta 53 000 helarssysselsatta chaufforer (0,10 x 17 802 000 000/21/1 600).
Genomsnittligt bidrag till BNP per sysselsatt uppgar i Sverige till 829 000 kr per ar

(4 159 000 000 000/5 018 000) déar forstnamnda tal & BNP och sistndémnda antalet sysselsatta i riket).
Om denna summa dven antas galla chaufforer uppgar arskostnaden for dessa transporter till 44
miljarder kr (53 000 x 829 000). En del av summan ar saledes rimligen overhead till varutransporterna.

En utgangspunkt ar har att personalkostnaderna ar ungefar desamma vid varutransporter i tjansten som
for arbetsmarknaden i stort (chaufférer har bl.a. betydande del dvertid). Foretagen tar betalt &ven for
forslitning av kapital och forbrukningsmaterial (bl.a. bilbranslen), varfor ocksa dessa kostnader ingar i
BNP och darigenom dven i summan 829 000 kr. En annan utgangspunkt ar att forslitningen av kapital
(bilar, gator och védgar, garage m.m.) samt anvandning av férbrukningsmaterial vid varutransporter
med bil i tjansten ar ungefar desamma som for naringslivet i stort. Summan 829 000 kr per ar
innefattar aven overtidsersattning (enligt min bedémning forhallandevis omfattande vid
varutransporter med bil i tjansten). Arskostnaden 829 000 kr motsvarar 518 kr per timme (829 000/1
600). Min beddmning ar att denna berdkningsmetod for inbesparingar ger ett mer rattvisande utfall
samhéllsekonomiskt an berékningar i foretagsekonomiska termer.

Ca 80 procent av kostnaderna for en latt lastbilsbiltransport i tjansten &r som ndmnts kostnaderna for
chauffor. Den hoga kostnadsandelen for chauffortid ar viktig orsak till att jag utgar fran arbetstiden for
forare i de ekonomiska kalkylerna nedan, en annan att sddana uppgifter varit mojliga att ta fram.

Awven vid latta lastbilstransporter i tjansten forekommer overhead av detta slag. Min bedémning ar att
de inte ar inrdknade i SCBs statistik 6ver varutransporter. De ingar inte i berdkningarna i detta
dokument.

4.4 Totalt sysselsatter varutransporter med bil i tjansten i ndgon form enligt mina
berakningar 496 000 personer omraknade till heltid

Totaltid for chaufforer vid rena varutransporter med personbilar i tjansten uppgar baserade pa
korstrackor och berdknad/bedomd medelhastighet enligt ovan till 246 miljoner timmar per ar

(5 160 000 000/21,0). Vid en arsarbetstid om 1 600 timmar for heltidssysselsatta motsvarar det

154 000 chaufférer omréknade till heltid (246 000 000/1 600). Kombinerade transporter av varor och
personer med personbilar i tjansten omfattar analogt beraknat 178 miljoner timmar per ar

(3 740 000 000/21) motsvarande 111 000 chaufférer omraknade till heltid (178 000 000/1 600).

Kostnaderna for arbetstid antar jag som namnts vara densamma for chaufférer som for
arbetsmarknaden i stort med en kostnad per chauffor och ar om 829 000 kr. Den innefattar enligt mitt
antagande aven kostnaderna for bilen.

Kostnaderna for bilar och chaufforer vid personbilstransporter av varor i tjansten uppgar som foljd till
128 respektive 92 miljarder per ar (154 000 x 829 000 respektive 111 000 x 829 000).

Totalt antal chaufforer vid personbilstransporter av varor i tjansten i ndgon form uppgar till 265 000
till en kostnad av 220 miljarder kr per ar (154 000 + 111 000 respektive 128 + 92).

Vid latta lastbilstransporter av varor i tjansten uppgar chauffortiden till beraknat 198 miljoner timmar
per ar (4 165 000 000/21) motsvarande 124 000 sysselsatta omréaknade till heltid (198 000 000/1 600).

Statistiken over latta lastbilstransporter i tjansten ar, som framgar ovan, inte uppdelad pa rena
varutransporter samt kombinerade varu- och persontransporter. Mitt antagande &r att fordelningen dem
emellan &r densamma som vid personbilstransporter av varor i tjansten. Det innebar att 58 procent ar
rena varutransporter i tjansten eller 115 miljoner timmar (0,58 x 198), vilket motsvarar 72 000
chaufférer omraknade till heltid (115 000 000/1 600). Kombinerade varu- och persontransporter vid



latta lastbilstransporter i tjansten géller analogt berdknade 83 miljoner timmar for chaufforer (0,42 x
198) motsvarande 52 000 chaufforer omréknade till heltid (83 000 000/1 600). Det &r tdnkbart att de
rena varutransporterna har underskattas eftersom latta lastbilar sannolikt i hdgre utstrackning an for
personbilar inképs for att utrdtta varutransporter.

Transporterna sker som ndmnts i 153 000 respektive 111 000 latta lastbilar, hela kdrstrackan fér dem
(0,58 x 264 000 respektive 0,42 x 264 000). Kostnaderna for bilar och chaufforer vid latta
lastbilstransporter i tjansten uppgar till 60 respektive 43 miljarder kr per ar (72 000 x 829 000
respektive 52 000 x 829 000) och saledes till totalt 95 miljarder per ar (55 + 43).

For tunga lasthilstransporter uppgar chauffortiden vid nedannamnda medelhastighet om 27,1 km per
timme till 170 miljoner timmar per ar (4 620 000 000/27,1), vilket motsvarar 107 000 chaufforer
omréknade till heltid (170 000 000/1 600). Min approximation & som namnts att hela denna tid
tillagnas varutransporter. Transporterna ar fordelade pa samtliga 96 700 tunga lastbilar.

Totalt uppgar antalet chaufférer vid rena varutransporter med bil i tjansten omraknade till
heltidssysselsatta till 333 000 personer (154 000 + 72 000 + 107 000) och vid kombinerade transporter
av varor och personer till 163 000 (111 000 + 52 000). Totalsumman uppgar till 496 000 personer
(333 000 + 163 000). Av chaufférerna agnade sig 389 000 at latta varutransporter i tjansten 154 000 +
72 000 + 111 000 + 52 000).

Transporterna sker i 621 000 respektive 379 000 bilar, hela korstrackan for dem (371 000 + 153 000 +
96 700 respektive 268 000 + 111 000). Totalantalet bilar uppga till 1 000 000 (621 000 + 379 000).

Totala kostnader for bilar och chaufférer m.m. vid rena varutransporter med bil i tjansten uppgar
darigenom till 276 miljarder kr per ar (333 000 x 829 000). Kostnaderna for bilar och chaufférer vid
kombinerade transporter av varor och personer uppgar darutéver till 135 miljarder kr per ar (163 000 x
829 000). Sammanlagt uppgar kostnaderna for bilar och chaufforer vid varutransporter med bil i
tjansten i nagon form till 411 miljarder per ar i Sverige (276 + 135).

Tyvarr forsvaras forstaelsen genom att totala sysselsatta vid varutransporter i tjansten genom mitt
misstag ar inhamtade fran olika ar, men som avser samma sak. De har tillkommit vid olika tillfallen
med langt tidsmellanrum i arbetet. Dels anges ibland namnda 496 000, dels 504 000. Min foérhoppning
ar att detta forhallande inte ska valla alltfor stora problem.

4.5 Kostnaderna per korstracka ar enligt min bedémning ungefér lika héga vid latta
varutransporter i tjansten som vid tunga beroende pa att lagre medelhastighet for de
forstnamnda ungefar bér motsvara hogre kostnader fér bil och bilbranslen for de
sistnémnda

Ca 80 procent av kostnaderna for en latt lastbilstransport i tjansten avser enligt tumregel kostnaderna
for chauffor (inklusive chaufforens tid for pa- och avlastning samt vintetider”). Darfor ar arbetstiden
vid varutransporter viktiga for totalkostnaderna. Dérfor ar ocksa berakningarna av inbesparingar vid
varutransporter i tjansten baserade pa dessa.

Medelhastigheten vid varutransporter med latta lastbilar i tjansten anges sa vitt jag kan se inte i
statistik fran SCB/Trafikanalys. Denna uppgift skulle i sig ha varit av varde aven eftersom den bor
mojliggora nagorlunda sakra analogier till personbilstransporter av varor i tjansten.

Inte heller for tunga lastbilstransporter anges sa vitt jag kan se medelhastigheten i ny statistik, men kan
raknas fram fran dldre. Ar 1990 uppgick total korstracka for tunga lastbilar enligt SCB till 2 423
miljoner km. De kravde inklusive chaufforernas tid for pa- och avlastningar samt “véntetider” 89,3
miljoner timmar. Medelhastigheten inklusive dessa tider i terminaler uppgick darigenom till 27,1 km
per timme (2 423/89,3). Min utgangspunkt ar att ingen storre forandring av medelhastigheten har skett
sedan dess.



Tunga lastbilstransporter avser rimligen langre transportstrackor bade per transport och per angéring
an varutransporter med bade latta lastbilar och personbilar i tjansten. Transportstrackornas medellangd
for de tunga lastbilstransporterna kan raknas fram fran total korstracka och antalet transporter. Den
totala korstrackan enligt SCB om 2 231 miljoner km vid 27,5 miljoner transporter ar 2013 innebér en
genomsnittlig transportstracka om 81,1 km (2 231/27,5). Hur manga angoringar som sker vid de tunga
varutransporterna med bil framgar dock inte.

Genomsnittlig korstracka per transport vid varutransporter med latt lastbil i tjansten anges saledes inte
vad jag kan se i statistiken. De &r dock sannolikt mycket kortare &n for tunga lastbilar. Enligt n&mnda
SOU 1989:15 uppgick total transportstracka for latta lastbilar med uppdrag i Stockholms innerstad till
94 km per dag och omfattade 18 angdringar (enligt min bedémning innefattas hér &ven vanligen ett
antal avslutade transporter). Avstandet mellan varje angoring var saledes 5,2 km (94/18). Sannolikt &r
genomsnittlig tid i terminaler vid start och avslutning av en transport langre &n vid en angéring under
en transport, men vilka tider som ar aktuella ar for mig oként. Jamforelsen mellan tunga och latta
varutransporter i tjansten ar har saledes inte helt relevant, men kan kanske ge en fingervisning. Det ar
vidare ett kant forhallande att latta lastbilstransporter i tjansten avser korta korstrackor. Sannolikt
géller det &ven vid personbilstransporter av varor i tjansten. Vid tunga lastbilstransporter kan dock
varje transport och angéring ta langre tid eftersom bl.a. mer gods ska hanteras, men min bedémning &r
att tidsutdrakten vid de manga transporterna (sannolikt) och angéringarna vid latta varutransporter i
tjansten vager tyngre och bidrar till en lagre medelhastighet inklusive ndmnda tider i termnaler vid
dessa transporter.

Latta varutransporter med bil i tjansten sker vidare i hog utstrackning pa gator inom tatorter med lag
medelhastighet, medan tunga lastbilstransporter i hog grad sker pa vagar mellan tatorter med hogre
medelhastighet. Det ar ett andra bidrag till att medelhastigheten boér vara lagre vid latta varutransporter
med bil i tjansten an vid tunga (inklusive chaufférens tid for pa- och avlastning samt “viintetider”).

Min utgangspunkt ar att medelhastigheten uppgar till 21 km per timme vid varutransporter med latt
lastbil i tjansten inklusive chaufforens tid for pa- och avlastning samt véntetider”.

Nér det galler personbilar antar jag i brist pd andra uppgifter att medelhastigheten ar densamma som i
latta lastbilar. Kormonstren liknar sa vitt jag kan bedéma till betydande delar varandra.

Eftersom chaufforkostnaderna utgor en stor del av kostnaderna for en varutransport i tjansten ar min
bedémning att kostnaderna per km ar ungefér likartade for latta som for tunga varutransporter med bil
i tjansten. Hogre chaufférkostnader vid den latta varutransporten i tjansten motsvarar ungefér hogre
kostnader for fordon och bilbranslen m.m. vid den tunga lastbilstransporten.

Till detta bidrar att totala korstrackor innan skrotning sker vanligen ar mycket kortare for den latta
lastbilen och personbilen &n for den tunga lastbilen. En personbil som kér nimnda medelstracka
13 920 km per ar under sin livstid om 15 ar kor totalt 209 000 km, medan en langtradare ofta kor
500 000 km innan skrotning. Darfor skiljer total investeringskostnad i bil per km kérstracka inte sa
mycket som vid forsta paseende kanske kan indikeras.

4.6 SCBs statistik indikerar valdigt mycket lagre sysselsattning for chaufférer an den som
kan berédknas ur korstrackor och medelhastighet vilket forklaras av att SCB registrerar
huvudsaklig sysselsattning medan de helt dominerande transporterna sker som bisysslor

Dessa uppgifter kan stallas mot officiell statistik, vilken visar antalet personer som har chaufforsyrket
som huvudsysselsattning inklusive deltidare. Antalet sysselsatta Lastbils- och langtradarchaufforer
uppgick till 63 609 ar 2012 (yrkeskod 8323; bade anstallda och egenforetagare; uppgift hamtad per
telefon fran SCB, men sa vitt jag kan se inte tillganglig pa SCBs hemsida — endast anstallda
redovisas). De avser till helt dominerande del chaufférer i tunga lastbilar.



Enligt telefonsamtal med Trafikanalys har vidare 6 000 chaufférer under yrkeskod 8321 ”Bil- och
taxiforare” som huvuduppgift att arbeta med varutransporter i létta lastbilar och personbilar. Koden
omfattar totalt 22 805 sysselsatta chaufforer (ocksa uppgift hamtad per telefon fran SCB, och ocksa sa
vitt jag kan se inte tillganglig pa SCBs hemsida). Mellanskillnaden, 16 805 chaufforer, ar verksamma
med persontransporter, vilket ju bor gélla for taxichaufforer. Antalet taxibilar uppgick salunda till

16 500 enheter sannolikt ca ar 2014 (Dagens eko 2015-05-06 kl. 08). Fran denna yrkeskods (8321)
bendmning far man inom parentes namnt snarast intrycket att transporterna endast avser yrkesforare
som transporterar personer i personbilar.

Tabell 1, hamtad fran SCBs hemsida, visar anstallda (dar egenforetagare inte ingar) inom transporter
och annan logistik enligt yrkesregistret ar 2012.

Totalantalet sysselsatta vid varutransporter baserat pa material fran SCB/Trafikanalys uppgar saledes
till 69 609 personer (63 609 + 6 000). Det innebér att antalet chaufforer ar 7,1 ganger sa manga som
officiell statistik totalt anger (496 000/69 609).

Sarskilt anmarkningsvart &r att latta varutransporter i tjansten baserat pa antagandena ovan endast
omfattar 6 000 av 389 000 chaufforer. Skillnaden &r enorm. Andelen i officiell statistik utgor endast
1,5 procent av mina framréknade utifran korstrackor och medelhastighet (6 000/389 000). Officiell
statistik dver sysselsatta chaufforer ar enligt min bedémning grovt missvisande nér det géller volymen
latta varutransporter med bil i tjansten.

Awven for tunga lastbilstransporter finns en skillnad. Som namnts uppgar antalet chaufférer vid enbart
tunga lastbilstransporter baserat pa korstrackor, medelhastighet och arsarbetstid till 107 000 personer
omraknade till heltid. Manga fler chaufforer arbetar saledes med tunga lastbilstransporter &n som
officiell statistik totalt anger for chaufforer inklusive i latta lastbilar och inklusive deltidare med
chaufforsyrket som huvudsysselsattning (107 000/69 609 = 1,54). Det maste, om uppgifterna ungefar
stdmmer, betyda att stor del av &ven tunga lastbilstransporterna utférs som bisysslor. Man kan
forenklat se det som att tunga lastbilstransporter mer &n till fullo uppfyller det antal chaufférer som
enligt SCB genomfor lastbilstransporter (yrkeskod 8323) plus del av yrkeskod 8321 ”Bil- och
taxiforare”.

Tabell 1. Antal anstéllda inom transporter och annan logistik ar 2012 enligt SCBs yrkesregister
(Yrkeskod 83, observera att egenforetagare inte ingar har)

Anstéllda Sysselsatta Bilchaufforer
enligt bilchaufforer sysselsatta
officiell enligt telefon- | med varu-
statistik fran | samtal med transporter
SCB SCB

8311 Lokforare 4 300

8312 Bangardspersonal 1200

8321 Bil- och taxiforare 18 600 22 805 6 000

8322 Buss- och sparvagnsforare 23500

8323 Lastbils- och langtradarforare 56 700 63 609 63 609

8331 Forare av jordbruks- och skogsmaskiner 6 500

8332 Anlaggningsmaskinforare 15 300

8333 Kranforare 1600

8334 Truckforare 11 900

8340 Déckspersonal 1800

Summa 141400 86 414 69 609




4.7 Den framraknade sysselsattningen for chaufforer enligt ovan redovisas inte i officiell
statistik, vilket kan forklaras av att latta varutransporter med bil i tjansten sannolikt till
helt dominerande del sker som bisysslor och darigenom inte ingar i officiell statistik 6ver
chaufforer samt genom att ”Liitta varutransporter med bil i tjéinsten” saknas som
alternativ for statistikens uppgiftslamnare

Officiell statistik 6ver bade sysselsattning och korstrackor vid latta varutransporter med bil i tjansten
ar enlig min bedémning starkt vilseledande nér det galler att beddma volym och darigenom kostnader
for transporterna.

Officiell sysselsattningsstatistik baseras pa huvudsaklig sysselsattning. Chauffortid utforda som
bisysslor registreras darigenom inte alls i statistiken 6ver chaufforer. Den laga sysselsattningen enlig
officiell statistik har enligt min bedémning bidragit till att ett system med har foreslagen inriktning
inte redan ar forverkligat. Endast fataliga personer kanner till den verkliga omfattningen.

Officiell statistik Over antalet anstéllda chaufforer inklusive vid yrkesméssiga transporter av personer
framgar av tabell 1 ovan. De uppgar for personbilar och latta lastbilar till 18 600 personer under
rubriken ”Bil- och taxiforare”, yrkeskod 8321. Enligt telefonsamtal med SCB ar som namnts 22 805
personer sysselsatta som chaufforer inklusive egenforetagare. Av sistndmnda antal ar emligt samma
kélla ca 6 000 chaufforer verksamma med varutransporter (latta varutransporter) och resterande

16 805 huvudsakligen som taxiforare, se tabellen. Antalet taxibilar uppgick salunda till 16 500 enheter
sannolikt ca ar 2014 (Dagens eko 2015-05-06 kl. 08).

Chaufforer som enligt officiell statistik ar verksamma med latta varutransporter i tjansten, saledes 6
000 &r mycket fataliga jamfort med det av mig framréknade antalet 389 000, se avsnitt 4.4 ovan.
Skillnaden ar saledes enorm.

Tva orsaker ligger enligt min bedomning bakom att sa ar fallet. Dels &r omfattningen bisysslor for
chaufforer omfattande. Berdrda chaufforer fors darigenom i officiell statistik till den huvudsakliga
verksamheten. Se exempelsamlingen 6ver vilka yrkesutévare jag bedémer ofta utfor latta
varutransporter med bil i tjansten som bisyssla i kapitel 7 nedan.

Dels har uppgiftslimnarna till officiell statistik inte haft ”Létta varutransporter med bil i tjinsten” som
ifylinadsalternativ, varfér min bedémning ar att de ofta fort personer huvudsakligen verksamma som
chaufforer till ndrmast berdrda andra yrkeskategorier.

Nar biltransporter en gang i tiden inkorporerades i tabellerna 6ver yrkestillhérighet i officiell statistik
var enligt min bedémning redan huvudsaklig sysselsattning norm for statistikens upplaggning. Vidare
hade latta varutransporter i tjansten liten omfattning. Andelen av arbetstiden varje chauffor dgnade at
bilkoérning kan ha varit lagre an idag.

Darfor bedomde man att behov av en egen kategori inte fanns, vilket har fatt leva kvar aven in i
modern tid. For uppgiftslamnarna har saledes antingen funnits alternativet att fora dessa chaufforer till
kod 8321 Bil- och taxiforare eller till kod 8323 Lastbils- och langtradarforare vilket kanske inte kéants
naturligt i ndgondera av fallen. For personer som agnar verksamheten som chauffér mest tid, men som
ocksa har andra yrkesuppgifter, har det kanske varit mest naraliggande att féra dem till dessa andra
uppgifter i statistiken.

Den véldiga mellanskillnaden mellan mitt framréknade antal chaufforer och antalet enligt officiell
389 000 mot 6 000 statistik bor saledes enligt min bedomning kunna forklaras av dessa bada faktorer,
hog andel bisysslor och avsaknad av ifyllnadsalternativet “ldtta varutransporter med bil i tjénsten”.
Latta varutransporter med bil i tjansten har saledes blivit néstan icke existerande i officiell statistik
jamfort verklig volym.



Min bedémning dr att huvuddelen av ndmnda 6 000 chaufforer enligt officiell statistik kor latta
lastbilar. Det innebar att personbilstransporter av varor i tjansten mer eller mindre till sin helhet &r icke
existerande i officiell sysselséttningsstatistik.

Dértill kommer att korstrackor vid personbilstransporter av varor i tjnsten inte sarredovisas, utan
ingar i en klumpsumma tillsammans med rena persontransporter.

4.8 Bilden som officiell statistik formedlar ar att latta varutransporter med personbilar i
tjansten har sa liten omfattning att de inte ar varda bry sig om i ndgot sammanhang alls

Bilden som officiell statistik saledes formedlar ar att latta varutransporter med personbilar i tjansten
har sa liten omfattning att de inte ar varda bry sig om i ndgot sammanhang alls.

Enligt min uppfattning ar officiell statistik i Sverige fran SCB och Trafikanalys inom berort omrade
vilseledande. Den indikerar en mycket mindre volym och kostnader framst for latta varutransporter i
tjansten dn den verkliga. Sa ar fallet trots att varutransporter med bil i tjansten ar oerhort kostsamma
och mycket miljoskadliga.

Den valdiga mellanskillnaden mellan mitt framrédknade antal chaufforer och antalet enligt officiell
statistik, 389 000 mot 6 000 &r grund for mitt pastaende att officiell statistik inom omradet som matt
pa sysselsattning och darigenom i detta sammanhang transportvolym &r starkt vilseledande. Antalet

6 000 kan rimligen inte vara ett gott matt pa transportvolymen eftersom dels korstrackan for enbart
varutransporter med latta lastbilar i tjansten enligt officiell statistik under ett kalenderar ar 1999/2000
som namnts uppgick till 3 188 miljoner km motsvarande 95 000 sysselsatta omréknade till heltid

(3 188 000 000/21/1 600). Dels bér en viss del av korstrackan for personbilar som ar tjanstebilar
rimligen gélla varutransporter. Strackan, 17 802 miljoner km, motsvarar 530 000 sysselsatta

(17 802 000 000/21/1 600).

Ingen aktor har haft intresse av att latta varutransporter med bil i tjansten sarregistreras, varfor bl.a.
uppgifter om den gigantiska volymen personbilstransporter av varor i tjansten i praktiken helt saknas i
officiell statistik. Det galler sdval korstrackor som sysselséttning. For det sistnamnda, se tabell 1 ovan
Vad som finns ar uppgifter om korstrackor vid latta lastbilstransporter av varor i tjansten, men for
dessa transporter saknas uppgifter om sysselsattning.

4.9 Den enda rimliga forklaringen till det oproportionerligt laga antalet chaufforer vid
latta varutransporter med bil i tjansten enligt officiell statistik ar att den helt
dominerande volymen av dessa transporter sker som bisysslor

Antalet chauffortimmar vid latta varutransporter med bil i tjansten uppgar enligt ovan till 622 miljoner
timmar (med personbilar 246 + 178 och med latta lastbilar 115 + 83). Om dessa fordelas pa
ovannamnda totalt berédknade 903 000 bilar vid latta varutransporter i tjansten (639 000 personbilar
och 264 000 latta lastbilar for varutransporter) uppkommer en medeltid per bil om 689 timmar per bil
och ar (622 000 000/903 000). Chauffortiden motsvarar 43 procent av arbetstiden for en
heltidssysselsatt (689/1 600).

Tiden per bil ar dock i sin tur enligt min bedémning ofta fordelad pa manga chaufforer. Flera personer
delar saledes ofta pa en personbil eller latt lastbil i tjansten. Pa var femte sysselsatt finns en personbil
eller latt lastbil som omréknat till sin helhet anvands till varutransporter i tjansten

(903 000/4 635 000). Chaufforerna delar dock som framgar pa ett storre antal bilar an namnda

903 000. Antalet personbilar i tjansten uppgar som namnts till 1 278 000 enheter. Antalet latta lastbilar
i tjansten &r flera &n némnda 264 000 enheter dven om statistik hdr inte finns tillgdnglig. Antalet latta
lastbilar uppgick till 571 800 ar 2013, varav dock ett visst antal ar 4gda av hushall. Stor andel av de
yrkesverksamma i riket anvander mer eller mindre alla personbilar och latta lastbilar &gda av juridiska
personer fOr varutransporter i tjansten av och till.



Det vore absurt om 6 000 chaufforer skulle dela pa kalkylerade 639 000 personbilar och 264 000 latta
lastbilar for varutransporter i tjnsten, en orimlighet vilken ndrmast bor kunna ses som ett bevis for att
officiell statistik inom omradet &r starkt vilseledande nar det galler volymen arbetsinsats och
déarigenom kostnader for dessa transporter. De sistnamnda &r rimligen manga fler an namnda 6 000
chaufforer. Visserligen kan bilarna vara felberdknade i min kalkyl, men absolut inte s& mycket att
denna slutsats blir ogiltig. Antalet latta lastbilar ar beraknade utifran forhallandevis séaker statistik och
jag vill hdvda att &ven antalet personbilar &r realistiskt berdknade.

De vilseledande uppgifterna kan ha bidragit till att ett varudistributionssystem av det slag som féreslas
pa denna hemsida inte forverkligats tidigare i historien.

4.10 Latta varutransporter i tjansten med bilar dgda av hushall forekommer, men
omfattningen registreras sa vitt jag vet inte av SCB och i den utstrackning det sker bidrar
de till att latta varutransporter i tjansten ytterligare underskattas i statistiken

Latta varutransporter i tjansten forekommer i personbilar och latta lastbilar d&gda av hushall. For att
formansbil ska tillatas behover enligt skattereglerna i Sverige bl.a. viss korstracka avse transporter i
tjansten. Huruvida formanshil anskaffas beror sannolikt ocksa pa utformningen av andra skatteregler
samt pa policies inom arbetsplatser, vilka dven kan variera over tiden. Stort antal bilar 4gda av hushall
anvandas darfor rimligen till latta varutransporter i tjansten kanske framst sddana som har kortare
arliga korstrackor.

Omfattningen varutransporter i tjansten med bilar agda av hushall registreras sa vitt jag vet inte av
SCB (endast varu- och persontransporter sammantagna). De adderar till de latta varutransporterna i
tjansten dgda av juridiska personer.

4.11 Inget motsatsforhallande finns mellan SCBs statistik och mina berakningar — SCB
mater sysselsattningen pa annat satt an som framfors som intressant i detta dokument

Inget motsatsforhallande finns mellan den statistik SCB publicerar och mina berakningar. SCBs
statistik registrerar som namnts huvudsaklig sysselsattning och sékert korrekt, medan mina uppgifter
inkluderar bisysslor. Det andra skalet till 1ag volym nar det géller sysselsattningsstatistiken, ocksa
ovan namnt, ar att latta varutransporter med bil i tjansten inte har funnits som alternativ for
uppgiftslamnarna notera nar officiell statistik tas fram.

Chaufforerna vid varutransporter med bil i tjansten blir harigenom mer dn sju ganger fler omraknade
till heltid &n de som SCB registrerar.

4.12 Beskriven brist i officiell statistik &r enligt min bedémning ett internationellt fenomen

Beskriven som jag ser det brist i officiell statistik, ar enligt min bedémning ett internationellt fenomen.
Sa ar fallet for det forsta vid personbilstransporter av varor i tjansten dar uppgifter saknas bade nar det
géller totala transportstrackor och arbetsinsats rdknat i timmar eller omraknat till heltid. | Sverige
uppgar de som namnts enligt mina kalkyler till 5 160 miljoner km per ar vid rena varutransporter i
tjansten och 3 740 miljoner km vid kombinerade varu- och persontransporter i tjansten och sysselsatter
154 000 chaufforer vid rena varutransporter och 111 000 vid kombinerade varu- och persontransporter
omraknade till heltider.

For det andra redovisas visserligen korstrackor vid latta lastbilstransporter, men andelen rena
varutransporter samt kombinerade av varor och personer kan inte utlasas. Arbetsinsatsen raknad i
timmar eller omréknat till heltid for chaufforer vid varutransporter med latta lastbilar i tjinsten anges
inte utan ingar tillsammans med personbilstransporter av varor i tjansten i namnda 6 000 sysselsatta,
ett antal som uppenbarligen ar alltfor lagt eftersom antalet latta lastbilar vid varutransporter uppgar till
berdknat 264 000 enheter och korstrackan till 4 165 miljoner km.



Enligt mina kalkyler uppgar antalet chaufforer vid rena varutransporter med latta lastbilar till 72 000
sysselsatta omréknade till heltid och dartill 52 000 vid kombinerade varu- och persontransporter.
Enligt statistiken uppgar antalet chaufforer vid latta lastbils- och personbilstransporter av varor till
ndmnda 6 000 sysselsatta.

For det tredje saknas total tidsinsats &ven for chaufforer vid varutransporter med tunga lastbilar i
tjansten. Endast 63 600 ar registrerade i Sverige (vi bortser har fran chaufforer i latta lastbilar och att
vissa ar deltidare), medan 107 000 omréknade till heltid enligt mina kalkyler arbetar med dessa
transporter.

Orsaken till att volymen arbete underskattas ar den ndmnda, att sysselsattning registreras efter
huvudsaklig sysselsattning, vilket medfor att chaufforer som utfor varutransporter i tjansten som
bisysslor inte réknas.

Ett forsta skal till min beddmning varfor bristen i statistiken &r densamma internationellt som i Sverige
ar att statistikorgan i olika lander diskuterar vad att presentera i olika slag av internationella méten.

Ett andra skal ar att det ocksa ar en medveten strategi i de flesta lander, om inte alla, att gora statistik
internationellt jamforbar. Bl.a. verkar EU for att statistik samordnas.

Ett tredje skal varfor statliga aktorer inte tillhandahaller statistik vid varutransporter med personbilar i
tjansten &r historiska. Ursprungligen rakade konstruktorerna av vilken statistik som skulle tas fram
vilja statistik som inte ger en rattvisande bild at aktiviteter som ar bisysslor och har fortsatt att gora sa.
Nér statistiksystemen ursprungligen konstruerades var varutransporter med bil vidare obetydliga eller
icke existerande (startar for sysselsattningsstatistiken ar okand for mig).

Dérfor ar detta dokument inte kritik riktad mot SCB eller Trafikanalys.

Ett fjarde skal som talar for att statistik internationellt saknas som rattvisande aterger den verkliga
volymen latta varutransporter med bil i tjansten, ar att nagon av de tva tillampningarna av dessa
kunskaper som beskrivs i kapitel 10 och 11ff nedan annars borde ha realiserats. Enligt min bedémning
borde ett forhallandevis enkelt verslag mellan mojliga inbesparingar och bl.a. miljomassiga fordelar
mot kostnader atminstone for den andra tillampningen visa pa ytterst god lonsamhet, se nAmnda
kapitel. Darfor borde det inte ha kunnat undvikas att nagon forskare i ett land som tillhandahaller
sadan statistik hade visat pa att lonsamhet samt dven att viktiga miljéfordelar bor uppkomma for en
sadan tillampning.

5. Varje punkt av det allménna svenska gatu- och vagnatet passeras idag
per dygn av genomsnittligt 148 rena latta varutransporter med bil i
tjansten

5.1 Varje punkt av gatunatet pa Sodermalm i Stockholm passeras per dygn, om
proportionellt till befolkningen i riket, av genomsnittligt 2 400 rena latta varutransporter
med bil i tjansten

Som namns i kapitel 10 nedan uppgar korstrackan rena varutransporter med bil i riket till beraknat

7 580 miljoner km per ar. Inom den tatbefolkade stadsdelen Sédermalm i Stockholm uppgar strackan,
om proportionell till befolkningen i riket, till 86 miljoner km per ar, (0,0114 x 7 580, dar forstnamnda
tal &r S6dermalms adel av rikets befolkning eller 108 640/9 567 000). Gatunatet inom denna stadsdel
har som namnts en total langd av 97,7 km. Om korstrackan fordelas pa gatulangden innebér det att
880 000 bilar per ar genomsnittligt passerar varje punkt av gatunatet (86 000 000/97,7), vilket
motsvarar 2 400 per dygn (880 000/365). Om sistnamnda trafikvolym fordelas pa t.ex. tolv timmar
uppgar volymen till 200 transporter per timme (2 400/12) eller en transport var 18:e sekund



(3 600/200). Volymen é&r saledes enorm dven om underlaget i varje fall nar det galler
personbilstransporter av varor i tjinsten kanske kan diskuteras.

Delen darav rena latta lastbilstransporter i tjansten, for vilka det statistiska underlaget ar sékrare,
omfattar 28 miljoner km i stadsdelen (0,58 x 4 165 x 0,0114) motsvarande 280 000 transporter som
passerar varje punkt av gatunatet per ar (28 000 000/97,7). Denna trafikvolym motsvarar 770 per dygn
(280 000/365) eller 65 per timme (770/12).

Dagens latta varutransporter med bil i tjansten ar ju som framgar mycket kostsamma. Med
ovannamnda antagande av en arskostnad om 829 000 kr for en chauffor uppgar kostnaderna per timme
for denne som namnts till 518 kr (829 000/1 600). Det innebar en kostnad per km om 24,70 kr
(518/21). En biltransport dver t.ex. 20 km tur och retur kostar som foljd 493 kr (518 x20/21).

Dértill &r ofta annan personal engagerade i transporterna som helt eller delvis kan inbesparas for bl.a.
emballeringar och brytning av emballage, pa- och avlastningar, omlastningar, sorteringar, kvitteringar,
betalningséverforingar, registreringar, kontroller, inventeringar, anvisande och beredning av platser
for pa- och avlastningar och lagringar inklusive mellanlagringar under transporterna. Mitt antagande &r
att kostnaderna for transporterna darigenom okar med 25 procent. Kostnaden for bil och chauffor om
namnda 24,70 kr per km okar darigenom till 30,90 kr per km (24,70 x 1,25).

Kostnaderna for alla rena varutransporter med personbil och latt lastbil i tjansten pa Sédermalm
uppgar som foljd idag till 2 670 miljoner kr per ar (7 580 000 000/21/1 600 x 829 000 x 1,25 x
0,0114). For de latta lastbilstransporterna uppgar motsvarande summa till 790 miljoner kr per ar
(2 240 000 000/21/1 600 x 829 000 x 1,25 x 0,0114).

5.2 Som jamforelse passerar 20 300 bilar forbi varje punkt av Sédermalms gatunét per
dygn inklusive persontransporter om proportionell till befolkningen i riket

Som jamforelse omfattar totala transporter med bilar inklusive persontransporter pa Sédermalm med
samma antaganden en korstrdcka om 724 miljoner km (0,0114 x 63 500 000 000). Det innebér att
genomsnittligt 7 410 000 transporter per ar passerar varje punkt pa gatunatet (724 000 000/97,7). Per
dygn motsvarar det 20 300 (7 410 000/365) eller, fordelat pa 18 timmar, 1 130 per timme (20 300/18).
Som namnts kan dock restriktioner mot biltrafik ha minskat transporterna i en storstad, men min
bedémning ar att denna minskning nastan enbart har traffat persontransporter. Om sa ar fallet &r total
biltrafik mindre an har beraknat och har andelen varutransporter i storstaden dkat pa bekostnad av
persontransporterna.

5.3 Varje punkt av gatu- och vagnatet i Stockholms lan passeras idag per dygn av 490 rena
latta varutransporter med bil i tjansten

Enligt kapitel 10 nedan uppgar korstrackan for rena latta varutransporter med bil i riket till 7 580
miljoner km per ar. Inom det tatbefolkade Stockholms lan uppgar strackan till 1 676 miljoner km per
ar [0,2211 x 7 580, dar forstnamnda tal &r Stockholms ldns andel av rikets befolkning ar 2014 eller
(2 016 000/9 567 000)].

Gatu- och vagnatet har en total langd av 947,1 mil i lanet (ndmnda 329,9 mil statliga vagar och 617,2
mil kommunala gator). Varje ar passerar genomsnittligt 177 000 varutransporter med latta lastbilar och
personbilar i tjansten varje punkt pa gatu- och vagnatet (1 676 000 000/9 471). Det motsvarar 490 latta
varutransporter per dygn (177 000/365).

Delen dérav rena latta lastbilstransporter i tjansten for vilka det statistiska underlaget saledes ar sakrare
omfattar 534 miljoner km i stadsdelen (0,58 x 4 165 x 0,2211) motsvarande 56 400 transporter som
passerar varje punkt av gatunatet per ar (534 000 000/9 471). Denna trafikvolym motsvarar 154 per
dygn (56 400/365).



5.4 Varje punkt av gatu- och vagnatet i riket passeras idag per dygn av 148 rena latta
varutransporter med bil i tjansten

Om total korstracka for rena latta varutransporter med bil i riket, 7 580 miljoner km per ar, fordelas pa
gatu- och vagnatets langd om 14 000 mil innebér det att 54 100 bilar per ar genomsnittligt passerar
hela gatu- och vagnétet (7 580 000 000/140 000), vilket motsvarar 148 passerande bilar per dygn (54
100 000/365, betraffande gatu- och vagnétets langd, se avsnitt 5.5 nedan).

Delen dérav rena latta lastbilstransporter i tjansten for vilka det statistiska underlaget saledes ar sékrare
omfattar 2 415 miljoner km i riket (0,58 x 4 165) motsvarande 17 300 transporter som passerar hela
det svenska gatu- och vagnatet per ar (2 415 000 000/140 000). Denna trafikvolym motsvarar 47 per
dygn (17 300/365).

5.5 Som jamforelse omfattar all biltrafik, inklusive persontransporter, 1 240 bilar per
dygn forbi varje punkt pa det svenska gatu- och vagnatet

Som jamforelse omfattar totala transporter med bilar inklusive persontransporter pa Sédermalm med
samma antaganden som ovan en korstracka om 724 miljoner km (0,0114 x 63 500 000 000). Det
innebér att genomsnittligt 7 410 000 transporter per ar passerar varje punkt pa gatunatet

(724 000 000/97,7). Per dygn motsvarar det 20 300 (7 410 000/365) eller, fordelat pa 18 timmar, 1 130
per timme (20 300/18). Som ndmnts kan dock restriktioner mot biltrafik ha minskat transporterna i en
storstad, men min beddmning &r att denna minskning néstan enbart har traffat persontransporter. Om
sa ar fallet har andelen varutransporter i storstaden dkat pa bekostnad av persontransporterna.

I Stockholms lan uppgar total korstracka med bil per ar till 14 040 miljoner km (0,2211 x 63 500 000
000). Fordelat pa vag- och gatunatet om 947,1 mil (namnda 329,9 mil statliga vagar och 617,2 mil
kommunala gator) passerar 4 060 bilar per dygn varje punkt (14 040 000 000/9 471 000/365)

I riket fordelas korstrackan 63 500 000 000 km pa ca 14 000 mil gator och vagar (10 000 mil statliga
mest vagar och 4 000 mil kommunala mest gator) motsvarande 1 240 bilar som passerar varje punkt
(63 500 000 000/140 000 000/365).

6. Medianvikten for transporterade varor vid latta varutransporter med bil
i tjansten uppgar enligt min bedémning endast till 10 a 20 kg

Medianvikten for transporterade varor vid latta lastbilstransporter av varor i tjansten uppgar som
namnts till beddmt ca 85 kg. Nér den stora volymen varutransporter i personbilar i tjansten med dess
laga medianvikt for varorna enligt ovan (bedomt 5 a 10 kg) inraknas ar medianvikten for
transporterade varor vid latta varutransporter med bil i tjansten sammantagna enligt min bedomning sa
lag som 10 a 20 kg.

7. Personbilstransporter av varor i tjansten och till betydande delar aven i
latta lastbilar ingar sannolikt jamforelsevis sallan som led i logistikkedjan

Personbilstransporter av varor i tjansten och till betydande delar aven i latta lastbilar ingar sannolikt
jamforelsevis sallan som led i logistikkedjan (I foreliggande dokument definieras logistikkedjan som
alla forflyttningar och transporter fran ravara till i butiken sald vara eller, vid internethandel, fram till
utlamning av varan pa utlamningsstallet till kund). Annars tror jag forskarna skulle ha &gnat storre
intresse at dessa transporter.

Snarare bestar de som typexempel av fastighetsskotaren som hamtar utrustning till fastighetens
skatsel, byggnadsarbetaren eller hantverkaren som, ofta vid ovéntat uppkommande behov hamtar



utrustning eller byggnadsmateriel till en byggarbetsplats, den handelsanstéllde som réttar till en
felleverans, men som huvudsakligen arbetar inom butiken, den industrianstéllde som besdker en
jarnaffar for att kopa en komponent i en maskin inom arbetsplatsen som gatt sonder, den
kontorsanstallde som avlamnar ett bradskande brev i postlada, inhandlar kontorsmateriel eller koper
ny vattenspridare till grasmattan pa kontorets tomt. Dessa chaufforer utfor ofta bilkérningen som
bisysslor.

En undersdkning utford av ett byggforetag visade att 56 anstéllda i produktionen utférde oplanerade
inkdp av varor enbart fran jarnhandeln 18 500 ganger under ett ar motsvarande 1,5 ganger per anstalld
i produktionen och dag. Byggforetaget utforde denna undersokning i syfte att 6ka planerade inkép och
darmed minska antalet transporter. Betydande inbesparingar uppkommer om transporterna kan ske via
systemet.

Enbart faktureringskostnaderna blir stora vid dessa oplanerade inkdp bl.a. eftersom manga
underskrifter vanligen krdvs for varje faktura. Kostnader per faktura om 400 kr &r vanliga och upp till
1 000 kr forekommer. Forutsattningar bor finnas for en langre gaende rutinisering av
faktureringsarbetet vid systemtransport &n som idag forekommer vid latta varutransporter med bil.
Bilkorning ar for alla dessa personer med fa undantag en bisyssla.

Mer eller mindre alla arbetsplatser anvénder sig av latta varutransporter med bil i tjansten (i latta
lastbilar och personbilar). Alla tjanster och all service, enligt min beddmning sannolikt utan undantag,
kraver varor for att kunna utféras. Tjanster produceras i symbios med varor. Varje hotell, restaurang
och storkok far t.ex. sex varuleveranser per dag, varje bank och kontor tre leveranser samt varje
sallankopsbutik, fotvardsinrattning, resebyra och frisor tva leveranser per dag. Varje dagligvarubutik
far 13 varuleveranser per dag. (Statens Offentliga Utredningar; SOU 1989:15, Bakgrundsmaterial, sid
6:48). En bilverkstad jag anlitar med ett fatal anstallda far fem leveranser per dag. Nastan alla dessa
utgor enligt min beddmning latta varutransporter i tjnsten, dar framsta undantaget sannolikt géller
vissa tunga leveranser till dagligvarubutiker.

Som saledes framgar blir dven tjanstenaringar vinnare av systemet inte enbart varuhanterande.

Nér det galler annan service an butiker och matproducenter (restauranger och hotell) ingar
leveranserna enligt min bedémning forhallandevis séllan i logistikkedjan utan galler i flertalet fall
fardigvaror och ofta for egen anvandning. Transporterna kostar varje sddan annan serviceinrattning ett
bedomt fem- eller sexsiffrigt belopp per ér. Detta betyder, kanske dverraskande, att d&ven
tjanstenaringars kostnader kommer att sjunka genom systemet.

Eftersom ca 80 procent av kostnaderna for en latt varutransport i tjansten som namnts enligt tumregel
hérror fran chaufforens arbetstid, kan som kuriosum namnas att nar en person med egenagd bil, men
under arbetstid kdper kaffebrdd till arbetsplatsen, bor denna transport till 80 procent av kostnaderna
kunna betraktas som en varutransport i tjansten.

Snart sagt alla arbetsplatser utom de allra minsta férfogar aven éver egen latt lastbil eller personbil
som till vasentlig del anvéands for varutransporter i tjansten. Det borde vara uppenbart bara med tanke
pa att 1 278 000 personbilar samt 264 000 latta lastbilar, de sistnamnda omréaknade till att enbart gélla
varutransporter samt kombinerade varu- och persontransporter, ar dgda av juridiska personer. | Sverige
finns 4 635 000 sysselsatta. Pa var tredje sysselsatt finns saledes en personbil eller latt lastbil som
enligt min bedémning oftast till vasentlig del anvands for latta varutransporter i tjansten [(1 278 000 +
264 000)/4 635 000 = 0,333].

Sa ar fallet &ven om man sa gott det ar mojligt forsoker samlasta varor bl.a. i form av sa kallad
rundkérning dar tva eller flera arenden utfors pa olika platser under samma transport.

Stdd for denna tolkning av vilka typer transporter som dominerar inte minst bland
personbilstransporter av varor i tjansten ar, som jag ser det, férhallandet att kombinerade transporter



av varor och personer enligt trafikrdkningen i Stockholm har stor omfattning. Av varutransporterna
med personbil &r 58 procent enligt trafikrakningen i Stockholm rena varutransporter och saledes sa
hog andel som 42 procent kombinerade transporter av varor och personer [29/(29 + 21) respektive
21/(28 + 21)]. Min bedémning &r salunda att logistikkedjan forhallandevis sallan innefattar
kombinerade transporter av varor och personer.

Ett bidragande skal till bl.a. forskarnas ointresse for omradet &r att transportarbetet vid latta
varutransporter métt i tonkilometer &r litet. En tung lastbil som transporterar 15 ton varor 1 mil utfor
samma transportarbete som en personbil som kér 1 000 mil med bedémd medianvikt for varorna vid
latta varutransporter med bil i tjinsten om 15 kg. Kostnaderna &r i sistndmnda fall dock mot ovan
genom lagre hastighet vid den latta varutransporten ca 1 000 ganger hogre. Transporterad totalvikt ar
ocksa flera tiotal ganger hogre p.g.a. oproportionerligt hdg egenvikt for bilen vid dessa latta
varutransporter.

Endast en liten volym smdérjmedel i form av latta varutransporter i tjinsten matt i tonkilometer (se
namnda laga medianvikt for transporterade varor), men med mycket lang total kérstracka (stor inoljad
yta) kravs for att smorja det enorma samhéllsmaskineriet!

8. Latta varutransporter med bil i tjdnsten ar sannolikt de mest
halsovadliga och miljoskadliga biltransporterna

Lastbilarna (tunga och latta) svarade 2010 for halften av biltrafikens koldioxidutslapp (Bilaga till DN,
”DN Motor” 2011-03-12, Lasse Sward).

Latta varutransporter med bil i tjansten ar de kanske mest hélsovadliga och miljoskadliga
biltransporterna. De sker i hog grad i staders centrala delar mest mellan arbetsplatser dar de forsorjer
butiker, annan service och kontor m.m. med varor. Létta varutransporter i tjansten sker ofta med bilar
som under tider for pa- och avlastningar har motorerna igang och som ar regelstridigt uppstallda intill
arbetsplatser i stadsfastigheter. De bidrar darigenom till trangsel. De gor sarskilt mycket skada genom
att manniskor dar i hdg grad bor och vistas. | kontrast hartill sker tunga lastbilstransporter mest pa
landsvédg mellan tétorter.

Léatta varutransporter sker ofta med litet stérre bilar med hogre brénsleférbrukning eftersom inslaget
latta lastbilar ju &r hogt. Dieseldrift ar vanlig. Latta varutransporter med bil i tjansten avger harigenom
mycket mer &n persontransporter ifran sig giftiga kvaveoxider (sarskilt hoga) samt partiklar fran
avgaserna (sarskilt hoga och trots partikelfallor). Aven dieselbilar certifierade enligt Euro 5 och 6
avger enligt undersokning av verklig trafik i Géteborg héga halter kvaveoxider (Vi bilagare 2017 nr
11, ”Hogt NOy i nya dieslar”). L&tta varutransporter i tjansten avser till helt dominerande del korta
korstrackor med manga stopp och kallstarter. En kall motor avger mer féroreningar dn en varm, vilket
aven géaller kvaveoxider (for det sistnimnda, se ndmnda artikel).

Partiklar ar farliga att inandas, men hr i debatten inte framférts som sérskilt farliga nar det galler
emissioner i stader eftersom de kan svava i luften lang tid innan de faller till marken. Personligen
beddmer jag dock att halten ar mycket hdgre i staders centrala delar dar biltrafik, uppvarmning m.m.
genererar stora mangder an i landsbygd.

Avgaserna innehaller dven giftig koloxid, oférbranda kolvéten och cancerframkallande HCB
(hexaklorbensen) fran bréanslet. Bilarna river slutligen upp damm fran gatan som bl.a. innehaller
hélsovadliga bl.a. partiklar av gummi fran dacken, asfalt och sand (bl.a. fran sandning med
kvartspartiklar) fran gatan samt partiklar fran bromsarna. Trafikolyckorna &r méanga. Transporterna
genererar aven halsovadligt buller. Forskarna beréknar att ca 100 manniskor dor varje ar i Europa som
foljd av buller och mest fran vagtrafik (Osten Axelsson, forskare, P1 Morgon 2017-01-25 kl. 08.15).



Giftiga kvaveoxider bildas vid termisk forbranning under hég temperatur nar luftens syre och kvéve
ingar forening. Eftersom dieselmotorer arbetar vid hogre temperaturer d4n bensinmotorer &r
emissionerna av kvaveoxider sarskilt stora fran dieselfordon. Dessa fordon har kraftigt 6kat sin andel
av bilflottan under senare ar. Katalysatorerna i bilarna medfor dock att kvaveoxiderna spjalkas i
bestandsdelarna kvave och syre, men detta sker lagt ifran hundraprocentigt. Diskussioner pagar
allmant om att férbjuda dieselfordon efter vissa gator p.g.a. htga emissioner kvaveoxider.

Vid en undersékning 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 utgoérs av dieselbilar stod for 60 procent av kvéveoxiderna (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 Bilagare 2012, nr 4, mars, Idar Aasen). Kvéveoxider innebér extra
halsoproblem for allergiker. Varudistributionssystemet kommer sérskilt kraftigt att minska dessa
biltransporter eftersom inslaget dieselfordon &r stort vid latta varutransporter i tjansten.

Restriktioner mot biltrafik férorsakade av dessa miljoproblem medfor extra kostnader bl.a. vid
varutransporter i tjansten.

Enligt Der Spiegel fick dock Europakommissionen redan 2010 veta att trafik och speciellt
dieselfordon &r de storsta orsakerna till Nox (kvaveoxider) i stadsregionerna” (SvD, Bil och Motor,
Jonas Froberg, 2016-08-26).

Vid t.ex. vedeldning for uppvarmning av smahus anvénds inte katalysatorer med stora emissioner av
kvéveoxider som foljd.

En del av den férbranning som kan nyttiggdras i varmepumpar genom varudistributionssystemet galler
biologisk forbranning genom mikroorganismer inom och i viss man pa vag till reningsverk. Denna
forbranning ger varken ifran sig kvaveoxider, partiklar, koloxid eller oférbranda kolvaten.

Det hélsovadliga dammet hamnar till betydande del forr eller senare i vattendragen och via
mikroorganismer in i ndringskedjan, dér de via skaldjur och fisk negativt kan utgéra en hélsorisk aven
for manniskan (SVT 2, Vetenskapens varld 2015-09-28).

Vid transporter med varudistributionssystemet minskar emissioner av dessa substanser for det forsta
genom att fordonsvikten for samma varulast genomsnittligt endast uppgar till en brakdel. For det andra
rullar vagnarna i kulvertarna pa betong i stallet for pa asfalt. For det tredje hamnar stor del av dammet
fran transporterna i kulverten dar sarskilt utrustade vagnar intermittent kommer att spola kulverten ren
fran sadant damm och fora spolvattnet till rening.

9. Den bristfalliga statistiken bidrar till att forskarna sannolikt grovt
underskattar total arbetsvolym och totala kostnader for framst latta
varutransporter med bil i tjansten

9.1 Forskare i allmanhet underskattar enligt min bedémning mycket grovt volym och
kostnader for framst latta varutransporter med bil i tjansten

Sa vitt jag kanner till &r forskningen inom latta varutransporter med bil i tjansten mycket begréansad.

Min bedémning ar att manga forskare och andra experter inom omradet ratt upp och ned tar for givet
att sysselsattningsuppgifterna i SCBs statistik korrekt aterspeglar volymen arbetsinsats for chaufforer.
Manga av dem &r koncentrerade mot olika delar av logistikkedjan och anvéander sallan har diskuterad
statistik.



For egen del med kdnnedomen nédr mitt projektarbete startade att statistiken anger sysselsatta efter
huvudsakligt yrke bedomde jag att den officiella statistiken nagorlunda korrekt aterger
sysselsattningen och att denna inte mer an forhallandevis marginellt skulle &ndras om bisysslor
inkluderas. Min gissning var att antalet chaufforer verksamma med varutransporter omréknade till
heltid skulle 6ka med kanske 20 till 50 procent fran de som registreras i officiell statistik och inte med
mer &n 700 procent eller, om man begrénsar sig till latta varutransporter med bil i tjansten till 6 500
procent (389 000/6 000).

For forskare och andra experter som satt sig in i statistiken sa att de kanner till att bisysslor inte ingar
ar tankbart att de i likhet med mig, om de inte narmare undersoker omradet, bedomer att
arbetsvolymen 6kar med sag 20 till 50 procent. Den da fortfarande forhallandevis begransade volymen
kan vara ett skal till att forskare dgnar begransat intresse at dessa transporter.

Vilseledande statistik &r ett forsta skal till att forskare inom omradet sannolikt nastan alltid
underskattar volym och kostnader for varutransporter i tjansten.

Som exempel pa att vilseledande statistik innebar nackdelar tror jag att latta varutransporter med bil i
tjansten ar okansligare mot vagtullar &n persontransporter under fritid — eller atminstone kan vara det.
Varutransporter i tjansten maste i allmanhet fram i bil, medan for persontransporter ofta finns
alternativa transportmedel (ibland dven videokonferenser). Darfér beddémer jag att tullarna framst
paverkar transporter av personer under fritid. Om endast officiell statistik anvands (syftet ar ju att den
ska kunna anvandas), dvs. utan sarskilda studier av andelen transporter som ar paverkbara av vagtullar
kan darfor vara majligt att volymen ar mindre &n planerarna utgar fran.

9.2 Ett annat skél varfor forskare inom omradet inte upptackt att volymen latta
varutransporter i tjansten ar enorm ar sannolikt att dessa transporter jamforelsevis sallan
ingar som led i logistikkedjan

Som namnts ingar personbilstransporter av varor i tjansten och till betydande delar aven i latta lastbilar
sannolikt jamforelsevis séllan som led i logistikkedjan. Forskare som studerar logistikkedjan kommer
inte i kontakt med dessa varutransporter. Det &r en andra forklaring till att forskare inom omradet inte
har upptackt den enorma volymen av dessa transporter. Forskare inom omradet har koncentrerat sig pa
de stora varufloden matt i tonkilometer som sker inom logistikkedjan.

Ett tredje skél till underskattning &r att volymen transportarbete matt i tonkilometer ar liten. En tung
lastbil som transporterar 15 ton varor 1 mil utfér som namnts samma transportarbete matt i
tonkilometer som en personbil eller latt lastbil i tjinsten som transporterar den av mig bedémda
medianvikten for varorna vid latta varutransporter med bil i tjansten om 15 kg varor 1 000 mil.

Om vi utgar fran antagen medianvikt for varorna vid personbilstransporter av varor i tjansten om 5 till
10 kg uppgar transportarbetet for samtliga personbilar som transporterar varor i tjansten med en
transportstracka om 8 900 miljoner km ett transportarbete om 44,5 till 89 miljoner tonkilometer per ar
(8 900 000 000 x 0,005 respektive 8 900 000 000 x 0,010). En tung lastbil som kor 20 ton varor

100 000 km under ett ar genomfor ett transportarbete om 2 miljoner tonkilometer (20 x 100 000),
varfor 22 till 45 langtradare genomfor samma transportarbete som alla berérda 639 000 personbilar vid
varutransporter i tjansten tillsammans. Dessa tunga lastbilar utgor saledes mindre an en tiotusendel av
antalet berdrda personbilar (22/639 000 = 0,00003 respektive 45/639 000 = 0,00007), samtidigt som
korstrackor och darigenom, enligt ovan, kostnader for de tunga lastbilarna endast uppgar till nagra
tusendelar [8 900 000 000/(22 x 100 000) = 0,004 alternativt 8 900 000 000/(45 x 100 000) = 0,002].
(Kostnaderna per km antas hér saledes i enlighet med ovan vara ungefar lika hdga vid tunga som vid
latta varutransporter med bil i tjansten). Inom parentes namnt har den totala lastvikten tidigare uppgatt
till ca 40 ton, men under april 2015 h6jdes den maximala totalvikten for tung lastbil med slép till 64
ton mest for skogstransporter (SvD 2015-05-19, Sandra Johansson). Den hojs under mars 2017 pa
begréansade vagavsnitt mest for skogstransporter till 74 ton (Skogseko ar 2016, nr 4). Maximal



lastvolym uppgar till ca 150 m®. | Europa &r totalldngden for lastbilsekipage maximerad till 26,5 meter
(TWL1, aktuellt 18.00).

Vidare har endast ett fatal personer anledning att de facto rakna fram transportstrackor, tider och
kostnader for de latta varutransporterna med bil i tjansten. Varutransporter med personbilar i tjansten
granskar man kanske inte alls eftersom statistik helt saknas for dessa transporter. Man bedémer
volymen vara sa begransad att de saknar intresse. En orsak till detta ar att ingen officiell statistik
tAcker dessa transporter.

For varutransporter med latta lastbilar i tjansten maste i tillampliga fall kombinerade person- och
varutransporter subtraheras fran tillgangliga uppgifter hos SCB om korstrackor, uppgifter som saknas i
officiell statistik och kan vara svara eller oméjliga fa fram fran icke officiella kallor.

Vidare kraver en sadan berdkning som ovan framgar att den totala korstrackan divideras med
medelhastigheten, vilken sistnamnd uppgift dartill maste raknas fram. Déarur maste dven
persontransporter samt kombinerade person- och varutransporter subtraheras, uppgifter som ocksa
saknas i officiell statistik och kan vara svara eller omdjliga fa fram fran andra kallor. Man véljer da
hellre som regel utga fran att sysselsattningsstatistiken korrekt visar hela sanningen och inser inte att
ett stort gap existerar mot statistiken for korstrackor sarskilt nar det galler Iatta varutransporter med bil
i tjansten.

Orsaken till den begrénsade arbetsvolymen for chaufforer i officiell statistik, valjer jag har att repetera,
ar att sysselséttningen i statistiken raknas efter huvudsaklig sysselséttning for den enskilde, medan
chaufforer vid latta varutransporter med bil i tjansten, och sannolikt sérskilt i personbilar, med fa
undantag galler bisysslor och séledes inte alls raknas.

Nér det galler att fa en nagorlunda korrekt bild av sysselsattningen vid varutransporter med latt lastbil
och personbil i tjansten kan man inte heller utga fran officiell statistik dver sysselséttning. Som ovan
visats behdvs ndstan alla chaufforer (egentligen mer an alla) for att tdcka de tunga lastbilarnas behov
av forare under yrkeskod 8323 om 63 600 sysselsatta. De kan heller inte utgdra en sarskilt stor del av
yrkeskod 8321 ”Bil- och taxiférare” om 22 805 sysselsatta. Atminstone taxiférarna transporter ju
férmodligen huvudsakligen personer. Aterstéende 6 000 chaufforer &r uppenbarligen otillrackliga for
att bemanna de 264 000 latta lastbilarna (det antal som omréknat till hela korstréackan enligt mina
berakningar agnas at varutransporter) samt 639 000 personbilar.

Personligen tror jag inte att bisysslor paverkar arbetsvolym och kostnader lika mycket inom andra
omraden av arbetsmarknaden som vid biltransporter. Framst berérda ar kanske turistnaringen samt
jord- och skogsbruk.

9.3 Om statistik tas fram som visar den verkliga arbetsvolymen for chaufférer kommer
den att vara av enormt varde for forskningen inom transporter och logistik

Den stdrsta skillnaden mellan den av mig efterfragade statistiken enligt ovan och den nuvarande géller
volymen personbilstransporter av varor i tjansten. De redovisas saledes egentligen inte alls av
SCB/Trafikanalys.

Om dessa myndigheter redovisat sysselsattning for chaufférer omraknat till heltid samt kérstrackor for
bade personbils- och latta lastbilstransporter av varor i tjansten tror jag forhallandet att dessa
transporter har mycket stérre volym raknat i chauffortid och medfér mycket stérre kostnader an for
tunga hade riktat forskarnas blickar mot dem. Till detta bidrar &ven att de latta varutransporterna med
varor i tjansten innebar omfattande halso- och miljoproblem inte minst i centrala stader. Forhallandet
att mycket stor del av dessa transporter sker i personbilar och darfor rimligen omfattar mycket sma
varukvantiteter tror jag ocksa hade uppmarksammas. Valdigt mycket anstrangning &r redan &gnad av
forskare at att effektivisera transporter i logistikkedjan, varfor aterstaende nya majligheter nar det
géller dessa kanske framst galler finputsning av forhallandevis begransat varde.



Den statistik jag efterfragar har forutsattningar att kraftigt 6ka forskarnas intresse finna metoder att
minska kostnaderna for, och miljoskadorna fran latta varutransporter med bil. Med fokus riktat mot
dessa varutransporter bor ett enormt jungfruligt falt dppnas med utsikter att kraftfullt forbattra bl.a.
miljo, ekonomi och hdlsoldge. Létta varutransporter med bil i tjansten &r ju som ndmnts idag de kanske
mest miljoskadliga biltransporterna.

Naturligtvis kan forskningen ta ovantade vagar. Sa brukar ju vanligen vara fallet. Det kan ge
ytterligare mervérden.

10. Tankbart ar att marknaden ar tillrackligt stor for ett system av lastbilar
som kor fran hus till hus for avlamning och avhamtning av paket — en
I6sning som dock ger sdmre utfall &n varudistributionssystemet

Den hdr lamnade nya informationen om den gigantiska volymen l&tta varutransporter med bil i
tjansten kan innebéra att en tillrackligt stor marknad finns forutom fér ndémnda varudistributionssystem
aven for en annan tillampning som minskar total biltrafik.

Tankbart for att minska biltrafiken &r ndmligen ett system for varutransporter med bil som i
organiserade turer ungefar som Posten for brev rullar i fasta rutter fran hus till hus for aviamning samt
avhadmtning av varor som idag transporteras i personbil och Iatt lastbil.

Kanske tillhandahaller operatoren av detta system behallare i ett modulsystem som ar latta att stuva in
i och ta ut ur lastbilen. Storre kollin an de som ryms i den storsta behallaren far transporteras med
dagens metoder. Terminalerna kan besta av sarskilda boxar intill gatan/vagen som operatdren mycket
latt kan tdmma samt lasta in i kanske utan att lamna forarplatsen. Boxarna kan vara lasta och endast
tillgangliga for berord fastighetségare och operatéren.

Tankbart &r dven att hushall ingar och kan fa sina dagligvaror levererade via detta system, men som da
kraver att rutterna dven omfattar gator och vagar med bostader som saknar arbetsplatser i samma
fastigheter. | forsta hand bor flerfamiljshus kunna anslutas. Om dagligvarugrossister ingar, kan
varorna i enlighet med kapitel 40 nedan séndas direkt fran dessa varvid behovet av butik bortfaller.
Uppkommande inbesparingar blir da mycket stora och bor med fa undantag kunna finansiera
hushallens anslutning till detta system. Darigenom minskar biltrafiken aven genom att hushallen
minskar sina dagligvaruinkdp med bil. ldag sker ca 80 procent av dagligvaruinkdpen med bil. Varorna
ar ju tunga att bara. Hushallen kan dartill minska sina bilresor genom att anvanda systemet for sina
andra varutransporter. Deras bilresande minskar med bedémt 10 procent av all biltrafik.

De rena varutransporterna med personbil och latt lastbil i tjansten omfattar som ovan namnts 5 160
respektive 2 420 miljoner km och total korstracka vid rena latta varutransporter med bil i tjansten till
7 580 miljoner km (0,29 x 17 802 respektive 0,58 x 4 165 respektive 5 160 + 2 420).

Vid en antagen medelhastighet om namnda 21 km per timme och en timkostnad av ocksa namnda 518
kr kostar chaufférerna vid dessa latta varutransporter med bil idag arbetsgivarna 187 miljarder kr per
ar [(7 580 000 000/21) x 518]. Darav kostar rena latta lastbilstransporter 60 miljarder per ar. De utfors
idag i 524 000 bilar (371 000 + 153 000, hela korstrackan for dem).

En viss del kombinerade transporter varor och personer bor ocksa kunna omvandlas till rena
varutransporter som blir mojliga att dverfora till ett sddant system. De omfattar totalt 5 490 miljoner
km (3 740 + 1 750) till en kostnad av 135 miljarder kr per ar [92 + 43; (3 740 x 518/21 + 1 750 x
518/21)]. De utfors i 379 000 bilar (268 000 + 111 000, hela korstrackan for dem).



Bortfall sker for varor som ar alltfor tunga eller skrymmande for lastbehallarna, men bor bli
forhallandevis begréansat eftersom latta varutransporter med bil i tjansten med fa undantag géller sma
varukvantiteter. Vidare sker ett mindre bortfall for att lastbilens rutt inte alltid passerar platser i
narheten av varornas ursprung eller destination.

Bortfall sker aven genom att en sannolikt férhallandevis stor andel av transporterna galler varor vars
behov hastigt har uppkommit och som kréver omedelbar leverans och fortsatt kommer att utforas med
bil.

Min beddmning ar dock att en marknad finns for ett sddant system genom att volymen latta
varutransporter med bil i tjinsten &r enorm. Betydande minskningar av biltrafik och emitterade
klimatgaser borde uppkomma vid en realisering.

Posten Paket har endast natt en begransad del av denna marknad. En anledning till den begransade
marknaden &r att postens distribution av paket innefattar rutiner vilka jag uppfattar vanligen vara mer
omstandliga an for det ovan skisserade systemet. VVarorna ska idag emballeras sa att de skyddas fran
bl.a. stGtar under hanteringen. Sadana stotar bor vara mojliga lindra med den héar diskuterade
I6sningen. Sa vitt jag vet kor vidare manga leverantorer idag sina varor till Posten, ett moment som i
enlighet med ovan bor kunna omhandertas av operatéren. Kostnader uppkommer ocksa for Postens
arbete samt kostnader dven hos mottagaren bl.a. for att betala Posten for tjansterna.

Sannolikt ar det ofta kostsammare att emballera och transportera varorna till ndrmaste postterminal
och betala Postens kostnader &n att kora med egen bil till adressaten upp till transportavstand som ar
betydligt langre an till postterminalen. Da sker leveranserna inom kortare tid och man vet med storre
sakerhet att leveransen nar fram och till ratt person. Vid rundkorning kan dven nagot langre avstand
vara acceptabelt for egen biltransport. Sannolikt tanker manga foretag nastan inte ens i banorna att
Posten Paket ar ett alternativ. Rutinerna vid egen kérning ar fast etablerade.

Min bedémning ar darfor att Postens paketdistribution idag framst konkurrerar pa litet langre avstand
och att varutransporter pa kortare avstand i stor volym framst sker med egna latta lastbilar och
personbilar.

Denna tillampning med lastbilar som t.ex. dagligen kor fran hus till hus for avhamtning och avlamning
av varupaket medfor endast sma fordelar nar det géller inbesparingar i annat &n transporter, dvs.
genom de stora inbesparingsomradena nr 2 — 7 enligt genomgangen nedan. Inbesparingarna ar dven
mindre nar det galler det stora inbesparingsomradet nr 1. Lastbilar som kor fran hus till hus for
avlamning av avhamtning av paket ar darfor en mycket sémre l6sning én det varudistributionssystem
som narmare presenteras harnast.

Inom omraden som inte tacks av varudistributionssystemet bor dock denna typ av transporter vara
I6nsamma, se avsnitt 21.2 nedan.

11. Mitt forslag, ar att ett system for transporter av varor anlaggs som
bestar av sma vagnar vilka rullar i ett kulvertnat nedgréavt just under bl.a.
gator och trottoarer

Mitt forslag ar att ett system for transporter av varor anlaggs som bestar av sma vagnar vilka forarlost
rullar i ett kulvertnat nedgravt just under bl.a. gator och trottoarer.

11.1 En falla manga konstruktérer av system for transporter av varor latt hamnar i ar att
man viljer ”fel” vagnsstorlek — det galler namligen att befinna sig i ”ritt”
storleksintervall inom vilket man badar i pengar och bl.a. miljéférdelar, medan man



utanfor intervallet kampar med dalig eller katastrofalt dalig lonsamhet samtidigt som bl.a.
miljofordelarna blir mycket mindre

En falla konstruktorer av system for varutransporter latt hamnar i ar salunda att det ar lockande for
dem vélja antingen en mycket liten, alternativt en mycket stor vagn (lastbarare) for sina system.

De idéer som presenterats med liten lastkapacitet for lastbararen omfattar bl.a. rérpost.

Idéer baserade pa mycket stor lastkapacitet for lastbararen har vanligen till framsta syfte att ersétta den
tunga lastbilen (ett sistnamnt system forutsatter redan fran start ett omfattande transportnat eftersom
transportstrackorna &r langa, vilket kraver en omfattande initial investering) och ofta samtidigt
transportera personer. Storleken daremellan har fa eller ingen aktor med trovérdiga resurser studerat.

System baserade pa vagnar inom ovannamnda mellanliggande intervall uppvisar extremt mycket
battre bl.a. ekonomiskt och miljomassigt utfall 4n system baserade pa mycket mindre eller mycket
stdrre vagnar. Inom storleksintervallet badar man i pengar samtidigt som bl.a. miljéfordelarna blir
mycket storre an for system baserade pa vagnar med storlek utanfor intervallet. Utanfor
storleksintervallet har system svart att motivera sina kostnader.

Alla transportsystem som atminstone jag kanner till och pa vilka idégivare lagt nagon storre insats,
baseras namligen pa “fel” vagnsstorlek med, som framgéar, ekonomiska utfall som &r daliga eller
katastrofalt daliga (det sistnamnda galler ett systemforslag for Tokyo enligt nedan). Berorda idégivare
ar rimligen experter inom logistikomradet. Inget system jag kanner till baseras pa dimensioner inom
det intressanta intervallet. Det innebar dock inte att idéer inom detta intervall inte kan ha presenterats.
Eftersom grundidéer av dessa slag, en liten enkel vagn som rullar i kulvertar, inte kan férses med
acceptabelt patentskydd har ingen systematisk redovisning av sadana idéer skett. De sistnamnda
uppfyller salunda inte formella kriterier for patent om vare sig nyhet eller uppfinningshojd (bade
hangslen och livrem for att en idé av detta slag inte ska fa acceptabelt patentskydd).

Sannolikt har ingen aktdr (som saknar starka egenintressen emot ett system av detta slag enligt nedan)
bedomt att endast for att man dndrar vagnsstorlek till ett lage mellan tvéa vélkanda tillampningar skulle
gigantiska nettofordelar kunna uppnas. Ar det dock anda inte utomordentligt markligt att sa inte skett?
Se nedan.

11.2 System for mycket sma och mycket stora vagnar ar kéanda

11.2.1 Ett system baserat pa stora vagnar planerades i Tokyo, men forverkligades
aldrig

Fdrslag har funnits att anvanda tunnelbanan i Stockholm for varutransporter. Forslaget forkastades
dock sannolikt av skélen nedan.

Ett mycket kostsamt forslag for Tokyo, inriktat pa att ersatta varutransporter med bil (gj
persontransporter), placerade transporterna i ett sparbundet rutnat under tunnelbanan pa ca 50 meters
djup. Detta system motiverades helt av miljoskal eftersom kostnaderna langt ifran kunde tackas. Det
forverkligades aldrig.

11.2.2 System for varutransporter baserade pa stora vagnar kraver dyra och
omstandliga anslutande transporter och omlastningar varfor de, med de korta
transportstrackor som galler vid latta varutransporter i tjansten, inte kan
konkurrera gentemot varudistributionssystemet

Vanligt ér att “stora system” frémst inriktas pa att transportera personer (spartaxisystem), men att man
ibland “hakar p&” att dessa &ven ska kunna utfora varutransporter. Sddana system blir inte 1onsamma
investera i nér det géller varutransporter darfor att allman anslutning inte sker.



I SIKAs “’stora” system for framst persontransporter, se kapitel 70 nedan, var inga anvéndare av
varutransporter alls direktanslutna utan i den man varutransporter var aktuella, skulle de ske vid
stationer med ett genomsnittligt avstand sinsemellan om 4 km.

Anslutande transporter kommer rimligen i flertalet fall att utforas med bil. Vid dessa ”stora” system
maste stationerna kunna hantera de anslutande transporterna och utrustas for behévlig varuhantering.
Lagring med lagringsutrymmen och lagerhantering kréavs ocksa eftersom det i varje fall vid
mottagande station inte alltid kan forvantas att adressatens bil finns omedelbart tillgdnglig nar en last
anlander. Utrymmen kravs for bilar nar de pa- och avlastas samt for parkeringar. Svarigheter kan
uppkomma att finna utrymmen for dessa funktioner sarskilt centralt i stdder dar stor del av berdrda
transporter ar koncentrerade. Kostnader for mark och lokaler for funktionerna blir ocksa hoga.

Ett system av detta slag kraver vanligen minst tre transporter, varav tva anslutande saledes vanligen
med bil, for att ersétta en biltransport vilken idag som ndmnts nar det géller latta varutransporter i
tjansten oftast omfattar korta korstrackor upp till nagra mil. Behov av hanteringar, lagringar och
parkeringar m.m. i samband med omlastningar innebdr dartill kraftigt 6kade kostnader. Dessa
kostnader for anslutande transporter och omlastningar i terminaler &r avgorande viktiga.

Ett spartaxisystem avsett for persontransporter, men som ocksa anvands till varutransporter blir, nar
det galler latta varutransporter i tjansten, alltfor dyrt och otympligt for att kunna konkurrera med bilen.
Sa ar fallet 4ven om avgifter for varutransporterna endast ska finansiera tillampningens rérliga
sérkostnader.

Vid langa tunga transporter, dar en korstracka om 150 km eller langre per transport ar vanlig, kan de
anslutande transporterna kanske i manga fall motiveras jamfort med fran-dorr-till-dorr-transport med
lastbil. Ett system for forarlosa transporter av varor baserade pa stora vagnar medfor, genom att
chauffor inte behdvs, lagre rorliga transportkostnader &n for den tunga lastbilens, vilket salunda i vissa
fall hinner sla igenom. Ett system av detta slag lider dock av samma handikapp som jarnvégen, vilken
ocksa vanligen har behov av anslutande transporter. Lastbilen kan ju séledes i manga fall transportera
fran dorr till dorr utan behov av anslutande transporter och omlastningar med viktiga
konkurrensfordelar som foljd.

11.2.3 System baserade pa vagnar for mycket sma varuférsandelser som brev
uppvisar enligt erfarenhet otillrackligt god ekonomi

System baserade pa vagnar for mycket sma varuforsandelser som brev, t.ex. rorpost ar provade. Ett
sadant system finns sedan ldnge i Paris, men har inte vuxit ut och gett efterfoljd, vilket rimligen beror
pa medioker ekonomi. Infrastrukturkostnaden ar sa hog och transportvolymen sa begransad att detta
system inte kan konkurrera med postdistribution dar postiljonen avlamnar post fran hus till hus.

Sa ar dock fallet i ett nat med begransad geografisk omfattning som systemet i Paris. Stor del av
breven har avsandare och mottagare pa storre avstand fran varandra dn detta system tacker. Detta i
kontrast till latta varutransporter i tjansten med vanligen nagot storre varupaket, for vilka
transportavstanden oftast ar korta hogst upp till nagra fatal mil.

11.3 Varudistributionssystemets avgransning ar vagnens storlek i ett mellanliggande
intervall inom vilket flertalet anvandare av transporter ska kunna anslutas till kulvert
samtidigt som vagnen ska kunna transportera flertalet varor

Vagnen &r vald tillrackligt liten for att anvéndare av transporter mer allmént ska kunna anslutas till
kulvert, men samtidigt tillrackligt stor for att néstan alla varor manniskan omger sig med ska kunna
lastas i den. Eller mer precist ar den liten nog for att tillata tillrackligt manga kunder att anslutas och
stor nog att tillata tillrackligt manga varor att sandas for att nettofordelar inklusive en acceptabel



ekonomi ska uppkomma. Enligt min uppfattning existerar ett sadant intervall for vagnsstorlek och den
valda vagnens matt enligt nedan befinner sig inom intervallet.

Vagnen &r darigenom aven tillrackligt stor for att inrymma lasten for den helt dominerande delen av
dagens alla latta varutransporter med bil och &ven utformad for att konkurrenskraftigt kunna utfora
dem. En enda vagn bor kunna ersétta en bil for den helt dominerande delen av de l4tta
varutransporterna.

Detta ar systemets avgrénsning.

Valet inom avgransningen har preliminart som berérts landat pa en vagn (systemvagn) med en
lastkapacitet om 250 liter (yttermatt 0,5 x 0,5 x 1,2 meter) eller 300 kg. Med en antagen medianvikt
for varorna vid latta lastbilstransporter om 85 kg bér den dominerande volymen latta
lastbilstransporter atminstone viktmassigt kunna ske med en enda systemvagn.

Dartill som komplement till varudistributionssystemet kan lastbilar kora pa ovannamnda stt fran hus
till hus med varor som dr alltfor tunga eller skrymmande for systemvagnens lastutrymme samt for
transporter till eller fran platser dar terminal inte finns i narheten.

Inget hindrar att dessa lastbilar &ven transporterar stora boxar som fyller ett helt lastbilsflak. Detta &r
motiverat inte minst for att manga mindre arbetsgivare da ska kunna avveckla sina bilinnehav.

12. Varudistributionssystemet bygger tekniskt pa en enkel idé
12.1 Vagnen har en preliminar lastkapacitet om maximalt 250 liter eller 300 kg

N&mnda studie i Géteborg visar att lastvikten vid varutransporter med latt lastbil i tjinsten ar mindre
an 300 kg i ungefér 85 procent av samtliga fall. Medelvikten for transporterat gods uppgick ar 1991 till
210 kg (Statistiska centralbyran: Varutransporter med latta lastbilar andra halvaret 1991, T 57 SM
9201, nyare uppgifter saknas). Dessa data éverensstammer med géteborgsstudien, som visar
fordelning pa lastvikter. Lastviktens medelvarde lyfts, vad jag kan forsta av ett relativt fatal fullastade
latta lastbilar. Vikten paverkas vidare av att transporterna till stor del géller s.k. rundkorning dar pa-
och avlastning sker pa tva eller flera olika platser under en transport. Min bedémning ar att den totalt
pélastade vikten under hela rundkérningen ingdr i angivna vikter. Maximal totalvikt enligt definitionen
for Iatt lastbil ar 3,5 ton motsvarande en lastvikt om maximalt ca 2 ton. Transportstrackor upp till
nagra fa mil dominerar helt.

Medianvikten for varorna vid personbilstransporter i tjansten uppgar enligt min bedémning till 5 a 10
kg. Dessa transporter dominerar som namnts korstrackor och kostnader vid varutransporter i tjansten.
Medianvikten for varorna vid latta varutransporter med personbilar och latta lastbilar i tjansten
sammantagna uppgar till bedomt 10 a 20 kg.

Varudistributionssystemet som hér studeras ar anpassat for att en enda systemvagn ska kunna ersétta
en bil i det stora flertalet av dessa transporter. Vagnen har som namnts en lastkapacitet om preliminart
250 liter eller 300 kg (lastbehallarens ytterdimensioner 0,5 x 0,5 x 1,2 meter (= 300 liter) vilket
ungefar motsvarar vattenvolymen i ett till bradden fyllt badkar i standardutférande; ca 0,55 x 0,42 x
1,25 = 289 liter). Sju lastade vagnar kan da ersatta en fullastad latt lastbil avseende vikt. Denna
standardvagn har en egenvikt om antaget 50 kg. Mindre vagnar kan ocksa anvandas.

Vagnen rullar med direktverkande el (som ett tunnelbanetag) med en hastighet om 30 a 40 km per
timme i ett kulvertnat i betong med innerdimensionerna for tva métande filer om preliminart 1,2 x 0,6
meter. Kulverten dr nedgravd just under bl.a. gator och trottoarer dar transporterna ar skyddade fran
vader och vind, annan trafik och obehdriga. Serviceluckor med lashara lock finns inom korta avstand



fran varandra tillrackligt stora bl.a. for att vagnar ska kunna lyftas upp till markniva fran kulverten.
Anlaggningarbetet liknar anldggning av vagtrumma.

Om vagn kanske genom o6verlast far Iag hastighet uppfor en backe kan en vagn som kommer bakifran
docka till den framférvarande vagnen och skjuta pa. Denna teknik kan ocksa anvandas for att
transportera vagn vars framdrivning slutat fungera till ndrmaste servicestalle.

Vagnen kan aven rulla inomhus, varfor den ar slingstyrd (ocksa i kulverten) och rullar pa gummidack.
Slingor som vagnarna foljer kan billigt tejpas pa golven och latt andras. Nar vagnen anlander inomhus
dockar den automatiskt till ett batteri upphéangt pa en hallare dar det ocksa kan laddas. Vagnen rullar
vanligen in i husets kallare utan behov av hiss. Inomhus rullar den langsamt.

Gummidack medfor fordelen av att vagnen latt kan rulla i branta backar, vilket ytterligare underlattas
dels av att betongytan vagnen rullar pa i kulverten &r torr.

Endast vid ett fatal tillfallen, t.ex. vid oavsedda lackage, ar korytan fuktig. Frystemperaturer i
kulvertnatet forekommer inte, majligen med undantag for vissa perifera kulvertavsnitt och da vid ett
fatal tillfallen. Orsaken hartill ar att varmeavgivande ledningar for bl.a. el- fjarrvarme och avliopp med
fordel kan placeras i egna kulvertar i samma stycke betong som systemkulverten, vilken dérigenom
varms upp av stora méngder spillvdrme. Min beddmning &r att denna placering av ledningar blir
ekonomiskt attraktiv och kommer att realiseras, se nedan.

Kulverten bor ofta billigt kunna placeras pa undersidan av befintliga broar utan att belastningen av
broarna namnvért okar. Billiga flytbroar bor i manga fall kunna anvandas for kulverten i stallet for
konventionella broar.

Kulvertar som sanks ned pa botten av vattendrag bor ocksa i manga fall vara mgjliga anvanda t.ex. nar
battrafik forhindrar anlaggning av flytbroar.

12.2 Vagnen bestar av en fristdende motorenhet som kan koppla till sig en fristdende
lastbarare

Vagnen bestar preliminart av en fristdende motorenhet som rullar pa fyra hjul och som férutom motor
har alla behdvliga installationer, inklusive dator, for att vagnen ska kunna styras. Motorenheten kan
rulla sjalvstandigt.

Motorenheten kan i ett fast grepp sannolikt med bajonettfattning koppla till sig en lastbédrare genom att
backa mot denna. Lastbéraren ar ocksa en fristdende enhet. Den bestar av en lada for last pa tva hjul
baktill och tva laga fotter framtill. Nar motorenheten kopplar sitt grepp lyfts de tva hjulen baktill pa
motorenheten samt namnda tva foétter upp, varvid den hopkopplade vagnen rullar pa tva hjul fran
motorenheten framtill och tva hjul fran lastbararen baktill. Den sistnamnda har ocksa en dator som
utifran data fran nedan beskrivna streckkoder kontinuerligt lamnar information till centraldatorn om
var den befinner sig samt uppgifter om destination. Varje motorenhet och lastbérare har en unik kod.

12.3 Styrsystemet baseras pa datorer i varje korsning som valjer fardvég och
prioriterar vagnar genom korsningen

Styrsystemet liknar det som bilen anvander nar chaufforen tittar pa vagskyltar och véljer vag genom
en korsning. Varudistributionssystemets kulvertar ska som berérts inte harbéargera och stérs darigenom
inte av annan trafik, bl.a. gangtrafik.

I kulvertens innertak finns streckkoder pa kort avstand sinsemellan som motorenheten och lastbéraren
under fard kan avlasa och som beskriver position och hastighet. Streckkoderna ar tryckta pa remsor
som tejpas pa innertaken eller vaggarna.



Datorn i motorenheten samverkar med datorer dels i varje korsning som motorenheten ndrmar sig, dels
med ett vergripande datorsystem som bl.a. via information fran streckkoderna kontinuerligt far
information om och registrerar var varje motorenhet (och lastbérare) i realtid befinner sig. Vid varje
nytt uppdrag knappar avséndaren in en kod till motorenhetens dator om adress till mottagaren.
Signalerna kan sandas via styrslingan, elledningarna eller med radiovagor. Pa styrslingan (eller intill
namnda streckkoder) kan finnas transpondrar som t.ex. ger kommandon om sénkt hastighet eller
avstannande vid stationer. Det blir kanske majligt for sarskilt utrustade vagnar att automatiskt tejpa
dessa kommandon pa slingan.

Teknik existerar for bl.a. forarlosa tunnelbanetdg som majliggor mjuka starter, inbromsningar samt val
av hastighet. Denna teknik bor kunna kopieras och anvéandas bl.a. vid varudistributionssystemets
korsningar och anslutningar, men har genom att vagnarna avlaser nimnda streckkoder.

Dar trafiken &r tat finns mojligheter som for gator och végar att anlégga extra filer i en korsning till
hoger och vénster dar vagnar kan vanta pa sin tur att passera utan att hindra andra vagnar.

Lastbararen har som namnts ocksa en dator, vilken utifran data fran streckkoderna intermittent ocksa
l&mnar information till centraldatorn om var den befinner sig.

Avsandaren adresserar som ndmnts motorenheten till mottagaren, information som motorenheten, nar
den ndrmar sig en korsning, sénder till en dator i korsningen. Datorn i korsningen véljer fardvag for
vagnen efter en lista av destinationer. Nar tva vagnar samtidigt narmar sig fran olika hall och bada ska
kora rakt fram genom korsningen prioriterar datorn i korsningen en av dem, vilken ges signaler att
begréansat 6ka hastigheten sa att den passerar korsningen dgonblicket fore den andra vagnen.

Denna teknik medger en oerhérd precision om exakt tidpunkt nér en vagn anlander in i korsningen och
lamnar den, vilket mojliggor tata passager av vagnar fran och till olika riktningar.

Forfarande liknar den teknik som idag anvands i routern, vilken blixtsnabbt véljer véag for anlandande
paket av elektroniksignaler. Nar tva signalpaket anlander exakt samtidigt fordrojer routern en signal
tillrackligt lange for att den andra forst ska hinna passera.

Datorn i korsningen informerar vagn som passerar om vilken vagn som narmast innan passerade i
samma riktning. Den efterféljande vagnen kontaktar vagnen framfor, vilken i sin tur via samma metod
har fatt kontakt med vagnen framfor. Detta mojliggor for vagnen att positionera sig ungefar mitt
emellan vagnen framfér och vagnen bakom under transport i kulvert. Om signalerna stérs av hackers
kan datorn i en korsning ga Gver till ett normallage med ett dygns- och veckomonster.

Ett sadant system kan, om sa skulle vara, helt baseras pa signaler via kablar till och fran narmaste
korsning utan mojligheter till stérningar via hackers.

12.4 Ett 6vergripande datorsystem fordelar trafiken i stort

Vidare finns ett dvergripande datorsystem, sannolikt pa riks- eller lansniva, som har till uppgift att
fordela trafiken i stort. Detta system far via styrslingorna eller elledningarna intermittent uppgifter fran
varje motorenhet i kulvertnatet om position. Nar trangsel hotar uppkomma i nagon del av kulvertnatet
eller vid olycka (bor bli fataliga) ger denna centraldator signaler till datorerna i nagra berorda
korsningar att tillfalligtvis dirigera anlandande vagnar en annan vag runt det tattrafikerade omradet.
Det sker genom att centraldatorn tillfalligt beordrar vissa korsningar att andra ovanndmnda lista med
destinationer tills trafiktrycket i berért omrade minskar. Val av lamplig alternativ fardvag kan vanligen
ske mellan en stor mangd kulvertar eftersom kulvertarna gar langs alla gator. De har samtliga hog
trafikkapacitet.



Denna centraldator arbetar troligen efter dygns- och veckoschema. Nér avsandning i storre antal
vagnar i enlighet med tidsschemat sker fran t.ex. ett industriféretag, finns redan manga motorenheter i
narheten.

Om antalet signaler blir ohanterligt omfattande for det centrala datorsystem som dirigerar trafiken i
stort kan motorenheten sénda sin position for endast t.ex. var hundrade passerad streckkod till
centraldatorn. Ingen annan trafik, t.ex. gangtrafik, stor som namnts trafiken.

Det ar kanske motiverat att sarskilt papeka att inget gigantiskt datorsystem styr alla rérelser for alla
vagnar. Ungefar som chaufforen i bil fattar datorn i korsningen i stéllet beslutet. Datorn i en korsning
véljer saledes pa signaler fran vagnar som narmar sig korsningen fardvag och prioriterar vagnar genom
korsningen. Besluten sker saledes distribuerat dver ytan.

Datorn i lastbararen informerar intermittent det 6vergripande datorsystemet om position. N&r
lastbararen placeras i vanteforrad (den gemensamma formen for lager, se nedan), pa fartyg eller i
jarnvagsvagn bor vara tillrackligt att information sands nar lastbararen antrar vanteforradet eller berort
kombinationsfardmedel.

Avséandaren och, om dnskvart dven mottagaren, kan genom detta forfarande informeras om var lasten i
realtid befinner sig. Ingen integritet stors vid varutransporter.

12.5 Varudistributionssystemet ar enligt min beddomning tveklost tekniskt genomforbart

For att skingra eventuella tveksamheter nar det galler teknisk losning vill jag nagot narmare ga in pa
denna. Varudistributionssystemet existerar ju inte i sinnevérlden (annu).

Enligt samstammiga beddmningar &r systemet tekniskt och i alla andra avseenden mgjligt att realisera
inom ramen for kdnd teknik. Det tekniska problem som ar mest kvalificerat I6sa &r for vagnar att
kunna vélja réatt korriktning i korsningar samt dar undvika att kollisioner eller sidotrangningar
uppkommer.

Teknik som klarar dessa uppgifter finns redan for sjalvgaende truckar inom foretag. For olika forslag
till spartaxisystem for persontransporter, med snarlik styrning, har tekniken aldrig framforts som ett
viktigt problem. GPS-navigatorer for bilar kan vélja fardriktning i korsningar. Forarlosa tunnelbanetag
som existerar pa flera hall i varlden kan valja lamplig hastighet. En forarlos bil kan halla lampligt
avstand till framforvarande bil.

Problemen med styrning &r mycket enklare 16sa for varudistributionssystemet an for den forarlosa
bilen. Inom bilforetag och universitet pastar man sig inom forhallandevis snar framtid kunna ta fram
en losning som mojliggor for den forarldsa bilen att helt kunna styras automatiskt utan hjélp av forare.
Om det &r majligt finna en teknisk I6sning pa detta problem for den forarlosa bilen ar det darfor ocksa
mojligt for varudistributionssystemets vagn.

I alla kulvertkorsningar for systemet finns namligen en dator som far signaler fran vagnar som narmar
sig korsningen om mal for transporten samt lage och hastighet. Nagon motsvarighet till sadana datorer
finns inte for den forarldsa bilen. Det ar darigenom mycket enklare tekniskt for datorn i
kulvertkorsningen att valja fardvag samt prioritera vagnar igenom korsningen an for den forarldsa
bilen vilken for att ta sig genom korsningen maste kommunicera med dels alla fasta foremal efter
korvagen (bl.a. bilar som vid tillfallet i fraga rakar sta stilla pa denna), dels alla rorliga foremal i
omgivningen till 1age, riktning och hastighet. De sistnamnda saknar helt motsvarigheter for
varudistributionssystemet.

Tekniken som anvands vid dagens trafikljus kan anvandas for prioritering av vagnar genom
kulvertkorsningar. For pendeltag/tunnelbana finns teknik som medfor att vagnar forarlost kan stanna



pa en angiven punkt, vilken kan anvandas aven av systemvagnen nar de anlander till bl.a. korsningar
och inom stationer for vagnarna.

Trafikljusen ger signaler till bilar som kommer fran olika riktningar att i tur och ordning starta farden

genom korsningen. Det inkluderar att den dator som styr trafikljusen vid lagtrafik far information fran
bilar som narmar sig och prioriterar dem direkt genom korsningen. Denna teknik kan systemet ocksa

anvanda sig av.

Det &r mojligt att anvénda sig av GPS-system for navigeringen. Dock tror jag att information om lage
och hastighet kommer att ske via streckkoder som finns paklistrade pa kulvertvaggarna och som en
vagn under fard och &ven vid stillastdende avlaser och kan avge till datorn i narmaste korsning i
fardriktningen.

Under féard positionerar sig en vagn ungefar mitt emellan vagnen fore och vagnen efter, vilket ocksa
kan ske genom avlésning av streckkoderna.

Personligen anser jag det vara vad som i patentingenjorers vokabular bendmns for banala tekniska
problem att l6sa dessa och andra tekniska uppgifter for varudistributionssystemet.

Ett stort foretag har ocksa bedomt att tekniken inte &r ett problem och har kalkylerat
utvecklingskostnaderna for styrsystemet till 35 miljoner kr (i engangskostnad).

Dérfor ar varudistributionssystemet enligt min bedémning tveklost tekniskt genomforbart.

Det bor vara mojligt att ratt upp och ned bestélla en prototyp med styrsystem och allt annat behdvligt
helt baserat pa kand teknik fran ett lampligt foretag. Som foljd bl.a. av 1anga serier tror jag dven att
styrsystemet i varje enskild korsning och vagn kommer att bli mycket billigt.

12.6 Kapaciteten matt i antal passerande vagnar bor bli hog i varje korsning

Jamfort med bilen erbjuder systemet rimligen storre trafikfléden genom korsningar raknat i antal
fordon utan risk for egentliga koer. Dartill kommer att rusningstrafik morgon och eftermiddag inte
uppkommer for varutransporter pa samma sétt som for persontransporter och att trafiken sannolikt
ganska latt pa olika satt bor kunna styras till tider nar den spontana trafikbelastningen ar 1ag (bl.a. kan
timers som inbyggs i motorenhetens dator anvandas vid avsandning). Om koer uppkommer sitter inte
irriterade manniskor i vagnarna som vid dagens varutransporter.

Kostnader for styrsystemet, dels datorer, sensorer och givare i korsningarna, dels det 6vergripande
datorsystemet som styr datorerna i korsningarna bor bli laga.

12.7 Om du beddmer att problem av teknisk art existerar, finns obetydligt kostsammare
alternativ som atminstone undertecknad anser med sékerhet fungerar, varfor tekniken
inte bor vara ett hinder for systemets realisering

Vid manga diskussioner om spartaxisystem for persontransporter har tekniken aldrig framforts som ett
problem trots att det & samma problem med bl.a. styrning som maste l6sas. Dér ar problemen rimligen
storre an for varudistributionssystemet dels eftersom vagnarna rimligen maste framféras i hogre
hastighet for spartaxisystemet for att detta ska bli ett bra alternativ gentemot dagens bilar for
persontransporter, medan lagre hastighet ar acceptabelt for varudistributionssystemets vagnar dar
tiderna i terminal hur som helst vanligen medfér langre transporttider av varor for bilen. Styrning av
sjalvgaende truckar inom foretag ar en idag existerande teknik. Styrningen ar rimligen den tekniskt
svaraste delen av projektet att finna I6sning pa. Som namnts har t.o.m. ett stort elektronikforetag
bedémt att ett styrsystem bor kunna tas fram for en engangskostnad om 35 miljoner kr.



Om du bedomer osékerhet rader huruvida den tekniska l6sningen ovan fungerar, &r ett alternativ att
anvanda den teknik som redan finns i signalreglerade korsningar vid gator och végar marginellt
modifierad. Den &r sannolikt ndgot kostsammare och innebar trogare trafik an forslaget ovan, men jag
tror du inser att den fungerar.

Dagens signalreglerade korsningar for bilar med tidsinstallda skiften via ledningar i mark mellan
gront, gult och rétt kompletterat med sensorer och givare i gatan som kanner nar bilar fran olika hall
narmar sig bor salunda kunna anvandas.

Datorn i korsningen kanner till vilka vagnar som narmar sig pa signaler fran dem och kan nar vagnar
fran olika hall samtidigt narmar sig signalera rott ljus till en riktning och lamna direktiv till berorda
vagnar att stanna pa numrerade koplatser, nr 1, 2, 3 osv. Nar trafiksignalen vaxlar till gront beordras
den forsta i kon att rulla igenom korsningen samt ett par sekunder senare den andra osv.

Om inte pa annat satt kan sarskilda ledningar placeras parallellt med styrslingan ett antal tiotal metrar
fore en korsning enbart for dessa signaler. Behdvliga signaler kan séndas via sldpkontakt mellan
berord ledning och vagnen. Signalerna kan som ndmnts andras efter ett fast schema dér kulvertarna
med storre trafikbelastning, nar sa ar fallet, medges passage av vagnar t.ex. 70 procent av tiden och
kulvertar med den mindre trafikstrommen 30 procent. Sensorer kan liksom for biltrafik l&ggas in i
trafikbanan som kanner nar en enstaka bil under lagtrafik narmar sig och kan slappa igenom vagnen
utan fordrojning. Skillnaden bestar har endast i att i stéllet for att en signal fran datorn i korsningen via
ledningar medfor byte av sken, ger signalen via ledningar impulser till en eller nagra vagnar att kéra
genom korsningen. Harigenom anvands nastan enbart befintlig teknik och till sin helhet kind teknik.

Om denna l6sning inte ar tillfyllest eller i syfte att dka trafikkapaciteten kan faktiskt trafikplatser utan
korsningar anldggas 6verallt dar behov foreligger. Ekonomiskt utrymme finns namligen att anldgga
trafikplatser t.ex. i form av fyrkloverblad vid dagens alla signalreglerade korsningar for bilar. Ett
rakneexempel bor kunna visa detta.

Ar 2005 fanns pé det vagnat som kommunerna har ansvar for enligt SKL totalt cirka 2 600
trafiksignalanldggningar. Dartill kommer signalanldggningar efter statliga vagar. Sag att antalet idag
uppgar till 3 500 enheter totalt i riket. Vi antar att alla dessa korsningar férses med trafikplatser av
namnt slag. Nar tva vagnar samtidigt kommer fran tva filer vid trafikplatsens avslutning och ska
samsas i samma fil finns en dator liknande den némnda i korsningar, vilken ger en vagn foretréde.

Kraftig dosering, eventuellt styrskenor, férhallandet att transporterna endast galler varor och inte
personer samt sankta hastigheter i trafikplatserna bér mojliggéra kompakta konstruktioner.
Trafikplatserna bor, genom de sma dimensionerna, ofta kunna tillverkas pa likartat satt, prefabricerade
i stor skala i delar som satts ihop pa plats varigenom de blir forhallandevis billiga.

Vi antar att trafikplatserna vardera kostar 10 miljoner kr, vilket innebar en tillaggskostnad for
infrastrukturen om 35 miljarder (3 500 x 10 miljoner kr). Vid 2 procents ranta och 30 ars annuitet
uppgar kapitaltjanstkostnaden till 1,6 miljarder kr per ar i Sverige (35 x 0,04465, dar 0,04465 &r
annuitetsfaktorn). Jamfor med de 187 miljarder per ar som chaufforerna vid rena latta varutransporter
med bil i tjansten berdknas kosta enligt ovan. Med de inbesparingar skisserat varudistributionssystem
bor resultera i enligt nedan boér denna tillkommande kostnad latt kunna finansieras.

For spartaxisystem, for vilka snarlika losningar kravs, har inte tekniken angetts som problem. GPS-
navigatorer for bilar kan valja fardriktning i korsningar. Tekniska problemen bor snarare vara enklare
I6sa for varudistributionssystemet eftersom transporterna gar skyddade i kulvertar utan inverkan av
andra trafikanter, vader eller vind.

Den tekniska risken betraktar jag harigenom personligen som noll, dvs. den &r obefintlig.



13. Ett omfattande kulvertnat bor pa egna ekonomiska meriter kunna
anlaggas

Inbesparingar inom handel samt dven i annat, se nedan, leder enligt mina berakningar till sa ytterst god
I6nsamhet for transporter via systemet att néstan alla fasta arbetsplatser och bostéader i riket blir
mojliga ansluta till kulvert. Inbesparingarna uppkommer nastan till sin helhet hos, och tillfaller
anvandarna av transporterna, varfor de med fa undantag har utomordentligt starka skal finansiera sin
egen anslutning.

13.1 Smahus bor med begransade nackdelar kunna forsérjas med transporter av vagnar
med mindre lastkapacitet om antaget 70 liter

Smahus bor med begransade nackdelar kunna forsorjas med transporter av vagnar med mindre
lastkapacitet om antaget 70 liter (I&ngd, bredd och héjd 1,0, 0,3 och 0,3 meter). De rullar i enfiliga,
enkelriktade kulvertar om 0,4 x 0,4 meter som i bada andar ansluter till standardkulverten. Alternativt,
om en avstickare anvands som blir lang kan de forses med maétesplatser. De viktigaste varorna for
dessa hushall, bl.a. dagligvaror, tidningar, post, sopor m.m. bor kunna transporteras i dessa vagnar.
Kulvertar med denna dimension forlaggs saledes till smahusomraden och anvands aven for smahusens
anslutning. Den mindre kulverten antas kosta 6,4 miljoner kr per km. Dessa kulvertar kan naturligtvis
aven trafikeras av vagnar med mindre lastkapacitet &n ndmnda 70 liter. Medianvikten fér godset vid
latta varutransporter med bil &r mot ovan sa lIag att detta & motiverat.

Man kan se det som att nedanndmnda balanspunkt mellan att vagnar och kulvertar ska vara tillrackligt
sma for att mer allméan anslutning ska kunna ske och tillrackligt stora for att flertalet varor ska kunna
transporteras uppkommer vid mindre dimensioner pa vagn och kulvert for hushall i smahus an for
arbetsplatser (och flerfamiljshus), se avsnitt 11.3 ovan.

13.2 Kostnaderna for standardkulverten antas uppga till 10 miljoner kr per km och for
den mindre kulverten 6,4 miljoner kr per km

Byggande av kulvert liknar i mycket anlaggning av en storre vagtrumma for den storre kulverten och
bor bli forhallandevis billig. Baserat pa berakning av stort byggforetag antar jag en kostnad inklusive
alla behdvliga installationer, bl.a. for styrsystem och elférsorjning for standardkulverten med
innerbredd och -héjd om 1,2 x 0,6 meter, till 10 miljoner kr per km (= 10 000 kr per meter).
Byggforetaget beaktade merkostnader for hansynstagande till befintliga ledningar i mark. Inga
I6senkostnader for mark brukar tillampas for vatten- och avloppsledningar, fjarrvarme, bredband eller
liknande varfor mitt antagande ar att inte heller systemkulverten kommer att belastas med sadana
kostnader.

Som jamforelse kostade motorvagen vaster om Enkdping i obanad terrang fardigstalld 2010 som bl.a.
innefattade tva kostsamma tunnlar 52 miljoner kr per km (motsvarande 52 000 kr per meter). Dragning
av fjarrvarmeledningar i flerfamiljshusomraden kostade enligt Fjarrvarmeféreningen 2 962 kr per
langdmeter och inom smahusomraden 1 923 kr per meter ca ar 2012 (se avsnitt 50.4 nedan). Fiber for
bredband kostade ca ar 2015 ca 1 000 kr per langdmeter (Rapport 2015-04-14 kl. 18). Den mindre
kulvertstorleken med innerdimensionerna 0,4 x 0,4 meter kostar enligt mitt antagande 6,4 miljoner kr
per km.

Kulverten kan rengdras genom sérskilda rengoringsvagnar som antingen dammsuger eller tvéttar alla
berdrda ytor efterhand som vagnen rullar fram i kulverten.

14. Ett kulvertnat som ansluter nastan alla fastigheter till varandra i riket
kostar beraknat 640 kr per invanare och manad



14.1 Ett kulvertnat inom stadsdelen S6dermalm i Stockholm bdr relativt sett bli
utomordentligt billigt per invanare

Ett kulvertndt inom stadsdelen Sédermalm i Stockholm kan ansluta alla anvandare av transporter.

14.1.1 Pa S6dermalm i Stockholm kan alla arbetsplatser och bostader anslutas via
ett kulvertnat som omfattar 1,3 meter per invanare till en kostnad om 48 kr per
invanare och manad

Pa Sodermalm i Stockholm finns som namnts 97,7 km gator. Vi antar att alla dessa forses med kulvert.
Enligt Lantmateriets Kundcenter i Gavle finns totalt 1 832 fastigheter pa Sodermalm (mejl 2016-07-
27).

Med en anslutningskulvert om 15 meter per fastighet innebar det behov av ytterligare 27,5 km kulvert
(1 832 x 0,015). Strackan ar sannolikt hogt raknad eftersom tva fastigheter i slutna kvarter (kvarteren
ar till helt dominerande del slutna pa Sodermalm) ofta bér kunna dela pa huvuddelen av strackan for
anslutningskulverten. Den sistnamnda riktas fran kulverten i gatan mot vaggen mellan fastigheterna
och delas i tva kulvertar forst de sista metrarna in i husen, vilket bor kunna ske utan oldgenheter.

Slutligen antar vi att kulvert placeras pa undersidan av en befintlig bro soderut, vars belastning
darigenom endast marginellt 6kar, eller i en tunnelbandtunnel och ansluter idag existerande bl.a.
livsmedelsgrossister i Slakthusomradet och Arsta. Ett ytterligare behov av kulvert om beddémt 10 km
tillkommer darigenom. Totalt behov av kulvert uppgar som f6ljd till 14 mil (97,7 + 27,5 + 10,0 km).

Vid kostnaden 10 miljoner kr per km, se avsnitt 13.2 ovan, innebér det en total investeringskostnad i
kulvert om 1 400 miljoner kr (140 x 10). Summan motsvarar vid 2 procents ranta och 30 ars annuitet
en kapitaltjanstkostnad om 63 miljoner kr per &r inom stadsdelen (1 400 x 0,04465, dér sistnamnda
sifferuppgift ar annuitetsfaktorn). Per invanare inom stadsdelen motsvarar strackan 1,3 meter (140
000/108 640, dar sistnamnda sifferuppgift ar antalet invanare). Per invanare och ar uppgar kostnaderna
till 580 kr (63 000 000/108 640) eller 48 kr per manad (580/12). Manadshyran for ett cykelgarage pa
Odenplan i Stockholm ar som jamforelse ca dubbelt sa hog!

14.1.2 Belastningen pa kulvertnétet av latta varutransporter i tjansten blir
begréansat pa Sédermalm

Belastningen av kulvertnatet fran latta varutransporter i tjansten blir begransat pa Sodermalm. Om
varje transport antas omfatta 20 km (hela lanet eller mer antas har vara anslutet till kulvert) medfor
namnda 2 400 transporter per dygn vid en medelhastighet om 35 km per timme en tid for transporter
om 1 400 timmar (2 400 x 35/60). Fordelat pa antaget 12 timmar per dygn med varutransporter enligt
ovan innebér det att genomsnittligt 117 vagnar per timme samtidigt trafikerar natet under dessa timmar
(1 400/12). 1 sin tur fordelat pa kulvertnatet om 140 km innebér det en vagn per 1,20 km (140/117).

Antagen medelhastighet for vagnen, 35 km per timme, motsvarar 11,4 meter per sekund (35 000/3
600). Tiden mellan tva passerande vagnar uppgar harigenom till 102 sekunder eller nastan tva minuter
(1 160/11,4). Belastningen av kulvertnatet ar saledes mycket lag, men med kunder som idag betalar
utomordentligt mycket per transport nar de utférs av bil med chauffor i tjdnsten. Inga trangselproblem
bor uppkomma i kulvertnatet med denna trafikbelastning allrahelst som dagens rusningstrafik morgon
och eftermiddag saknar egentlig motsvarighet. Den galler ju nastan helt transporter av personer.

14.2 Aven en systemutbyggnad i Stockholms lan medfor relativt sett sma kostnader

Ett kulvertnat i Stockholms l&n bor bli mgjligt anldgga som kan ansluta néstan alla arbetsplatser och
bostader.



14.2.1 1 Stockholms lan kan nastan alla arbetsplatser och bostader anslutas via ett
kulvertnat som omfattar 6,9 meter per invanare till en kostnad om 209 kr per
invanare och manad

I Stockholms lan aterfinns 73,2 procent av lagenheterna i flerfamiljshus och endast 26,8 procent i
smahus. Antalet smahus i lanet uppgick 2006-12-31 till 244 318 och antalet bostader i flerfamiljshus
till ca 667 000.

Kulvert antas hér folja alla statliga végar 329,9 mil och alla kommunala gator, 617,2 mil. S&rskilt i
centrala stader finns manga arbetsplatser i ett och samma hus som dartill inrymmer bostader. Antalet
fastigheter med arbetsplatser som ansluts antar jag uppgar till 20 000 enheter inklusive arbetsplatser
dér aven bostader ingar medan antalet rena flerfamiljshus uppgar till 32 500, dvs. totalantalet
anslutningar for dessa blir 52 500 enheter. Dartill kommer 244 318 anslutningar till smahus.

Med en kulvertstracka om vardera 15 meter for varje anslutning uppgar anslutningarnas langd
harigenom till 78,8 respektive 366,5 mil eller totalt 445,2 mil (0,0015 x 52 500 + 0,0015 x 244 318 =
445,2). Ett kulvertnat som ansluter nastan alla arbetsplatser och bostader, dven flertalet smahus i
Stockholms I&n har som foljd en total 1angd av beréknat 1 392,3 mil (329,9 + 617,2 + 445,2).

Fordelat pa invanarna i lanet uppgar total kulvertstracka till 6,9 meter (13 923 000/2 016 000).

Av kulvertstrackan omfattar kulvert av den stdrre dimensionen 675,5 mil (329,9 + 0,432 x 617,2 +

52 500 x 0,015; ett resonemang finns bakom 0,432, gator med fastigheter som inrymmer arbetsplatser
och flerfamiljshus, som inte langre &r filtigt, men procentsatsen tror jag anda &r ganska rimlig).
Resterande 716,8 mil ar av den mindre dimensionen (1 392,3 — 675,5).

Undantag fran anslutning ar framst vissa jordoruk och smahus i glesbygd langt fran passerande allman
vag. Bebyggelsen i glesbygd foljer dock i hog utstrackning langs vagar, varfor bortfallet inte bor bli
sarskilt stort. (Som jamforelse har avloppsnatet i Stockholmsregionen en total 1angd av ca 300 mil.)
Dessa ej anslutna anvéandare av transporter kommer dock nastan alltid att f& kortare avstand till
terminal intill ndrmaste passerande allman vag an till bl.a. butik.

Total investeringskostnad i lanet uppgar som foljd till 113,5 miljarder kr (6 755 x 10 + 7 168 x 6,4).
Vid 2 procents ranta och 30 ars annuitet motsvarar detta 5 070 miljoner kr per ar (113 500 x 0,04465).

Arskostnaderna per invanare i lanet for kulvertnatet uppgar till 2 510 kr (5 070 000 000/2 016 000)
motsvarande 209 kr per invanare och manad (2 510/12).

Det &r tankbart att kulvertnatet far en langd i lanet som 6verstiger namnda 1 392,3 mil. Sa kan bli
fallet eftersom varje bostad pa egna ekonomiska m.m. meriter kan motivera en kulvertstracka av den
mindre dimensionen om beddémt 260 meter, 10 bostader 2,6 km och 100 bostader 2,6 mil, se kapitel 52
nedan.

14.2.2 Ett kulvertnat som ansluter nastan alla arbetsplatser och flerfamiljshus i
Stockholms lan till varandra kostar beraknat 125 kr per invanare och manad

Latta varutransporter med bil i tjansten rullar huvudsakligen sinsemellan arbetsplatser. Som narmare
framgar nedan kan vidare inbesparingar inom handeln motivera anslutning atminstone av
flerfamiljshus utan arbetsplatser.

Ett kulvertnat som ansluter nastan alla arbetsplatser och flerfamiljshus i Stockholms lan (saledes ej
smahusomraden) har enligt foregaende avsnitt en langd av beraknat 675,5 mil. Vid kulvertkostnaden
10 miljoner kr per km uppgar infrastrukturkostnaden till 67,55 miljarder kr.



Arliga kostnader for denna infrastruktur i lanet uppgar till 3,02 miljarder per &r (67,55 x 0,04465). Per
invanare och ar i Stockholms Ian motsvarar detta 1 500 kr (3 020 000 000/2 016 000, dar sistnamnda
sifferuppgift ar antalet invanare i Stockholms lan ar 2014), eller 125 kr per manad (1 500/12).

Som jamforelse berdknas Forbifart Stockholm kosta ca 30 miljarder, men inklusive réntor under
byggtiden ca 45 miljarder, vilken sistnamnda summa motsvarar 121 kr per invanare och manad.
Forbifartens framsta syfte ar att av miljoskal flytta ut bilen fran mer centrala delar av Stockholm och
som ofta forlanger korstrackor.

For 6vrigt uppkommer réntor under byggtiden néstan inte alls for varudistributionssystemet eftersom
de endast omfattar investeringen i kulvert efter gatan till i niva med nésta fastighet samt anslutning av
denna. Efter att anslutning skett kan avgiftsintakter fran fastigheten finansiera dessa fatal
kulvertmetrar.

Om du bedémer antagen kostnad for kulvert vara alltfor lag och om vi aterigen granskar hela det
omfattande kulvertnatet for Stockholms lan (inklusive for smahus), innebar en férdubbling till 20
miljoner kr per km for standardkulverten och 12,8 miljoner kr per km for den mindre kulverten en
infrastrukturkostnad for hela lanet om 226,9 miljarder kr (6 755 x 20 + 7 168 x 12,8). Vid 2 procents
ranta och 30 ars annuitet motsvarar denna kostnad 10 130 miljoner per ar (226 900 x 0,04465).
Sistnamnda summa motsvarar 419 kr per invanare i lanet och manad (10 130 000/2 016 000/12)

Vid samma kostnad som foér en motorvég for standardkulverten, 52 miljoner per km (gallde som
namnts for motorvagen vaster om Enkdping fardigstalld 2010), och 33 miljoner for den mindre
kulverten (52 x 6,4/10) uppgar kostnaderna for detta nastan heltackande kulvertnat till 1 090 kr per
invanare och méanad (419 x 52/20). Rimligtvis &r kostnaderna for en motorvag mycket hogre én for
den lilla enkla kulverten.

Systemets utbyggnad kommer enligt min bedémning att leda till laga rantor bl.a. genom att
inbesparingar genom systemet sénker kostnadstrycket i samhallet. Kapitaltjanstkostnaderna ar
rimligen den storsta kostnadsposten for ett system av detta slag.

Min beddmning &r att flertalet ménniskor tror att kulvertnatet i Stockholms lan kommer att kosta
mycket mer an har kalkylerat. Bakomliggande data kan du dock kontrollera och bedéma.

Den laga kostnaden jamfort med forvantningarna, om du delar denna bedémning, kan i sa fall kanske
ses som ny information. Att den &r lag beror dels pa kort stracka kulvert per invanare, 3,4 meter

(6 755 000/2 016 000) for ett kulvertndt som ansluter nastan alla arbetsplatser och flerfamiljshus i
lanet och som darigenom kan hérbérgera den stora huvuddelen av de latta varutransporterna med bil i
tjansten. For kulvertnatet som ansluter aven den helt dominerande andelen smahus uppgar strackan till
6,9 meter per invanare (13 923/2 016 000).

Dels beror det pa att kulverten genom sma transporterade lastkvantiteter (sma vagnar) bor kunna
anlaggas med sma dimensioner.

Kapitalinvesteringarna per invanare for det mer eller mindre heltackande natet i lanet uppgar endast
till 56 300 kr (113 500 000 000/2 016 000). Vid 2 procents ranta och 30 ars annuitet motsvarar
kostnaden som namnts 2 510 kr per ar (56 300 x 0,4465) eller 209 kr per manad.

For drift och underhall antar jag ett palagg pa investeringskostnaderna om 50 procent for det
helautomatiska systemet. Investeringskostnader om 5 070 miljoner kr 6kar darigenom till 7 610
miljoner kr (5 070 x 1,5).

Avgifterna for att tacka dessa kostnader kommer rimligen framst att tas ut fran arbetsplatser eftersom
de kommer att nyttja systemet mer &n hushall.



Om miljofordelarna ensamma motiverar samtliga kostnader kravs endast att rorliga transportkostnader
ar lagre for transporter via systemet &n med bil inklusive chauffor i tjinsten, vilket sistndmnda ju boér
vara sjalvklart. Rorlig transportkostnad uppgar for det helautomatiska systemet till berdknat 4,7 6re
per km mot en kostnad om 24,70 kr per km for bilen inklusive chaufforens tid for pa- och avlastning
samt “véantetider”, se kapitel 17 nedan. Av sistndémnda summa utgdrs den dominerande delen av
rorliga transportkostnader.

14.3 Ett kulvertnét i riket som foljer langs alla statliga och kommunala gator och végar
och som ansluter nasta alla foretag och det stora flertalet bostader bor bli ekonomiskt
motiverat att anlagga — kulvertnat omfattar 19,3 meter per invanare till en kostnad om
640 kr per invanare och manad

Behovet av kulvert for ett nat som ansluter nastan alla fasta arbetsplatser samt det helt dominerande
antalet bostader i riket har en langd om beraknat 18 500 mil. Kulvert foljer da langs alla statliga végar,
10 000 mil, alla kommunala gator 4 000 mil samt med antaget 3 000 000 anslutningar om 15 meter
(10 000 + 4 000 + 3 000 000 x 0,0015). Per invanare uppgar strackan till 19,3 meter

(185 000 000/9 567 000). Som jamforelse uppgick fjarrvarmenatets langd till 1 030 mil ar 2009.

Strackan 10 000 mil i statliga vagar motsvarar inom parentes namnt ett rutnat lagt éver riket med sidan
i varje ruta 9 km.

Av strackan antar jag att standardkulverten foljer samtliga statliga vagar, 46 procent av de kommunala
samt 1 000 000 anslutningar med en total strackning om 133 400 km (100 000 + 0,46 x 40 000 + 1
000 000 x 0,015 = 100 000 + 18 400 + 15 000). Resterande stracka, 51 600 km, géller kulvert av den
mindre dimensionen (185 000 — 133 400).

Investeringskostnaderna uppgar till beraknat 1 664 miljarder kr (133 400 x 10 + 51 600 X 6,4).
Summan motsvarar vid 2 procents ranta och 30 ars annuitet 74 miljarder kr per ar (1 664 x 0,04465).
Per invanare och ar uppgar summan till 7 700 kr (74 000 000 000/9 567 000) eller per manad 640 kr
(7 700/12). Inbesparingar som enligt nedan till helt dominerande delar hamnar hos anvédndarna av
transporterna bor latt kunna tacka dessa kostnader.

Kostnaderna for kulvertnatet, aven for ett mer eller mindre heltdckande riksnat, bedémer jag bli lagre
an flertalet manniskor skulle gissa.

Genom att anslutning till kulvert i breda skala blir ekonomiskt méjlig har jag som ovan framgar inom
parentes namnt valt att bendmna systemet for ett varudistributionssystem. Denna insikt kom emellertid
forst efter att jag enligt ovan hade funnit att volymen varutransporter med personbilar i tjansten har
gigantisk omfattning.

14.4 Kulvertnatet i glesbygd kommer till stora delar att kunna motiveras av ekonomiska
fordelar for glesbygden vid anslutning

Sveriges befolkning uppgick 2013-02 till 9 567 000 invanare. Av befolkningen bodde enligt SCB 85,1
procent inom tatorter 2010-12-31 (mer an 200 invanare). Inom smaorter (50 — 199 invanare) aterfanns
3,0 procent av befolkningen. Manga smaorter ligger intill storre tatorter (stader), vilket enligt SCB
forklarar att befolkningen inom smaorter okar. Min bedémning &r att manga av dem ligger intill storre
vagar med goda kommunikationer till den narbeldgna storre tatorten och darfor kommer att ligga intill
passerande kulvert. | ren glesbygd bodde vid ndamnda tillfalle 11,9 procent av befolkningen.

Antalet bostader i Sverige uppgick till 4 524 000 ar 2011, varav ca 2,5 miljoner i flerbostadshus och
2,0 i smahus. Flertalet smahus finns inom tétorter. Antalet invanare per bostad uppgar till 2,1 (9 567
000/4 524 000).



Namnda 11,9 procent av befolkningen motsvarar 1 140 000 invanare och, om invanarna per bostad ar
desamma i glesbygd som totalt i riket, i 540 000 bostader (0,119 x 9 567 000 respektive 0,119 x 4 524
000). Kulvertarnas riksnat har vid fullskaleutbyggnaden i Sverige en total I&ngd av 10 000 mil med
antagandet att det foljer langs alla statliga vagar. Fordelat pa glesbygdsinvanarna uppgar strackan till
88 meter eller per bostad 185 meter (100 000 000/1 140 000 respektive 100 000 000/540 000). Stor del
av glesbygdsbefolkningen &r koncentrerad intill dessa vagar.

Hela glesbygdsbefolkningen aterfinns dock inte intill vagarna. Som namnts kan dock ett hushall pa
egna ekonomiska meriter motivera ca 260 meter kulvert av den mindre dimensionen, se dven kapitel
52 nedan. Det innebdr att t.ex. tio hushall tillsammans kan motivera en avstickande kulvert om 2,6 km
och 100 hushall 2,6 mil.

Slutligen finns manga foretag med hogre transportbehov i ren glesbygd som kan motivera
kulvertutbyggnad. Sa ar bl.a. fallet for manga jordbruk. Dartill kommer att arbetsplatserna har
intressen i att ett riksnat av kulvertar anlaggs dven mellan tatorter och att si manga som mojligt av
hushallen ansluts till kulvert. Det bor innebéra att stor del av hushallen i ren glesbygd ocksa kommer
att anslutas till kulvert.

Dessa bada omstandigheter (riksnat och avstickare) medfér enligt min bedémning att stor del av
glesbygdsbefolkningen, sannolikt den helt dominerande delen, kan direktanslutas till kulvert.

Det stora flertalet hushall och arbetsplatser som inte kan anslutas bor kunna forfoga dver egna
terminaler intill narmaste kulvert. Sista metrarna av anslutningarna sticker upp ovan markniva med ett
litet last utrymme dar vagnen kan parkera for av- och/eller palastning.

Endast inom omraden med langa strackor obebyggda omraden utan storre genomfartstrafik (framst
avstickare) bor subventioner (fran exploatoren eller fran det offentliga) kravas. Utjamnade taxor
kommer dock sannolikt att tillimpas pa satt att exploatoren tar ut ungefar samma taxor for anslutning
for alla kunder av liknande slag. Valdiga regionalpolitiska fordelar uppkommer.

Forhallandet att glesbygden helt eller nastan helt pa egna ekonomiska meriter kan motivera riksnatet
bidrar kraftigt till att ett sddant nat kommer att anlaggas.

Totala inbesparingarna fordelade pa riksnatet, tatortsnatet och alla anslutningar uppgar till 13 200 kr
per meter och ar (2 451 000 000 000/185 000 000, dar forstnamnda belopp &r hamtat fran kapitel 55
nedan). Beloppet motsvarar vid 2 procents ranta och 30 ars annuitet ett investeringsbelopp om 296 000
kr per meter kulvert (13 200/0,04465). Med ett understatement ar det mer &n investeringskostnaden for
den storre kulverten om 10 000 kr per meter. | sjélva verket ar arliga inbesparingar beraknat 29,6
ganger hogre dn investeringskostnaderna i kulvert (296 000/10 000). Det innebér en aterbetalningstid
for kulverten om endas dessa tva poster beaktas om 12,3 dagar (10 000/296 000 x 365)! Helt enormt!

15. Varor och vagnar kommer att behdva lagras i samband med
systemtransporter, vilket sker i vad som kan benamnas for vanteforrad

Vagnar lastade med varor, fristaende lastbarare med varor samt dven tomma vagnar, tomma fristaende
motorenheter eller tomma fristaende lastbarare kommer att behova lagras vid anvandning av systemet.
Sa kan vara fallet i avvaktan pa att behov av varorna uppkommer hos mottagaren inom en arbetsplats,
pa att ett fartyg eller tag ska anlanda for fortsatt transport m.m. Vagnen kan da kora till ett vanteforrad,
den gemensamma formen for lager. Lagring sker dar av insatsvaror, fardigvaror och i forekommande
fall lager i arbete under logistikkedjan samt &ven av varor utanfor logistikkedjan. Lastbdrarna vantar
dér i avvaktan pa att de kallas av mottagaren eller pa fortsatt transport.



Framst uppkommer behov av dessa lager nar kombinationstransporter sker med bl.a. fartyg och
jarnvag enligt nedan, da lager av mycket stora varumangder kommer att behévas for varor som vantar
pa att rulla upp pd kombinationsfardmedlen. Aven vid andra varutransporter uppkommer dock detta
behov om dn i begréansad skala bl.a. nar mottagaren inte finns pa plats nar lasten anlander. Lagringen
sker i vad som kan benamnas for vanteforrad, en gemensam form for lager.

Det bor aven bli mgjligt sanda 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 avséttning finns for varorna. (Samma typ av risk finns idag for ndstan alla
varor till forsaljning inom bl.a. handeln). Sannolikt hinner vagnen inte alltid anlanda till vanteférradet
innan nagon kund har bestallt berord vara, varefter vagnens destination andras i riktning mot kunden.

Nar parkeringstiden berdknas vara kort kan hela vagnar med last sta parkerade dar. Den dominerande
volymen galler dock sannolikt lastbarare med last. Aven tomma hela vagnar, separata motorenheter
och tomma lastbarare i vantan pa nya uppdrag kan dirigeras in i vanteforrad. Allmanna vanteforrad ags
eller hyrs av exploatdren, men aven privata vanteforrad finns ofta inom arbetsplatser.

Allmanna vanteforrad kan placeras har och var dar billiga lokaler finns tillgangliga bl.a. utanfor eller i
ytteromraden av tatorter. Aven lokaler som mer tillfalligt &r lediga och med mindre ytor kan anvandas.
Krav pa dem ar framst att de ar torra, oatkomliga for obehdriga samt kanske i vissa fall uppvarmda.

Awven fartyg har behov av parkeringsplatser framst for lastbarare. Kombinationstransporter mellan
varudistributionssystemets vagnar och fartyg kommer namligen att bli utomordentligt
konkurrenskraftiga jamfort med containertransport.

Tva losningar ar har tankbara, konventionella vanteforrad uppbyggda ungefar som parkeringsplatser
for bilar samt vanteforrad utrustade med vad som kan benamnas for looper.

15.1 Det konventionella vanteforradet ar i sina huvuddrag uppbyggt som en konventionell
parkeringsplats fér bilar

Golvytan inom det konventionella vanteforradet for hela vagnar kan saledes vara organiserad ungefar
som parkeringsplatser for bilar dar vagnar star sida vid sida i langa rader och med tva parkeringsrutor
efter varandra dar vagnarna star nos mot nos. Har beskrivs hur ett fartyg kan organisera pa- och

avlastning, men principen ar densamma for parkeringsutrymmen inom lokaler, dvs. i ett vanteforrad.

En vagn som ska transporteras med fartyg kor in och parkerar i en sarskild magasinsbyggnad i hamnen
varav del ligger pa kaj nara kajkanten. Ut- och ingangar i form av portar finns dér i byggnadens
yttervdagg ut mot vattnet. Sannolikt ar de placerade i par intill varandra, men majligt ar att utgangar sett
fran landsidan finns till hdger pa byggnaden och ingangar till vanster (vid hogertrafik). Pa fartygssidan
finns motsvarande luckor férsedda med stangbara portar. Efter att fartyget lagt till vid kajen rullar
vagnar nagra fatal meter pa en ramp 6ver fran magasinsbyggnadens utgang till fartyget in genom
luckan i fartygssidan. Ramper laggs ut vid pa- och avlastning, men dras in nar de ar avslutade.

Portarna for ut- respektive ingangar for vagnar pa olika vaningsplan enligt nedan (dack) kan ligga
ovan varandra sa att de i lodled bildar rader pa hamnmagasinet. Dessa rader har sina motsvarigheter i
fartyget.

Om portarna for ingangen till fartyget ligger till hdger och utgang till vanster finns inne pa
fartygsdacket en slingforsedd vad som kan benamnas gemensam mottagnings- och avsandningsgang
placerad dikt intill fartygsskrovet som vagnarna kan rulla pa.

Om portarna for in- och utgangen dock ar placerade intill varandra finns tva parallella enkelriktade
gangar intill varandra. Den gang som ligger narmast fartygsskrovet kan benamnas for
avsandningsgang (fran fartyget sett) och den strax innanfér mot lastutrymmet mottagningsgang.



Vagnarna vander 180 grader nér de kor fran den separata mottagningsgangen till den separata
avsandningsgangen. Dessa gangar korsar inte varandra.

En tredje gang kravs om vanteforradet anvands for parkering av separata lastbarare, vilken kan
bendmnas for en servicegang. Samtliga dessa gangar har en bredd av 60 cm.

Vinkelrétt mot dessa gangar ligger rader med parkeringsrutor for vagnar eller lastbarare parallellt
uppstéllda pa bredden. Parkeringsrutorna har i bada fallen en bredd om 60 cm. P4 ett fartyg kan raden
ha en total langd av nagra tiotal rutor.

For vagnen ar langden pa en ruta 1,50 meter och for enbart lastbararen 1,20 meter, dvs. fordonens hela
langd.

Parallellt med parkeringsraderna finns en slingforsedd kérgang for vagnar dar de rullar in mot och
efter 90 graders svang stéller sig pa parkeringsrutorna. Kérgangarna har en antagen bredd inklusive
behov av svangutrymmen om antaget 2,0 meter bade nér parkeringsrutorna anvéands for hela vagnar
och enbart lastbarare. Samtliga dessa gangar kan ha en innerhéjd av 60 cm.

Mellan tva kérgangar finns en serviceyta som kan bendamnas servicekorridor, dér varje parkerad vagn
eller lastbarare &r tillgdnglig for personal som manuellt med utrustning kan dra ut vagn eller lastbérare
om automatiken inte fungerar. Servicekorridoren &r gemensam for fyra eller fem déack for
vagnar/lastbarare. Dessa servicekorridorer ar vad som framst skiljer fran en parkeringsplats for bilar.

Det konventionella vanteforradet organiseras i “set” med tva rader parkeringsrutor, en kdrgang
parallellt med raderna, en servicekorridor for personal, en korgang, samt i nasta set tva
parkeringsrader, korgang, servicekorridor, korgang etc.

En vagn som ska parkera kor direkt till berort set och in pa berord parkeringsplats, vilken individuellt
ar bestamd i forvag. Pa- och avlastning av ett fartyg bor kunna ske i sammanhanget mycket snabbt.

Nér enbart lastbararen ska avlastas pa en ruta backar vagnen automatiskt fran servicegangen via 90
graders svang in pa korgangen och ytterligare 90 graders svang in pa en stickslinga till berérd
parkeringsruta. Alla parkeringsrutor ar forsedda med sadana stickslingor. Motorenheten lossar dar sitt
grepp och kor via kdérgangen och avsandningsgangen ut fran fartyget. Eventuellt &r det motiverat att
anvanda reglar som styr vagnarna sa att backningen in péa parkeringsrutorna underlattas.

Nar lastbérare ska avlastas fran fartyget backar en motorenhet fran servicegangen till lastbararen,
kopplar sitt grepp samt vander framat efter slingan ut fran fartyget mot kund.

Infor avlastning kan stort antal motorenheter parkera pa servicegangen i avvaktan pa att de kan backa
till berérda lastbarare. Inom varje set finns med nedanstaende bredd pa ett set ett ledigt
parkeringsutrymme for motorenheter om 5,90 meter (7,90 — 2,00), vilket ger utrymme fér 19
motorenheter (5,70/0,3).

For att spara yta och volym pa fartyg och i lokaler blir det som ber6rts mojligt att bygga upp
vanteforrad i flera plan ovan varandra. Sannolikt kommer sadana vaningsplan till del att tillverkas i
moduler som ar mdjliga att enkelt montera och demontera, varvid de billigt kan forflyttas bl.a. till
andra lokaler. Ett sadant vaningsplan har en innerhojd av 60 cm. Parkeringsytorna kan da besta av
stalplat.

Ovan 4r antaget att korgangen har en bredd inklusive svangutrymme for att vagnen via stickslinga ska
kunna backa in pa parkeringsrutan av 2,00 meter. Vi antar vidare att servicekorridoren (for personal)
har en bredd av 1,50 meter. Ett set om tva parkeringsrader intill varandra, en kérgang, en



servicekorridor och en korgang har darigenom en bredd av 7,90 meter (1,20 x 2 + 2,00 + 1,50 + 2,00).
For hela vagnar &r bredden 8,50 meter (1,50 x 2 + 2,00 + 1,50 + 2,00).

For dack under vattenlinjen kan sarskilda korridorer byggas utformade som ramper eller rulltrappor i
vilka vagnarna kan rulla eller forflyttas ned till ddcken. Dessa ar individuella for varje dack. De
inkraktar nagot pa parkeringsutrymmena.

Samtliga parkeringsplatser kan med denna metod anvandas och &r lattillgangliga.

Ett fartygsdack med en langd av sdg 200 meter inrymmer med dessa antaganden 25 set for lastbarare
(200/7,90). For hela vagnar ar lastkapaciteten 23 set (200/8,50).

S&g att langden pa parkeringsraderna ar 20 meter, vilket med en bredd per parkeringsruta om 60 cm
innebar att 33 vagnar kan sta parkerade intill varandra efter samma parkeringsrad (20/0,60).

S&g vidare att fyra gangar for vagnar efter en fartygssida och en gangkorridor for personal efter den
andra fartygssidan tar upp en bredd om 4,0 meter. Tillsammans med parkeringsraderna tar de upp en
bredd pa fartyget om 24,0 meter (20 + 4,0).

Varje fartygsdack med namnda storlek har vid detta konventionella vanteforrad kapacitet att inrymma
1 650 lastbarare (25 x 2 x 33) respektive 1 518 hela vagnar (23 x 2 x 33).

Ett fartyg inrymmer som namnts manga dack med lastbérare ovan varandra. De kan uppga till nagra
tiotal.

Av- respektive palastning av ett fartyg bor kunna ske samtidigt pa alla berérda dack och dar samtidigt
inom alla eller ndstan alla set. Genom att det &r mdjligt utveckla programvara som medfor att av- och
pélastning sker i optimal ordning bor av- och palastning av ett fartyg kunna ske mycket snabbare &n
idag.

Ett fartyg avlastas sannolikt fore palastning sker. For hela vagnar kommer avlastningen att ga mycket
snabbt eftersom varje ddck med antagandena ovan endast inrymmer namnda 1 518 vagnar. Om
genomsnittligt tidsavstand for vagnar som rullar ut fran fartyget antas vara 3 sekunder toms ett helt
dack pa 76 minuter (1 518 x 3/60). Samtliga déck bor kunna témmas ungefar samtidigt inom denna
tid.

For ett fartygsdack som palastar lastbarare rullar stort antal motorenheter in pa servicegangen till
respektive set. Darifran backar de ungefar samtidigt in i kdrgangen in till respektive parkeringsruta,
kopplar sina grepp och kor ut fran fartyget. Kérgangens bredd tillater motorenheter att passera andra
motorenheter som kopplar sina grepp. Fartygets avlastning bor bli forhallandevis smidig bl.a.
beroende av att den forhallandevis tidskravande backningen, pakopplingen och utkérningen fran
korgangen av varje vagn kan ske samtidigt inom samtliga set. Darfor bedomer jag att tiden for varje
vagn som passerar till magasinsbyggnaden i genomsnitt uppgar till 4 sekunder. Décket kan darigenom
tdbmmas inom 110 minuter (1 650 x 4/60).

Ungefar motsvarande, men omvant, sker vid palastning.

Ett forhallandevis effektivt utnyttjande av lokal- och fartygsvolymerna bor harigenom bli mojligt.
Hamnkapaciteten ékar som féljd.

Ett fartyg med denna organisation av pa- och avlastning kommer att kunna av- och palastas mycket
snabbare &n vad som ar mgjligt med containerfartyg.

Lokalytor pa land for vanteforrad raknas inte in i den ekonomiska kalkylen eftersom befintliga ytor
bor kunna anvandas och som bor vara tillrackligt omfattande.



15.2 Hogre packningsgrad kan astadkommas om parkeringsytorna forses med utrustning
som organiserar lastbararna i vad som kan bendmnas for looper — en metod som sannolikt
ar sarskilt 1amplig for fartyg — om looperna placeras pa hjul kan de kompaktlagras

Ibland kan finnas skal att mer permanent anlagga vanteforrad i centralt liggande lokaler dar
byggnadsvolymen &r kostsam. Det kan vara fallet nér behovet av snabb access &r viktig. | dessa fall ar
det angelaget att anvanda lastvolymen effektivt. Sa ar framfor allt fallet inom fartyg.

Ett alternativ som erbjuder hégre packningsgrad och som dérigenom sparar lokaler men till hdgre
investeringskostnader i utrustning, kan darfor vara att organisera lastbérarna i vad som kan bendmnas
for looper. Med denna metod bortfaller behoven av utrymmen for namnda kérgangar parallellt med
parkeringsraderna dar vagnar rullar till och fran parkeringsrutor.

Lastbérarna ligger dér tatt 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.

Intill fartygssidan finns aven har en gemensam mottagnings- och avsandningsgang alternativt en inre
mottagningsgang och en yttre avsandningsgang placerad narmast fartygsskrovet.

Vagnen kor dven har in pa fartyget och foljer mottagningsgangen in pa en tredje parallell servicegang
placerad dikt intill avsandningsgangen. Den kor dér in pa ett sarskilt pa- och avlastningsstalle dar
motorenheten stannar och avlamnar lastbararen pa en vagga.

Motorenheten lossar sitt grepp, byter fran servicegangen via mottagningsgangen till
avsandningsgangen och ut fran fartyget.

Vaggan &r en utrustning pa hjul (en parla i halsbandet) och ingar med likadana vaggor runt hela
halsbandet, loopen. En kedja i centrum av loopen dar vaggorna ar fastade drar lastbéararna runt i
loopen. Lastbérarna 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 berért set pa mottagningsgangen och
in pé servicegangen. Dar backar den mot vaggan inom pé- och avlastningsstéllet, kopplar sitt grepp
om lastbararen samt kor ut fran fartyget till magasinsbyggnaden. | den lucka som harigenom bildas i
loopen kan en ny lastbdrare avlamnas in i loopen.

For att spara utrymme medfor utrustningen sannolikt i loopens bada andar (saledes &ven pa- och
avlastningsstallet) att lastbararna inte vander utan bibehaller oférindrad “korriktning”.

Vid avlastning kravs stort antal motorenheter fran magasinsbyggnaden in pa varje dack. Avlastning
bor kunna pabdrjas med att de kor in och parkerar i namnda servicegang framfor pa- och
avlastningsstéllet i varje set varifran de saledes kan backa till en lastbérare placerad inom pa- och
avlastningsstallet. Med antagandet i nasta stycke uppgar utrymmet till 1,5 meter motsvarande bredden
for servicekorridoren. Utrymme finns har for fem motorenheter (1,5/0,30). Motorenheter bor darefter
vid behov successivt kunna matas in fran magasinsbyggnaden eftersom trafiken &ar enkelriktad. Det bor
kunna varvas med lastade vagnar bade som ska palastas fartyget och avlastas detta.

Parallellt med loopens sida foljer en korridor for servicepersonal dar utrustning finns som mojliggor
for lastbarare att kunna plockas ur om problem av nagon karaktar uppkommer. Den dr gemensam for
fyra eller fem dack for vagnar/lastbarare. Efter en loop foljer en servicekorridor, en loop osv.
Servicepersonalen ombesorjer fran varje hall endast en lastbérare “pé djupet”, dvs. lastbararna ar
mycket lattillgangliga. Ség att denna servicekorridor har en bredd av 1,50 meter. Ett set bestaende av
en loop med tva parallella parkeringsrader samt utrustning for loopen bestaende av en kedja som drar



loopen runt samt en servicekorridor har hérigenom en bredd om ca 4,00 meter (2,50 + 1,50). Av dessa
4,00 meter utgor lastbéarare 2,40 meter.

Ett fartyg med en langd for lastutymmet av 200 meter rymmer 50 set med looper (200/4,00), dvs.
packningsgraden efter fartygets langd ar mycket hogre an i forstnamnda konventionella vanteforrad
som endast rymmer 25 set.

En gangkorridor finns bortom looperna for personal som kan bemanna servicekorridorerna vid
uppkommande problem.

Fartygets bredd kan nagot battre utnyttjas vid anvandning av looper eftersom behov av svangutrymme
i form av extra bredd pa parkeringsrutorna saknas. Varje parkeringsplats har vid den konventionella
I6sningen en antagen bredd om 60 cm, medan den nér looper anvands har en bredd av drygt
lastbdrarens om 50 cm, eller sdg 52 cm.

Inom samma bredd pa parkeringsytan eller fartyget som inom det konventionella vanteforradet, 24,0
meter, ges utrymme for 39 lastbarare i varje sida av loopen vid en antagen bredd per lastbarare om 52
cm, tre gangar for vagnar och en gangkorridor for personal [(24,0 — 3 x 0,60 — 1,50)/0,52]. Totalt och
med hénsyn till att endast en lastbérare ges utrymme i loopens bada andar uppgar antalet till 77 (39 x 2
-1).

Totalt rymmer fartygsdacket med denna losning 3 850 lastbarare (50 x 77). Packningsgraden pa dacket
ar sdledes med dessa antaganden betydligt mer &n dubbelt s& hog nar utrustning installeras for att
lastbararna ska kunna hanteras i looper (3 850/1 650 = 2,33).

Mdjligheten att anvanda looper pa detta satt underlattas bl.a. genom begransad totalvikt for den lastade
vagnen och av att samtliga lastbérare har samma dimensioner.

Ovan varandra finns dven har nagra tiotal dick med lastbarare. In- och utfarter efter fartygssidan m.m.
ar organiserade pa samma satt som i den konventionella losningen.

Trots att hanteringen med att rétt vagga med lastbérare ska dras fram till pa- och avlastningsstallet
samt att en motorenhet ska backa till lastbéraren och koppla sitt grepp och kéra ut tror jag att
avlastningen av ett helt fartygsdack kan ga forhallandevis snabbt eftersom dessa aktiviteter bor kunna
paga inom mer eller mindre samtliga set samtidigt. Vid en antagen genomsnittlig tid mellan vagnar
som kor in i magasinsbyggnaden om 5 sekunder kan hela décket avlastas pa 320 minuter (3 850 x
5/60) eller drygt 5 timmar.

Ett fartyg med denna organisation kommer darigenom att kunna pa- och avlastas mycket snabbare an
vad som ar méjligt med containerfartyg, men nagot langsammare per vagn raknat an nar den
konventionella l16sningen anvands. Aven har 6kar hamnkapaciteten jamfort med idag.

For att ytterligare 6ka lastkapaciteten ar det kanske motiverat placera loopernas pa ett underlag pa hjul
som rullas ungefar som hyllor for kompaktlagring av bocker pa bibliotek. Sjok av tre till fyra vaningar
i lodled féljer varandra sa att ett golvutrymme for personal finns mellan looperna. Déarigenom kan
ytorna for personalens servicegangar minska.

Bade konventionella parkeringsplatser samt looper kan placeras i kyl- eller frysutrymmen.

Det &r tankbart att battre organisation av vanteforrad bl.a. pa fartyg an den har skisserade kan finnas.

16. Den laga medianvikten for transporterade varor vid latta
varutransporter med bil i tjansten &r ett viktigt skal till att total



energiforbrukning vid dessa transporter minskar till ca en fyrahundradel
nar de ersatts av systemet

Totalvikten vid en 6verford varutransport fran personbil i tjansten till systemet minskar i medianfallet
avseende transporterade varor fran 1 600 till antaget 20 kg (15 kg last och 5 kg foér en vagn med
mindre lastkapacitet an standardvagnens; eftersom sma lastkvantiteter dominerar blir det I6nsamt
transportera varor aven i mycket sma vagnar). Transporterad totalvikt minskar saledes i detta
medianfall till bedomt ca en attiondel av idag (20/1 600 = 1/80). Energiférbrukningen minskar
ytterligare genom andra effekter till kanske en fyrahundradel (lagre luftmotstand genom lagre
hastighet samt mindre front- och luftsvept yta, lagre hastighet accelerera upp till, sannolikt farre
inbromsningar samt el- i stéllet for forbranningsmotordrift, 1/80 x 1/5 = 1/400). Foérbrukningen 0,9
liter bilbransle per mil ar ekvivalent med ca 1 kWh per km. Systemvagnens energiférbrukning uppgar
i detta medianfall nar det galler varuvikt till berdknat 0,0025 kWh per km, dvs. en vagn kan rulla 400
km pa en kWh (1/0,0025). Detta Gverensstammer véal med uppgiven energiforbrukning for den
batteridrivna bilen om ca 0,2 kWh per km, vilken darigenom &r ca 80 ganger hogre an systemvagnens
och som motsvarar den hégre vikten (0,2/0,0025 = 80, se nedan).

Som jamforelse kréaver ett trehjuligt fordon om 270 kg 1 kWh elektricitet per 25 km. Vikten star for 75
procent av fordonets elforbrukning. (Bearbetning av artikel i SvD Motor 2016-10-28, Robert
Lagerstrém). Systemvagnen med en lastvikt i medianfallet for transporterade varor om antaget 15 kg
och totalvikt om 20 kg kraver, om proportionell till vikten 0,0030 kwWh per km (20/270/25), men kan
vara lagre eftersom saledes vikten har stor betydelse for energiférbrukningen.

Vid denna energiférbrukning uppgar energibehovet till 0,125 kWh per tonkilometer totalvikt (0,0025 x
1/0,020). Detta kan jamforas med elbehovet for jarnvag som enligt SJ (broschyr) uppgar till 0,06 KWh
per tonkilometer nyttig last.

Systemvagnens energiforbrukning under vagnens livstid om 500 000 km enligt nedan uppgar
darigenom till 1 250 kwh (500 000 x 0,0025).

17. Extremt laga rérliga transportkostnader medfor att
varudistributionssystemets konkurrenskraft kommer att bli forkrossande
god gentemot bil

Som namnts &r rorliga transportkostnader enligt grundkurs i féretagsekonomi avgoérande for
konkurrensforhallandena mellan olika transportslag. Det transportslag som har lagst rorliga
transportkostnader far genomfora en transport. Detta ar uppenbart nar bada transportslagen ags av
samma aktor, men géller &ven i andra fall.

Tillverkningskostnaden per systemvagn uppgar enligt mitt antagande till 10 000 kr, se tabell 2. Baserat
pa en total transportstracka under vagnens livstid om 50 000 mil, uppgar rorlig transportkostnad
inklusive allt, &ven energi, till berdknat 4,7 6re per km. Tunga lastbilar med ett mycket hardare liv kan
rulla sa langt. Rorlig transportkostnad uppgar darigenom endast till 1,9 promille av bilens vid en latt
varutransport i tjansten inklusive kostnaderna for chaufforens tid for pa- och avlastning samt
vintetider” (0,047/24,70, dar chauffor- och bilkostnad uppgar till 24,70 kr per km inklusive
chaufforens tid for pa- och avlastning samt vintetider”; 829 000/1 600/21)

Tabell 2. Rorliga transportkostnader for systemvagnen (standardvagnen) tillverkad i mycket lang serie
och efter ett antal ars forfining av saval vagn som tillverkningsteknik under den beraknade femariga
avskrivningstiden med en korstracka om totalt 500 000 km (rorliga transportkostnader innefattar inte
rantor)



Rorliga livstidskostnader Kronor
Avskrivningar vagnens motorenhet (inkdpskostnad) 9 600
Avskrivningar vagnens lastbérare (inképskostnad) 400
Reparationer och underhall motorenheten 11 000
Reparationer och underhall lastbararen 750
Elenergi 0,0025 kWh per km, 500 000 km, 100 Ore per kWh 1250
Annat 500
Summa 23 500
Kr per km (23 500/500 000) 0,047

Varudistributionssystemets extremt laga rérliga transportkostnader medfér forkrossande god
konkurrenskraft gentemot bil med chauffor i tjansten. | stallet for att arbetsgivaren koper den latta
varutransporten fran bil med chauffor (aven fran egna anstallda) koper denne transporten mycket
billigare fran systemet. Sju vagnar lastar ssmma godsmangd raknat i vikt som storsta latt lastbil, vilken
som namnts enligt definitionen har en maximal totalvikt om 3,5 ton motsvarande en maximal
lastkapacitet om ca 2 ton. Rorlig transportkostnad for sju vagnar uppgar till 33 6re per km (7 x 4,7).

18. Extremt laga rorliga transportkostnader mojliggor extremt laga rorliga
avgifter for transporterna

Min beddmning &r att avgifter for anvandning av systemet under uppstartningsfasen och en period
darefter kommer att séttas just under motsvarande kostnader for bil i tjansten. Nar
infrastrukturkostnaderna dock ar tackta, vilket bor ske inom manader eller efter nagot enstaka &r inom
anslutna omraden, & min bedémning att exploat6ren, om stat eller kommun, kommer att valja en
avgiftskonstruktion med ungefar samma vinstpaslag pa rorliga och fasta kostnader. Den fasta avgiften
blir da relativt sett hog, vilket avspeglar hoga kostnader for kulvertnatet, men anda mycket laga
jamfort med kundernas inbesparingar genom systemet.

En attraktiv rorlig avgift om stat eller kommun exploaterar systemet kan t.ex. besta dels av en
framkdrningsavgift om 2 kr, dels 6 6re per km. Kilometeravgiften ar vid denna avgift, som sig bor,
hogre &n rorlig transportkostnad (namnda 4,7 6re per km), En transport om 10 km kostar da 2,60 kr (2
+ 10 x 0,06). Huvuddelen av avgifterna tas vid denna avgiftskonstruktion ut som en fast avgift i form
av en arlig eller manatlig hyra, vilket speglar relativt sett hoga fasta kostnader for kulvertnatet. En
sadan relativt sett hog fast avgift som tacker kostnaderna bor latt vara mojlig ta ut eftersom den ar lag
relativt kundernas inbesparingar.

En lag rorlig avgift pa detta satt ar samhallsekonomiskt effektiv, vilket bl.a. innebar att det ekonomiskt
basta 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 gor saledes i
Okad utstrackning jobben.

En avgiftskonstruktion av detta slag bor kraftfullt stimulera 6verforing av transporter till systemet. Av
bl.a. miljoskal tror jag samhéllet kommer att stodja en sddan sammanséttning av avgifter.

19. Latta varutransporter i tjansten kommer i bred skala att dverforas till
varudistributionssystemet genom urstarka marknadskrafter

Forutom infrastrukturkostnader och rorliga transportkostnader tillkommer vissa andra kostnader, bl.a.
for drift och underhall vari ingar centraldatorer vilka registrerar var alla vagnar i realtid befinner sig



samt for debitering av avgifter till systemets kunder, vilka dock rimligtvis bor bli forhallandevis laga
och finansieras av fasta avgifter.

Inbesparingarna hamnar som ndmnts hos kdparna av transporterna varfor de sistnamnda ar angelégna
om att anvanda systemet. Attraktiva avgifter for transporterna ar mojliga tillimpa och kommer saledes
enligt min bedémning att tillampas. Alla arbetsgivare, nastan utan undantag, kommer som féljd enligt
min bedémning att kdpa transporter via systemet fore bilen nar det ar mojligt. Till detta val bidrar &ven
att avsandning och mottagning ofta sker billigare och enklare samt att transporterna via systemet
kommer att spara miljon.

20. Postdistribution och sophantering kommer att ske via systemet

Aven postdistribution m.m. kommer konkurrenskraftigt att dverforas till systemet. Specialinredda
vagnar kan till extremt Idga kostnader helautomatiskt rulla fran hus till hus fér avliamning och dven
avhamtning av post m.m. Inom arbetsplatser och bostéder finns terminaler vanligen inomhus med
sérskilda fack tillgangliga for dessa vagnar.

Sophantering bor ocksa kunna ske via systemet. Som berorts kan bl.a. hushallen sanda sopor i olika
fraktioner battre differentierade an idag ofta direkt till platser dar atervinning kan ske av fraktionerna.

Avsiandning av soporna kan ske precis i tiden nar avsandaren sa onskar. Det bor minska problem med
eventuell tillvaxt av sjukdomsalstrande mikroorganismer innan bl.a. skdmda matrester hinner séndas
till atervinning. Aven problem med illaluktande sopor hos avsiandarna kommer att minska.

Omséttningen 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 féljd sparas bl.a. betydande lokal- och tomtytor.

Soprum tar upp betydande lokalytor inom bl.a. kéllare i flerfamiljshus samt i lokaler inom
arbetsplatser. Dessa lokalytor bor sannolikt ofta nastan till sin helhet kunna undvaras nar soporna kan
sandas till atervinning mycket snart efter att soporna genererats. Vissa sanitara problem bor darigenom
ocksa bortfalla (bl.a. illaluktande soprum, problem med réttor, insekter, kanske infektioner m.m.).
Dessa dverblivna lokalytor bor i manga fall kunna omdisponeras till fastigheternas systemterminaler.

Transporter med budbilar bor sannolikt nastan helt kunna ersattas av varudistributionssystemet.

21. | framst glesbygd bor bli l1onsamt for lastbilar att rulla fran hus till hus
for avlamning och avhdmtning av varor och som backas upp av
varudistributionssystemet

21.1 Glesbygden bér kunna forsérjas med stor del av varubehoven av
kombinationstransporter mellan varudistributionssystemet och lastbilar

Huvuddelen av varutransporterna med bil kommer att bortfalla fran vdagarna genom de stora
inbesparingsomradena nr 1 — 3. En betydande del av aterstaende framst latta varutransporter samt
vissa transporter av tunga eller skrymmande varor med bil bor vidare enligt min bedémning i hog grad
kunna ersattas av lastbilar som rullar i fasta rutter fran hus till hus mellan framst ej anslutna fastigheter
i glesbygden och som av- och palastar varor i systemvagnar t.ex. dagligen. Volymen transporter som
inte sker via systemet ar sa omfattande att jag bedomer det bli I6nsamt att organisera manga
transporter pa detta satt, se bl.a. avsnitt 21.2 nedan. En lasthil bor enligt min bedémning i manga fall
kunna ersétta 20 latta varutransporter med bil.



Auvstickare med anslutningar i glesbygd enligt kapitel 52 nedan kommer att medféra att sadana rutter
blir forhallandevis begransade.

Dér de dock sker bor rutterna méjligen kunna félja ungefar samma strackningar som dagens
lantbrevbérarlinjer. JAamfor &ven med de sistndmnda. Detta &r en form av kombinationstransporter i
likhet med de ovan beskrivna men med lastbil i stallet for med fartyg och jarnvag. Aven post och
andra meddelanden kan distribueras till fastigheter som inte &r anslutna via dessa bilar. Har och var
under en sadan daglig rutt kan lastbilarna angora stationer for varudistributionssystemet for utbyte av
vagnar med varor (aven av olastade vagnar vid behov). Bilarna kor ju betydande del av strackorna pa
det allméanna végnatet dar kulvert passerar och dar stationer for varudistributionssystemet kan anldggas
for sadana utbyten.

Varorna ligger i systemvagnar som rullar in i eller ut fran terminalerna i form av lasbara boxar hos
bl.a. berérda hushall som operatoren mycket latt kan tomma samt lasta in i kanske utan att lamna
forarplatsen i enlighet med den 16sning som ar skisserad i kapitel 10 ovan.

Bl.a. bor dagligvaror kunna distribueras till glesbygdshushallen pa detta satt. Detsamma géller post
och tidningar. Sopor kan sandas fran bl.a. hushallen.

Korstrackan for berdrda latta varutransporter i glesbygd bér som berérts enligt mina berakningar
minska till ca en 20-del av idag genom detta forfarande. Visserligen &r denna bedémning mycket
oséker, men en kraftig minskning av korstrackor och brénsleforbrukning for bilen som skulle ha

kvarstatt efter att varudistributionssystemet byggts ut bor har kunna ske.

Inom glesbygd kan nastan alla varor hanteras pa detta satt, &ven sadana som inte ryms i systemvagnen
upp till en fullastad lastbil. Det sistndmnda sker genom att vagnar med samma uppbyggnad som
systemvagnen men for storre laster ingdr i detta arbete.

Inom tétorter sker liknande transporter, men endast med stérre laster &n som ryms i systemvagnen.
Dessa lastbilar besdker dven jarnvagsstationer och hamnpirer for utbyte av stora vagnar med tunga
eller skrymmande varor. Ett syfte darmed &r att arbetsplatser s& langt mojligt ska kunna avveckla sina
bilinnehav.

En hustillverkare kan t.ex. montera ett hus i moduler pa en sadan stor plattform och som sedan via
kombinationstransport med jarnvag och lastbil nar konsumenten.

Stor del av de tunga langa lastbilstransporterna bor bli méjliga att ersatta med kombinationstransporter
mellan lastbil samt fartyg och jarnvég eftersom tidsforlusten jamfort med direkttransport med tung
lastbil bor bli begransade. Leverans bor, som for post, ofta kunna ske dagen efter avsandning.
Betydande inbesparingar av energi bor folja av att den dominerande korstrackan sker med fartyg eller
jarnvdg i stallet for med lastbil. Férutom att dka vardet av varudistributionssystemet minskar
darigenom dven emissionerna av klimatgaser ytterligare.

Som referens for mina antaganden nedan avseende varutransporter som ryms i systemvagnen har
PostNord 2 100 brevbararlinjer som delar ut post till 800 000 hushall och 75 000 foretag utanfor
tatorter (lantbrevbararlinjer) enligt sin hemsida fran december ar 2015. | ett beraknat genomsnitt har
kunderna 168 meter till postladan. Darav har 80 procent mindre &n 100 meter till postladan och
ytterligare 15 procent mindre an 500 meter och 2 procent mer an en kilometer. (En undersékning om
samhéllsservice i tatort och pa landsbygden 2013 — 2014, Kontaktperson Per Ljungberg PostNord
Sverige). Manga av dessa hushall och arbetsplatser kommer att kunna direktanslutas till kulvert
eftersom de sistndémnda enligt mina antaganden foljer alla statliga vagar.

Stor del av varorna kombinationstransporterade med lastbil, sarskilt sett till antal, géller hér
inleveranser till hushall av bl.a. dagligvaror, post och liknande. Manga jordbruk finns dock inom
omraden som inte kan anslutas till kulvert, vilka kan emotta inleveranser av bl.a. utsade och godsel



och framfor allt avsanda producerade jordbruksprodukter till narmaste angoring for
varudistributionssystemet dar vagnarna rullar vidare mot mottagarna. En sadan lastbil kan &ven pa
forfragan gora avstickare till tillfalliga upplag under tak av t.ex. nyskérdade jordbruksprodukter pa
langre avstand fran bonings- och ekonomibyggnader inom en berdrd fastighet.

Aven privata varutransporter till och fran ej systemanslutna hushall kan naturligtvis ske pa detta satt.

Jamfor med systemet med lastbilar som kér fran hus till hus inom framst glesbygd i kapitel 10 ovan
och som dar beskrivs som ett (samre) alternativ till varudistributionssystemet.

En stor del av de transportanvandare som inte kan anslutas till kulvert kommer genom
kombinationstransporter med lastbil att kunna nyttiggéra sig av systemet. Bil anvénds hér visserligen,
men mycket effektivare &n idag.

21.2 Kombinationstransporter mellan varudistributionssystemet och lastbilar bor bli
utomordentligt lbnsamma

Kombinationstransporter mellan varudistributionssystemet och lastbilar medfor som framgar av
avsnitt 24.3 nedan en beddmd extra korstracka for lastbilar om 53 miljoner km, men inbesparar en
korstracka om beréknat 1 720 miljoner km, dvs. korstrackan for berdrda transporter minskar till 3,1
procent av de varutransporter som ersétts (53/1 720). Det ar grund for min ndmnda bedémning ovan
att korstrackan for ersatta transporter minskar till ca en tjugondel.

Av den inbesparade korstrackan om 1 720 miljoner km avser 996 miljoner km transporter i tjansten
och 684 miljoner km hushallens transporter (413 + 447 + 136 respektive 42 + 642). Vid en kostnad om
24,70 kr per km for transporter i tjansten och 2 kr per km for hushéllens inbesparas 26,0 miljarder per
ar (24,70 x 996 + 2 x 684). Kostnaderna uppgar vid samma kilometerkostnad till 1,3 miljarder per ar
(24,70 x 53). Visserligen bor medelhastigheten for lastbilarna bli ndgot lagre nar de rullar fran hus till
hus inom glesbygden an for lastbilen i genomsnitt, vilket sistndmnda hér &r antaget, men min
bedémning ar att en verksamhet av detta slag for distribution av varor framst i glesbygd kommer att
bli foretagsekonomiskt lonsam. Se min bedémning varfor Posten paket inte idag natt denna marknad i
kapitel 10 ovan.

Om denna relation mellan inbesparingar och kostnader ar nagorlunda realistiskt bedomt tror jag att
investeringar i sddana kombinationstransporter kommer att realiseras. Det &r utgangspunkten i denna
studie.

22. Vissa varor kommer att bli obehdvliga, varfor alla transporter
relaterade till deras ravaruutvinning, tillverkning, distribution, anvandning
och destruktion kommer att bortfalla — &ven omvéagar via grossister och
detaljister bortfaller ofta

Manga varor behdver inte tillverkas genom bortfallande efterfragan pa dem. Behoven minskar av
bilar, bilbrénslen, bilkomponenter, logistikutrustningar och forpackningar. Lokaler med inredningar
och utrustningar inom bl.a. industri, handel, service for bilar och garage blir ofta 6verflodiga. Alla
kostnader, alla transporter, all energiférbrukning och alla emissioner som sammanhanger med dessa
varors ravaruutvinning, tillverkning, distribution, anvandning och destruktion kommer att bortfalla.

Dessa varor ar forhallandevis ofta sadana som inte ar lampliga att transportera i systemvagnen, t.ex.
fardigtillverkade bilar. Kostnaderna fér handel med dem bortfaller.

Manga transporter bl.a. via grossister och butiker bortfaller darutdver helt. De innebér idag ofta
omvégar for varorna.



Min bedémning dr att 3 procent av dagens varutransporter med bil i tjansten bortfaller av detta skal.

Aven behovet av kapital for arbetsplatser sjunker i form av farre bilar, mindre lokaler, utrustningar,
garage m.m. Som foljd uppkommer inbesparingar under punkterna 1, 2 och 8 i enlighet med avsnitt
49.4 nedan som géller inbesparingar i lager. Listningen av vilka effekter som uppkommer vid
inbesparingar i kapital & mer omfattande for inbesparingar i lager &n for annat kapital, varfor den ar
placerad d&r. Slutligen minskar rorliga kostnaderna for bl.a. personal till den del behoven av dessa
varor bortfaller.

23. Arbetsplatser och hushall kommer enligt min bedémning i bred skala
att avveckla sina bilinnehav

Arbetsplatser och hushall kommer enligt min bedémning i forhallandevis bred skala att avveckla sina
bilinnehav nar anvandningen av bilen blir liten. Bilagande ar bade kostsamt och medfor besvar av
olika slag. Aven miljofragan blir viktig inte minst sa lange problem med alltfor hoga nivaer
klimatgaser rader.

Sarskilt arbetsplatser dar manga bilar nastan enbart anvands till varutransporter kommer att vélja
avveckla bilen. Hoga kostnader vid anvéndning av bilen medfér att varudistributionssystemet kommer
att anvéndas néstan alltid nar det ar fysiskt mojligt.

Manga hushall som huvudsakligen anvander en andra eller forsta bil till inkop av dagligvaror kommer
ofta att vélja avveckla sina bilar.

For hushallen har livsstilsfragor betydelse nar det galler agande av bil och bilkérning i motsats till vad
som galler pa arbetsplatser. Min beddmning &r dock att ett socialt tryck for minskade biltransporter
kommer att finnas sa lange emissioner av klimatgaser &r ett hot. Det medfor att manga hushall
kommer att tveka anvédnda sig av bilen nédr goda alternativ till denna finns.

I den méan bilen avvecklas kommer val av bilen inte att bli ett reellt alternativ vid tillfallen for val av
transportmedel, vilket ytterligare minskar biltransporterna.

24. Totalt inbesparar varudistributionssystemet varutransporter med bil i
tjansten om brutto 340 miljarder kr per ar i riket, varav 261 miljarder i
latta och 79 miljarder i tunga

24.1 Alla transporter med bil som inbesparas genom varudistributionssystemet och
spartaxisystemet for persontransporter redovisas har samlat

Antalet latta lastbilar i trafik med en totalvikt om hogst 3,5 ton (lastvikt max ca 2 ton) uppgick enligt
SCB i slutet av 2011 till 467 533 enheter i Sverige och antalet personbilar till 4 401 352. Ar 2013
fanns 96 700 tunga lastbilar 6ver 3,5 ton.

Korstrackorna for bilar uppgar som namnts enligt officiell statistik i latta lastbilar till 7 025 miljoner
km per ar, i personbilar 63 500 miljoner km per ar och i tunga lastbilar 4 620 miljoner km per ér.

Rena varutransporter omfattar enligt ovan berdknat 2 420 miljoner km i latta lastbilar samt 5 160
miljoner km i personbilar. Kombinerade transporter av varor och personer omfattar 1 750 miljoner km
i latta lastbilar och 3 740 miljoner km i personbilar. Tunga lastbilstransporter omfattar saledes 4 620
miljoner km.



I detta avsnitt redovisas alla transporter med bil som varudistributionssystemet kommer att ersatta.
Dartill redovisas transporter som dven ett spartaxisystem for persontransporter kommer att ersatta.
Fordelarna med ett spartaxisystem ar namligen omfattande samtidigt som ett spartaxisystem, trots att
det ar extremt dyrt och rimligen inte kan finansieras av avgifter for persontransporterna, latt kan
finansieras genom overskott fran varudistributionssystemet. Darfor ar min bedomning att aven ett
sadant system for persontransporter kommer att forverkligas. Som féljd redovisas alla biltransporter
som ersatts samlat i tabell 4.

Spartaxisystemet ar dverlagset bilen miljomassigt, vilket aven géller gentemot den forarldsa,
batteridrivna bilen. Med de gangavstand om hogst 200 meter till narmaste terminal fran nastan alla
arbetsplatser och bostader i riket blir kvaliteten pa transporterna utomordentligt hog. Sa blir fallet
allrahelst som tunga varor sdllan behdver baras eftersom varudistributionssystemet kan genomféra
dem. Det innebar att frivillig anvandning av spartaxisystemet i hog utstrackning kommer att ske.
Hartill bidrar dven att manga bildgare kommer att avveckla sina bilinnehav och att bilen da inte blir ett
alternativ. Dock kan kravas latta restriktioner motiverade av miljoskal for att uppna den minskning av
bilen som &r forutsatt i denna studie.

For det forsta kommer vissa transporter att bli obehdvliga genom systemet. Det géller t.ex. transporter
av bilbrénslen, emballeringar m.m.

For det andra kommer systemet att ersdtta latta direkttransporter av varor i tjansten enligt ovan.

For det tredje ersétter systemet manga av hushallens varutransporter. Hushall kan namligen i bred
skala anslutas finansierat av inbesparingar inom handeln, dar underlaget till tabell 4 bl.a. avseende
hushallens varutransporter redovisas i kapitel 40 nedan.

Tunga lastbilstransporter kommer for det fjarde i omfattande skala att ersattas med
kombinationstransporter mellan systemet samt fartyg och jarnvag, se kapitel 45 nedan.

For det femte kan varutransporter med bil i framst glesbygd erséttas av kombinationstransporter
mellan systemet och lastbil. Varutransporterna med bil i glesbygd minskar darigenom enligt mina
overslag till en brakdel av idag och enligt mina berékningar till utomordentligt god lonsamhet, se
avsnitt 21.2 ovan.

For det sjatte ar dartill min bedomning saledes att varudistributionssystemet kommer att bana vag for
ett spartaxisystem for persontransporter inte minst genom att astronomiska ekonomiska 6verskott fran
varutransporterna kan finansiera infrastrukturen for det sistnémnda, se kapitel 70 nedan. De redovisas
ocksa i tabell 4.

Antagandena nedan &r i manga fall osakra. Om du ar tveksam till mina antaganden bér den mall som
hér ar upprattad dock vara utformad sa att du bor kunna satta in egna andra vérden i den.

24.2 Bortfall av transporter fran varudistributionssystemet sker bl.a. darfor att detta inte
fysiskt kan utféra transporterna och ar sarskilt stora for tunga lastbilstransporter

Transportstrackan vid rena varutransporter med latta lastbilar i tjansten uppgar enligt avsnitt 4.2 ovan
till 2 420 miljoner km och i personbilar till 5 160 miljoner km.

En viss del kombinerade transporter av varor och personer vid latta varutransporter med bil i tjansten
bdr kunna omvandlas till rena varutransporter som blir mgjliga att ersatta med
varudistributionssystemet. Ett exempel ar att ett urval varor (varuprover) kan sandas till en kdpare for
att denne ska kunna vélja rétt vara i stéllet for att kdparen kor med bil till butiken for att dar sjalv
granska och valja.



1. Mitt antagande &r att 20 procent av de kombinerade transporterna av varor och personer vid latta
varutransporter med bil i tjansten &r mojliga att till sin helhet ersétta med varudistributionssystemet.

Det innebér i detta forsta steg att 64,8 procent av de latta varutransporterna med bil i tjansten ersatts av
systemet (58 + 0,20 x 42). Omvéant innebdr det att 35,2 procent av dessa varutransporter fortsatt sker
med bil.

| detta forsta steg fore bortfall kan varudistributionssystemet harigenom ersatta en korstrécka vid latta
lastbilstransporter av varor i tjansten om 2 770 miljoner km och vid varutransporter med personbilar i
tjansten om 5 910 miljoner km [2 420 + (0,20 x 1 750) respektive 5 160 + (0,20 x 3 740)].

Marknaden for framst kombinationstransporter avseende tunga lastbilstransporter uppgar mot ovan
fore bortfall till 4 620 miljoner km. Vid dagens tunga lastbilstransporter har rena persontransporter
samt kombinerade transporter av varor och personer sa liten omfattning att de med valda antaganden i
avsnitt 4.2 ovan inte ingar i kalkylen.

2. Ett bortfall av biltransporter sker darfor att vissa varor kommer att behévas i mindre utstrackning &n
idag nar varudistributionssystemet har kommit i funktion. Exempel ar bilar, bilbrénslen,
emballeringar, hanteringsutrustningar, lokaler, inredningar m.m. vid given produktionsniva.
Biltransporter bortfaller under hela kedjan fran ravaruuttag, tillverkning, anvandning och destruktion.

3. Transporter bortfaller fran systemet for att konkurrenskraften blir alltfor dalig jamfort med for bil i
tjansten. For latta varutransporter med bil i tjansten uppkommer har inte nagot bortfall eftersom
systemet for dessa transporter &r extremt konkurrenskraftigt, se tabell 3. Sju fullastade vagnar lastar
viktmassigt lika mycket som maximal last for den latta lastbilen. Rorlig transportkost for dessa sju
vagnar uppgar till 33 6re per km (7 x 4,7) mot bilens i tjansten beraknade 24,70 kr per km.

For tunga lastbilstransporter uppgar bortfallet av detta skal enligt min mycket forsiktiga bedémning till
5 procent av transporterna. Den tunga lastbilens konkurrenskraft dr bast gentemot systemet for
fullastade tunga lastbilar pa transporter fran dorr till dorr dar alla varor kan pa- respektive avlastas pa
vardera endast ett stalle och dar fartygs- eller jarnvagstransport ar komplicerad med méanga
omlastningar och med totalt sett langre korstrackor.

4. Bortfall fran systemet sker for varor som ar alltfor tunga eller skrymmande for vagnens
lastutrymme. For latta varutransporter med bil i tjansten bor detta bortfall dock bli begransat eftersom
de som namnts galler sma enskilda varukvantiteter. Lastbararens volym ar ungefar densamma som
vattenvolymen i ett till bradden fyllt badkar av standardstorlek. Vidare kommer det ofta att vara
ekonomiskt motiverat att anpassa och substituera varor bade under foradlingsprocessen och som
fardigvaror sa att de blir transporterbara i vagnen. Mitt antagande &r att bortfallet fran systemet av
detta skal uppgar till 15 procent vid latta lastbilstransporter och 5 procent vid personbilstransporter i
tjansten. For tunga lastbilar antar jag att bortfallet uppgar till 20 procent av transporterna.

Varor vars behov bortfaller genom systemet och som darigenom inte behdver transporteras enligt ovan
galler i betydande grad alltfor tunga eller skrymmande varor for lastutrymmet sdsom bilar och vissa
stora byggkomponenter (som maste vara skrymmande eller tunga) och som inte lampar sig for
systemtransport.

5. Slutligen sker bortfall for att terminal inte alltid finns i ndrheten av varornas ursprung eller
destination. Nastan alla arbetsplatser och det stora flertalet bostdder kommer dock enligt mina
berékningar att kunna direktanslutas. I ett normalfall kommer vidare en biltransport enligt min
bedémning ofta att galla till eller fran narmaste tillgangliga terminal for systemet. Min bedémning ar
att detta bortfall begransas till 5 procent vid bade latta lastbilstransporter och personbilstransporter i av
varor tjansten. For tunga lastbilar antar jag att bortfallet uppgar till 20 procent av transporterna.

Olika orsaker till bortfall kan samverka.



Betydande del av transporterna som bortfallet kommer dock att utféras som kombinationstransporter
mellan varudistributionssystemet och lastbil, vilket ofta géller dar terminal inte finns i ndrheten. Det
géller &ven for tunga eller skrymmande varor dar kombinationstransporter med lastbilar enligt ovan
aven kommer att utforas med stora systemvagnar for tunga eller skrymmande varor bade bland
anslutna anvandare och ej anslutna anvéndare.

Tabell 3. Andelar av transportunderlaget for latt lastbil, personbil och tung lastbil i tjansten som
systemet antas ga miste om respektive som 6verfors till systemet. Har ingar dock ej transporter av
varor vars behov bortfaller och inte heller att en del av de transporter systemet gar miste om kommer
att ske som kombinationstransport mellan lastbil och varudistributionssystemets vagnar eller liknande
vagnar men for stérre godsmangder, procent

Latt lastbil iPersonbil i [Tung
tjinsten  tjansten lastbil
Bristande konkurrenskraft 0 0 5
Skrymmande kollin 15 5 20
Avsaknad av terminal i ndrheten 5 5 15
A. Summa transporter som systemet gar miste om, procent 19,25 9,75 35,40
B. Summa transporter som dverfors till systemet, procent
B = (100 — A), se berdkning i texten 80,75 90,25 64,60

For att avdrag inte ska raknas tva eller flera ganger multipliceras transporter som systemet ersatter
med varandra, for t.ex. tung lastbil 0,95 x 0,80 x 0,80 = 0,6080.

Summerat innebdr detta att varudistributionssystemet ersétter 52,3 procent av de latta
lastbilstransporterna av varor i tjansten (0,648 x 0,8075). Av personbilstransporterna i tjansten ersatter
systemet 58,5 procent (0,648 x 0,9025) och for tunga lastbilstransporter 60,8 procent.

En del av dessa bortfallande transporter kommer dock som ndmnts att kunna ske som
kombinationstransporter med lastbilar som rullar fran hus till hus i kombinationstransporter.

24.3 Total biltrafik minskar genom varudistributionssystemet och spartaxisystemet for
persontransporter gemensamt till beraknat mindre &an 5 procent av idag vid en
fullskalutbyggnad av systemet i Sverige

| detta avsnitt behandlas inbesparingarna av varutransporter i tjansten efter biltyp.
Latta lastbilar i tjansten

For latta lastbilar i tjansten uppgar total transportstracka som namnts till 7 025 miljoner km per ar.
Dérav utgor enligt ovan 4 165 miljoner km varutransporter i tjansten. Av sistnamnda stracka antar jag
att 2 415 miljoner km &r rena varutransporter samt 1 750 miljoner km kombinerade transporter av
varor och personer, se avsnitt 5.4 respektive 4.2 ovan.

De rena varutransporterna samt 20 procent av de kombinerade transporterna bér som namnts fore
avdrag enligt nedan kunna transporteras med varudistributionssystemet, eller 2 765 miljoner km per ar
(2 415 + 0,2 x 1 750). Resterande stracka kombinerade transporter i tjansten, 1 400 miljoner km per ar
(7 025 — 2 765), galler transporter dar persontransporten &r oumbérlig och som inte berdrs av
varudistributionssystemet (4 165 — 2 765).



Av overforingsbara varutransporter i tjansten, namnda 2 765 miljoner km per ar bortfaller antaget 3
procent darfor att de galler varor som inte kommer att behvas sasom vissa bilar m.m. enligt ovan,
eller 83 miljoner km (0,03 x 2 765). (Siffror med fet text ingar i tabell 4.) Av resterande korstracka,
2 682 miljoner km per ar (2 765 - 83) antar jag att 80,75 procent kan direkttransporteras via systemet
eller 2 166 miljoner km (2 682 x 0,8075). Aterstoden 19,25 procent géller tunga eller skrymmande
varor m.m. enligt tabell 3 som inte kan direkttransporteras med systemet eller 516 miljoner km
(0,1925 x 2 682). Av sistndmnda strécka antar jag att 80 procent eller 413 miljoner km kan
transporteras via kombinationstransport med lastbil eftersom en betydande del av dem galler
transporter dar terminal saknas med avsandare eller mottagare i glesbygd (0,80 x 516). Aven en
begransad del tunga eller skrymmande varor bor kunna transporteras via sadana
kombinationstransporter. Aven jarnvag och fartyg kan ingé i denna typ av kombinationstransporter.
Resterande 103 miljoner km kan inte utforas av systemet och sker darfor fortsatt med bil (516 — 413).

Sistnamnda stracka motsvarar 4 procent av totala varutransporter med latt lastbil (103/2 765). Att
andelen ar sa lag beror pa att en bred avveckling av bilinnehaven inom arbetsplatserna enligt min
bedémning kommer att ske eftersom varudistributionssystemet och spartaxisystemet oftast ar fullgoda
alternativ. De fatal tillfallen bil behdvs kan inte motivera kostsamt och arbetskravande bilinnehav
(bilinnehavet i sig kraver viss arbetstid och kostnader uppkommer for service, underhall m.m. samt for
avskrivningar och rantor). Detta resonemang galler for dvrigt &ven hushall, men manga hushall
kommer trots det sannolikt att behalla bilen.

Kombinerade varu- och persontransporter i de fall personen &r oundganglig uppgar enligt ovan till

1 400 miljoner km per ar (4 165 — 2 765). Av denna stracka antar jag att 97 procent eller 1 358
miljoner km kan ersattas med spartaxisystemet for persontransporter (0,97 x 1 400). Tunga varor vid
de kombinerade transporterna kan d& sandas med varudistributionssystemet. Aterstdende 3 procent
eller 42 miljoner km sker darmed fortsatt med bil.

Mellanskillnaden mellan total korstracka for latt lastbil enligt ovan om 7 025 miljoner km samt 4 165
miljoner km per ar for varutransporter med latt lastbil i tjansten, dvs. 2 860 miljoner km, galler
persontransporter eller kombinerade i tjansten, dels privata varu- och persontransporter. Av strackan
antar jag att 14,9 procent eller 426 miljoner km i enlighet med kapitel 44 nedan &r rena varutransporter
(0,149 x 2 860). Darav ersétts antaget 88 procent eller 374 miljoner km av varudistributionssystemet,
medan resterande 12 procent eller 52 miljoner km galler transporter som systemet inte fysiskt kan
utfora. Av sistndmnda stracka antar jag att 20 procent, eller 10 miljoner km, kan utféras som
kombinationstransport mellan varudistributionssystemet samt lastbil, medan resterande 80 procent,
eller 42 miljoner km fortsatt sker med enbart bil (52 - 10).

Aterstdende 85,1 procent av korstrackan med latt lastbil i tjansten (100 — 14,9) galler
persontransporter, eller 2 434 miljoner km (7 025 — 4 165 — 426). Av denna stracka antar jag att 97
procent, eller 2 361 miljoner km, ersatts av spartaxisystemet samt att aterstdende 73 miljoner km
fortsatt sker med latt lastbil varav 2 procent for att terminal saknas i narheten och 1 procent av andra
skal.

Overforingen till direkttransport med varudistributionssystemet eller som kombinationstransport
mellan systemet samt lastbil géller som féljd 17,1 procent av dessa latta lastbilars transportstracka
[(374 + 42)/2 434].

Personbilar

Personbilstransporterna omfattar enligt officiell statistik 63 500 miljoner km per ar, varav 17 802
miljoner km sker som transporter i tjansten. Av sistndémnda korstracka utgdr rena varutransporter
enligt ovan 5 160 miljoner km samt kombinerade transporter av varor och personer 3 740 miljoner km
per ar. Fore bortfall enligt nedan antar jag att de rena varutransporterna samt 20 procent av de
kombinerade kan ersattas av varudistributionssystemet, eller 5 908 miljoner km per ar (5 160 + 0,2 x 3



740). Resterande stracka kombinerade transporter, 2 992 miljoner km per ar, galler persontransporter
som inte berdrs av varudistributionssystemet (0,8 x 3 740).

Av overfdringsbara varutransporter, namnda 5 908 miljoner km bortfaller antaget 3 procent darfor att
de galler varor som inte kommer att behdvas vid given produktionsniva enligt ovan, eller 177 miljoner
km (0,03 x 5 908). Av resterande korstracka, 5 731 miljoner km per ar (5 908 - 177), antar jag i
enlighet med tabell 3 att 90,25 procent géller varor som kan direkttransporteras via systemet eller

5 172 miljoner km (5 731 x 0,9025). Aterstoden 9,75 procent géller tunga eller skrymmande varor
m.m. enligt tabell 3 som inte kan direkttransporteras med systemet eller 559 miljoner km (0,0975 x 5
731). Av sistndmnda strécka antar jag att 80 procent eller 447 miljoner km kan transporteras via
kombinationstransport med lastbil eftersom en betydande del av dem géller transporter dar terminal
saknas med avsindare eller mottagare i glesbygd (0,80 x 559). Aven en viss del tunga eller
skrymmande varor bor kunna transporteras via sadan kombinationstransport. Resterande 112 miljoner
km per ar varutransporter bortfaller fran systemet och sker fortsatt med bil (559 — 447).

Aterstdende transporter med personbilar i tjansten efter avdrag fér varutransporter och del av
kombinerade transporter av varor och personer antas vara persontransporter. De uppgar till 11 894
miljoner km per ar (17 802 — 5 908). Darav antar jag att 97 procent dverfors till spartaxisystemet
motsvarande 11 537 miljoner km (0,97 x 11 894) och resterande 357 miljoner km fortsatt med bil

(11 894 — 11 535). Nagot bortfall darfor att personresor inte langre behdvs sker hér inte (men sker for
varutransporter).

Hushallen kommer i hig utstrackning att anslutas finansierat bl.a. av bortfallande behov av handelsled,
se kapitel 40 nedan. Hushallen kommer &ven av andra skl att anvanda sig av systemet.

Av 45 698 miljoner km per ar personbilstransporter enligt officiell statistik antar jag att 14,9 procent i
enlighet med kapitel 43 nedan &r varutransporter motsvarande 6 809 miljoner kérda km. Korstrackan
motsvarar ca 9,1 procent av all biltrafik (6 809/75 145).

Av strackan ersétts med samma antaganden som ovan 88 procent av varudistributionssystemet direkt
eller som kombinationstransport med fartyg och jarnvag motsvarande 6 006 miljoner km per ar (6 809
x 0,9 x 0,98). Resterande 803 miljoner km galler alltfor tungt eller skrymmande gods for att lastas i
systemvagnen, leveranser dar terminal inte finns tillgnglig hos avséandaren eller mottagaren (6 809 —
6 006). Av denna transportstracka antar jag att 80 procent, eller 642 miljoner km (0,80 x 803) sker
som kombinationstransport med lastbil och att resterande 161 miljoner km (803 — 642) fortsatt sker
med bil, se tabell 4. Varudistributionssystemet ensamt eller i kombinationstransporter ersatter
darigenom 14,5 procent av total korstréacka for privata personbilstransporter [(6 006 + 642)/45 698], se
namnda tabell 4.

Dartill sker idag resor med andra fardmedel &n bil, se tabell 8 nedan. Del av dessa transporter kommer
att ersattas av varudistributionssystemet. Belastningen pa kollektiva fardmedel kommer harigenom att
minska. Resor med bl.a. motorcykel och moped bortfaller till del med viktiga miljéfordelar som foljd.
Inga berakningar &ar dock hér utforda.

Persontransporterna med personbil omfattar enligt mina antagandet mellanskillnaden mellan total
transportstracka for personbil och varutransporter med dessa bilar motsvarande 38 889 miljoner km
per ar (45 698 — 6 809).

Av denna stracka antar jag att 97 procent i enlighet med motsvarande vid latta lastbilstransporter kan
inbesparas genom spartaxisystemet, eller 37 722 miljoner km per ar. Kvar for bilen vid hushallens
personbilstransporter blir 1 167 miljoner km.

Tunga lastbilar



Tunga lastbilstransporter kommer i bred skala foretagsekonomiskt I6nsamt att erséttas av
kombinationstransporter mellan varudistributionssystemet samt fartyg eller jarnvég, se kapitel 45
nedan.

Korstrackan for tunga lastbilstransporter uppgar till 4 620 miljoner km per ar. Darav bedémer jag att 3
procent bortfaller p.g.a. att varorna inte langre behdvs enligt ovan motsvarande 139 miljoner km

(4 620 x 0,03) med en aterstod av 4 481 miljoner km (4 620 - 139). Andelen tunga lasthilstransporter
av sistndmnda stracka som ersatts med kombinationstransporter mellan systemet samt fartyg och
jarnvag uppagar efter bortfall till 60,80 procent (1 x 0,95 x 0,80 x 0,80) motsvarande 2 724 miljoner km
(0,6080 x 4 481).

Av aterstoden 1 757 miljoner km (4 620 — 139 — 2 724) antar jag att 25 procent, eller 439 miljoner km
kan dverforas till kombinationstransporter mellan systemet samt lastbil (1 757 x 0,25) och att
resterande 1 318 miljoner km fortsatt till sin helhet sker med tung lastbil (1 757 — 439). Sistnd&mnda
transporter géller framst fran-dorr-till-dorr-transporter fran endast en leverantor till endast en
mottagare.

Postnord hade som namnts 2 100 brevbéararlinjer utanfor tatort ar 2015. Det har inte varit majligt fa
information om total linjeldngd, varfor mitt mycket osdkra antagande &r att de vardera omfattar 10 mil
(total linjelangd 21 000 mil) och att utdelning sker under 250 dagar per ar, dvs. att transporterna
arligen omfattar 53 miljoner km (2 100 x 100 x 250). Mitt antagande &r vidare att totalstrackan for
lastbilar vid kombinationstransporterna omfattar denna stracka.

Kombinationstrasporter med lastbil som rullar fran hus till hus omfattar enligt ovan en korstracka av
53 miljoner km per ar och kan aven den ses som en minuspost. Den innebér att nettoinbesparingarna
genom kombinationstransporterna minskar fran 1 983 till 1 930 miljoner km, se tabell 4. De innefattar
antaget 3 000 sysselsatta till en kostnad av 3 miljarder per ar.

Tabell 4. Inbesparade korstrackor i riket genom varudistributionssystemet baserat pa transportvolymen
ca ar 2010, miljoner km om inte annat anges

Typ av transport Total Bort- Inbesparad Kombi- Kombi- Kvarvar Inbesparad Kvarvar
kor- fall korstracka nations- nations- varutran- | korstracka person-
stréc- varor genom dir trpt | transport | transport | sporter genom ett transport
ka, milj | somej | viavarudistri- | med med med bil, spértaxi- er med
km be- butions- fartyg o lastbil milj km system for bil, milj

hovs, systemet, milj | jarnvég person- km
milj km transporter,
km milj km

Létta lastbilstransporter 7025

Varav i tjansten av varor
samt kombinerade av varor

0 personer 4165 83 2166 413 103 1358 42
Hushallens transporter av

varor 426 374 42 10

Hushallens person-

transporter 2434 2361 73
Personbilstransporter 63 500

Varav

Transporter i tjansten 17 802 177 5172 447 112 11 537 357
Hushallens transporter 45 698 6 006 642 161 37722 1167
Tunga lastbilstransporter 4620 139 2724 439 1318 0 0
Totalt 75 145 399 13718 2724 1983 1704 52978 1639
Totalt, % 100 0,5 18,3 3,6 2,6 2,3 70,5 2,2
Kombinationstransporter

med lastbil .1.53

Nettominskning av bil-

transporterna 399 13718 2724 1930 52 978

Totalt netto, % 0,5 18,3 3,6 2,6 70,5
Kvarvarande med bil 1704 1639

Kvarstaende med bil, % 2,3 2,2




24.4 Totalt inbesparar varudistributionssystemet varutransporter med bil om uppemot 19
miljarder km per ar

Totalt sett inbesparar varudistributionssystemet varutransporter om uppemot 19 miljarder km per ar.

1. Inbesparingarna av latta lastbilstransporter med varor i tjinsten omfattar 2 662 miljoner km (83 +

2 166 + 413). Systemet utfor huvuddelen av dessa transporter, men bortfallet om 83 miljoner km
behdver systemet inte transportera, vilket ocksa géller kombinationstransporter med lastbilar till den
del de sker med lastbilar (resten systemet). Mitt antagande &r att en tiondel av dessa
kombinationstransporter utgérs av anslutande systemtransporter hos avsédndare och mottagare, dvs. 41
miljoner km (0,1 x 413). Varudistributionssystemet genomfor som foljd 2 207 miljoner km vad som
idag ar latta lastbilstransporter av varor i tjansten (2 166 + 41). Lastbilarna utfor 372 miljoner km som
kombinationstransporter fran vad som idag ar latta lastbilstransporter med varor i tjansten (i form av
direkttransporter och vid rundkérning; 413 — 41), medan saledes 83 miljoner km bortfaller. | det stora
flertalet transporter kan en systemvagn ersatta en bil, men i en andel av fallen blir det inte mdjligt. Det
sistnamnda blir fallet vid kombinationstransporter med fartyg och jarnvég dar ett mycket stort antal
systemvagnar kréavs for varje ersatt tung lastbilstransport. Darfor blir total transportracka om
varudistributionssystemet utfor dem blir langre &n det angivna.

2. Inbesparingarna av personbilstransporter med varor i tjansten uppgar till 5 796 miljoner km (177 +
5172 + 447). Av striackan bortfaller helt 177 miljoner km genom att de blir dverflodiga, medan tio
procent av kombinationstransporterna med lastbil eller 45 miljoner km sker via systemet (0,1 x 447).

Varudistributionssystemet genomfdér som féljd 5 217 miljoner km vad som idag ar
personbilstransporter av varor i tjansten (5 172 + 45). Lastbilar i kombinationstransporter utfér 402
miljoner km av vad som idag ar personbilstransporter av varor i tjansten (447 — 45) medan séaledes 177
miljoner km bortfaller. Aven har blir total transportriacka om varudistributionssystemet utfor dem
langre an det angivna om an sannolikt begrénsat eftersom systemvagnens lastkapacitet ofta ar lika hdg
som personbilens i tjansten.

Totalt inbesparar varudistributionssystemet 8 458 miljoner km latta varutransporter med bil i tjansten
(2 662 + 5 796). Av strackan utfor varudistributionssystemet 7 424 miljoner km (2 207 + 5 217) samt
lastbilar i kombinationstransporter 774 miljoner km (372 + 402), medan 260 miljoner km bortfaller
eftersom de blir éverflédiga (83 + 177). Summan av delsummorna blir ndimnda 8 458 miljoner km

(7 424 + 774 + 260 = 8 458). Vid hastigheten 21 km per timme motsvarar inbesparingarna 251 700
chaufforer omraknade till heltid (8 458 000 000/21/1 600). Inbesparade kostnader vid latta
varutransporter i tjansten vid en kostnad om 1 036 000 kr per sysselsatt och ar uppgar till brutto 261
miljarder kr per ar, se avsnitt 26.2 nedan (251 700 x 1 036 000).

Korstrackan med latt lastbil per bil och ar uppgar till 13 290 km samt med personbil till

14 180 km, se avsnitt 4.1 ovan. Inbesparingarna av antalet latta lastbilar i tjansten uppgar som foljd till
200 000 enheter och av personbilar i tjansten till 409 000 enheter (2 662 000 000/13 290 respektive

5 796 000 000/14 180). Totalt inbesparas 609 000 bilar vid latta varutransporter med bil i tjansten
(200 000 + 409 000, hela korstrackan for dem).

3. Varudistributionssystemet resulterar i ett bortfall av totalt 416 miljoner km av hushallens latta
lastbilstransporter av varor (374 + 42). Dérav ersétter varudistributionssystemet direkt 378 miljoner
km (374 + 4), medan systemet och lastbilar i kombinationstransporter ersatter 38 miljoner km (42 — 4).
Till den del varudistributionssystemet utfor transporterna blir total transportracka langre &n hér angivet
eftersom flera systemtransporter krévs for att utféra en biltransport.



4. Av hushallens personbilstransporter av varor ersatter varudistributionssystemet 6 648 miljoner km
(6 006 + 642). Darav ersatter varudistributionssystemet 6 070 miljoner km (6 006 + 64), medan
lastbilar i kombinationstransporter ersétter 578 miljoner km (642 — 64). Om varudistributionssystemet
utfor transporterna blir total transportrécka langre an angivet om &n sannolikt begrénsat.

Varudistributionssystemet inbesparar som féljd totalt 7 064 miljoner km av hushéllens varutransporter
(416 + 6 648). Vid transportstrackan per latt lastbil om 13 290 km per ar samt per personbil om 14 180
km per ar motsvarar strackorna som hushallen inbesparar hela korstrackorna for 31 000 latta lastbilar
respektive 469 000 personbilar (416 000 000/13 290 respektive 6 648 000/14 180).

Systemet utfor darav direkt 6 448 miljoner km (378 + 6 070) och i kombinationstransporter med
lastbilar 616 miljoner km (38 + 578).

5. Av tunga lastbilstransporter bortfaller genom varudistributionssystemet 3 302 miljoner km (139 +
2 724 + 439). Det motsvarar 4,4 procent av all biltrafik (3 302/75 145). Dérav utfor systemet 316
miljoner km [0,1 x (2 724 + 439)], medan kombinationsfardmedel utfor 2 847 miljoner km (3 163 —
316). Bortfallet omfattar 139 miljoner km. Till den del varudistributionssystemet utfor transporterna
blir total transportracka manga multiplar langre &n for de tunga lastbilarna genom systemvagnens
begransade lastkapacitet.

Sammanfattningsvis inbesparar varudistributionssystemet varutransporter i tjansten med latta lastbilar
om 2 662 miljoner km per ar, med personbilar om 5 796 miljoner km och med tunga lastbilar om

3 302 miljoner km, dvs. totalen uppgar till 11 760 miljoner km per ar. Vid en medelhastighet om 21
km per timme vid latta varutransporter med bil i tjansten och 27,1 km per km vid tunga och en
arsarbetstid om 1 600 timmar per sysselsatt uppgar inbesparade chaufforer vid latta varutransporter
med bil i tjansten omréknade till heltid till 251 700 sysselsatta [(2 662 000 000 + 5 796 000 000)/21/1
600] och i tunga till 76 200 sysselsatta (3 302 000 000/27,1/1 600). Totalen uppgar till 327 900
sysselsatta (251 700 + 76 200).

Vid en kostnad per chauffor om 829 000 kr per ar och tillagg om 25 procent for bl.a. annan personal
vid transporterna uppgar inbesparingarna per bil med chauffor till 1 036 000 kr (829 000 x 1,25).
Totala inbesparingar uppgar till brutto 261 miljarder kr vid latta varutransporter med bil i tjansten
respektive 79 miljarder kr per ar vid tunga (251 700 x 1 036 000 respektive 76 200 x 1 036 000).
Totalt inbesparade kostnader uppgar till 340 miljarder kr per ar (261 + 79).

Vid transportstrackan med latt lastbil om 13 290 km per enhet och ar, med personbil om 14 180 km
per enhet och ar samt med tung lastbil om 41 560 km per enhet och ar, se avsnitt 4.1 ovan, uppgar
antalet inbesparade latta lastbilar i tjansten till 200 000, antalet personbilar i tjansten till 409 000
enheter och antalet tunga lastbilar till 79 000 enheter (2 662 000 000/13 290 respektive

5 796 000 000/14 180 respektive 3 302 000 000/41 560). Totalt inbesparade bilar i tjansten uppgar
saledes till 688 000 enheter (200 000 + 409 000 + 79 000).

Som namnts uppgar hushallens inbesparade transporter till 7 064 miljoner km.

Totalt for alla varutransporter med bil inbesparar varudistributionssystemet 18 824 miljoner km
(11 760 + 7 064). Fordelade pa latta lastbilar, personbilar och tunga lastbilar uppgar strackorna till
3 078, 12 444 respektive 3 302 miljoner km per ar.

Inbesparingarna, saledes 18 824 miljoner km, motsvarar 25,1 procent av all bilkérning (18 824/75
145).

Varudistributionssystemet utfor 14 188 miljoner km av dagens biltransporter (7 424 + 6 448 + 316)
och kombinationsfardmedel 4 237 miljoner km (774 + 616 + 2 847, varav de tva forstnamnda
sifferuppgifterna galler lastbilar och det sistnamnda fartyg och jarnvég). Totalen kvarstaende
lastbilstransporter uppgar saledes till 1 390 miljoner km per ar (774 + 616). Bortfallande transporter



omfattar 399 miljoner km (260 + 139). Transporter dverforda till systemet, till kombinationsfardmedel
och bortfallande transporter summerar till totala inbesparingar om 18 824 miljoner km (14 188 + 4 237
+399)

24.5 Vissa minusposter uppkommer nar varudistributionssystemet ersétter biltransporter

En minuspost uppkommer genom att kombinationstransporter med fartyg och jarnvég i stor skala
tillkommer, vars korstrackor, sarskilt med fartyg, egentligen inte passar in i den struktur som géller for
tabellen. En enda fartygstransport kan salunda ersatta ett mycket stort antal varutransporter med bil.
Emellertid utgor personalkostnader den viktigaste kostnadskomponenten.

Antalet sysselsatta samt ocksa kostnader sjunker enligt min bedémning till en femtedel nar
transporterna éverfors till dessa transportslag. Av 79 miljarder kr i tunga lastbilstransporter ersatta
med kombinationstransporer antar jag att 80 procent ersatts av fartyg och jarnvag samt att resterande
transporter ersatts av systemet direkt eller som anslutande transport till och fran namnda transportslag.
Sistndmnda transporter omfattar 63 miljarder i inbesparade lastbilstransporter (79 x 0,8). Sjéalva
fartygs- och jarnvagstransporterna ar mycket effektivare &n tunga lastbilstransporter. Enligt min
bedomning sjunker kostnaderna till en femtedel eller till 13 miljarder per ar (63/5). Tillskottet i
sysselsatta uppgar till 12 500 sysselsatta (13 000 000 000/1 036 000).

Kombinationstrasporter med lastbil som rullar fran hus till hus omfattar enligt ovan en korstracka av
53 miljoner km per ar och kan &ven den ses som en minuspost. De innebar att nettoinbesparingarna
genom kombinationstransporterna minskar fran 1 983 till 1 930 miljoner km, se tabell 4. De innefattar
antaget 3 000 sysselsatta till en kostnad av 3 miljarder per ar.

Nedan antas dock att energibehoven sjunker mer an kostnaderna till en tiondel nar fartyg eller jarnvag
ersétter tunga lastbilstransporter.

24.6 Spartaxisystemet inbesparar totalt beraknat 53 miljarder km persontransporter med
bil

Spartaxisystemet for persontransporter ersatter med givna antaganden 12 895 miljoner km per ar
persontransporter med bil i tjansten (1 358 + 11 537), se tabell 6 nedan. Sannolikt uppkommer har
tidsinbesparingar, men persontransporterna ska ju som namnts anda genomféras och tar i vilket fall tid
som bl.a. beror pé den hastighet spartaxitransporterna kan genomfdras jamfort med biltransport.
Spartaxisystemets ekonomi ingar inte i denna studie fransett en berakning som visar att éverskott fran
varudistributionssystemet latt kan finansiera infrastrukturinvesteringarna i ett spartaxisystem.

Overforing av hushéllens persontransporter till spartaxisystemet uppgar till beraknat 40 083 miljoner
km (2 361 + 37 722). Totalt inbesparar spartaxisystemet 52 978 miljoner km av dagens
persontransporter med personbil och latt lastbil (12 895 + 40 083). Av strackan harrér 3 719 miljoner
km per ar fran latta lastbilar (1 358 + 2 361) och 49 259 miljoner km fran personbilar (11 537 + 37
722).

Med 467 533 latta lastbilar och en total korstracka for dem om 7 025 miljoner km uppgar korstrackan
per latt lastbil till 15 030 km (7 025 000 000/467 533). Kdrstrackan per personbil uppgar till 14 430
km (63 500 000 000/4 401 352). Som foljd inbesparar spartaxisystemet 247 000 latta lastbilar

(3 719 000 000/15 030 hela korstrackan) och 3 414 000 personbilar (49 259 000 000/14 430 hela
korstrackan).

Kvar for latta lastbilar blir dels 113 miljoner km varutransporter och 115 miljoner km
persontransporter (3 191 — 3 078 respektive 3 834 — 3 719) eller totalt 228 miljoner km (113 + 115).
Kvar for personbilar blir dels 273 miljoner km varutransporter, dels 1 524 miljoner km
persontransporter (12 717 — 12 444 respektive 50 783 — 49 259) eller totalt 1 797 miljoner km (273 +
1 524). Kvar blir &ven 1 318 miljoner km tunga lastbilstransporter (4 620 — 3 302).



24.7 Total korstracka for systemvagnarna uppgar till beraknat/bedémt 41 000 miljoner
km

Summerat utfor varudistributionssystemet 14 188 miljoner km som idag sker med bil, se avsnitt 24.4
ovan. Vi antar mycket grovt att dessa transporter med bil kan ersattas med 20 000 miljoner km
systemtransporter. Systemtransporterna blir fler darfor att ersatta framférallt 1atta lastbilstransporter
(systemvagnens lastutrymme ar ungefér lika stort som bagageutrymmet i en personbil) ibland omfattar
mer gods an en vagn rymmer, varfor tva eller flera vagnar ibland kan krévas for att ersatta dem.
Medianvikten for varorna vid latta lastbilstransporter ar dock sa lag att transporterna oftast bor kunna
ersattas en mot en.

Idag transporterar tunga lastbilar ca 400 miljoner ton gods per ar. Mitt antagande &r att 210 miljoner
ton av detta gods kommer att transporteras via systemet. Denna godskvantitet kommer, grovt antaget
enligt min bedémning, till sin helhet att transporteras i form av kombinationstransporter med fartyg
och jarnvég. Dessa transporter sker nastan helt i tjansten. De kommer till vasentlig del, nar det galler
varudistributionssystemets del av transporterna, att ske fran arbetsplatser till och fran narmaste hamn
eller jarnvagsstation samt sinsemellan jarnvégsstationer och hamnar. Min bedémning ar att
transportavstanden dem emellan kommer att vara korta. Sag att genomsnittlig stracka for transporterna
uppgar till 10 km, vilket innebar ett transportarbete for lasten om 2 100 miljoner tonkilometer

(210 000 000 x 10).

Dessa transporter sker enligt min bedémning med valfyllda vagnar eftersom de ofta galler
aterkommande transporter dar man har mojligheter lasta systematiskt och val utnyttja systemvagnen
lastutrymme. P4 langre sikt kommer man &ven att anpassa varorna vid tillverkningen sa att
lastutrymmet val utnyttjas. Mitt antagande &r att medelvikten for lasten uppgar till 100 kg vid dessa
transporter (lastvolym 250 liter), vilket kraver en total transportstracka med last for systemvagnarna
om 21 000 miljoner km per ar (2 100 000 000/0,100).

Total korstracka for systemet uppgar saledes till 20 000 miljoner km for att ersétta latta
varutransporter med bil och 21 000 miljoner km for huvudsakligen anslutande transporter till och fran
fartyg och jarnvégsstationer. Total transportstracka for varudistributionssystemet uppgar saledes till
41 000 miljoner km.

Returkdrningar ingar i biltransporterna varfor transportstrackan innefattar returkérningar aven for
systemet, vilka sistnamnda bor bli kortare &n for bil bl.a. eftersom systemvagnen inte behover aka
tillbaka till ett hemgarage. Systemvagnen behdver heller inte kéra omvagar till lunch- och raststéllen
samt bensinstationer.

Exploatoren har total kontroll av antalet vagnar som trafikerar systemet t.0.m. pa enskild kundniva,
styrning kan bl.a. ske genom avgifter, varfor det ar mojligt styra transportvolymen till en niva som

kulvertnitet klarar. Utbyggnad av transportkapacitet med trafikplatser i stallet for korsningar samt

flera filer &r vidare billig.

24.8 Totalt transportarbete for systemvagnarna uppgar till berédknat/bedémt 3,8 miljarder
tonkilometer

Vid en total transporterad medelvikt vid latta varutransporter (last och egenvikt) om antaget 30 kg
uppgar totalt transportarbete till 600 miljoner tonkilometer vid latta varutransporter (20 000 000 000
km a 0,030 ton).

Vikten for systemtransporterade varor vid kombinationstransporter med fartyg och jarnvag uppgar
som namnts till bedémt 100 kg. Dértill kommer vagnens egenvikt om 50 kg vilket innebdr att totalvikt
vid transporterna omfattar 150 kg per transport.



Transportarbetet for systemvagnarna vid korstrackan 21 000 miljoner km for
varudistributionssystemets andel av kombinationstransporterna uppgar som foljd till 3 150 miljoner
tonkilometer (2 100 x 0,150).

Inklusive ersatta latta varutransporter uppgar transportarbetet i kulvertnatet till 3 750 miljoner
tonkilometer (600 + 3 150).

Detta kan jamforas med transportarbetet for tunga lastbilar med en totalvikt éver 3,5 ton som under
2014 uppgick till 42 000 miljoner tonkilometer (Trafikanalys). Den helt dominerande delen av
transportarbetet vid kombinationstransporter sker saledes med fartyg och jarnvag.

25. Total energiforbrukning for varudistributionssystemet stannar vid
beréknat 0,6 TWh per ar motsvarande 2,5 procent av ersatta
biltransporters nettoférbrukning

Energibehovet vid ndmnda behov om 0,125 kWh per tonkilometer uppgar for
varudistributionssystemet totalt till beraknat 470 GWh (3 750 x 0,125). Darav uppkommer 75 GWh
per ar nar systemet ersatter latta varutransporter med bil och 395 vid kombinationstransporter (600 x
0,125 respektive 3 150 x 0,125).

Returkorningar ingar som namnts vid biltransporterna och darigenom éven vid systemtransporterna,
som dock via systemet bor kunna bli kortare &n med bil eftersom systemvagnen inte lika ofta som
bilen behover atervanda till resans utgangspunkt.

En forsiktig beddmning fran min sida mot denna bakgrund &r att systemtransporterna kommer att
krava ett energibehov om 0,6 TWh per ar. Systemets energiforbrukning uppgar darigenom endast till
2,4 procent av inbesparad energi for ersatta biltransporter netto (0,6/24,8, for sistndmnda tal, se tabell
7 nedan).

25.1 Total bilbransleférbrukningen uppgick till 6,6 miljoner m* &r 2010 motsvarande 84,4
TWh

Den totala bilbransleforbrukningen uppgick enligt SCB for personbilstransporter till 4 778 000 m®
samt for latta och tunga lastbilar till 1 821 000 m? ar 2010. Total bilbransleférbrukning uppgick
séledes till 6 609 000 m® detta &r motsvarande ett energiinnehall enligt SCB om 84,4 terawattimmar
(TWh). Det innebér att genomsnittligt 78 300 m® oljeekvivalenter (oe) motsvarar en TWh

(6 609/84,4), en uppgift som anvands i denna studie. | studien antas energiinnehallet i bilbranslen vara
detsamma per m® som for oljeekvivalenter.

| berakningarna nedan ar utgangspunkten att genomsnittlig bilbransleférbrukning vid
personbilstransporter uppgar till 0,0752 liter per km (4 778 000 000/63 500 000), for latta lastbilar till
0,09 liter per km och for tunga lastbilar till 0,26 liter per km. Sistndmnda tva forbrukningssiffror ar
valda av mig, men 6verensstimmer med total bilbransleférbrukning, fordelningen dem emellan kan
dock vara fel, se tabell 5.

Tabell 5. Bilbransleforbrukning fordelat pa olika bilklasser ar 2010

Korstracka, milj Liter per km | Summa forbrukn 1000 m?
km
Latt lastbil 7025 0,09 632
Personbil 63 500 0,0752 4775
Tung lastbil 4 620 0,26 1201




Summa 75 145 6 609

25.2 Varudistributionssystemet inbesparar brutto drygt 2 miljoner m*® och
spartaxisystemet drygt 4 miljoner m® bilbréanslen per ar

Inbesparingarna av bilbranslen genom varudistributionssystemet samt spartaxisystemet for
persontransporter visas i tabell 6. Tabellen visar inbesparingarna i tjansten och privat.

Varudistributionssystemet inbesparar totalt brutto 2 072 000 m? och spartaxisystemet brutto 4 039 000
m?® bilbrénslen per &r. Kvarstdende forbrukning for bil vid varutransporter uppgar till 374 000 m® och
vid persontransporter 125 000 m® per &r. Den forhéllandevis storre kvarstdende
bilbranslefoérbrukningen vid varutransporter beror pa att forhallandevis hg andel tunga
lastbilstransporter enligt mina antaganden inte kan erséttas av varudistributionssystemet ensamt eller i
kombinationstransporter med fartyg och jarnvag. De géller transporter av skrymmande varor som inte
ryms i vagnen och transporter dar terminal saknas i narheten.

Inbesparad bilbransleférbrukning vid varutransporter om namnda 2 072 000 m?® per ar motsvarar 26,5
TWh per &r och vid persontransporter om 4 039 000 m?® per r 51,6 TWh per ar (2 072 00/78 300
respektive 4 039 000/78 300). Av namnda inbesparade varutransporter avser 1 535 000 m? transporter
i tjansten medan hushallens transporter avser 537 000 m?, se tabellen.

Tabell 6. Inbesparade bilbranslen genom varudistributionssystemet samt spartaxisystemet fordelade pa
transporter i tjansten och hushallens transporter

Typ av Kor- Varav Varav Inbespar | Inbespar | Liter per | Total Varav | Var- | Varav | Varav | Inbe-
biltransport | strécka, | varu- person- | varudis- | spartax- | km for- inbesp | av kvar kvar spa-
efter utforare | milj km | tran- trans- tribu- isyst, brukn | varu- inbe- | varu- | pers- ringar
sporter, | porter, tions- milj km idag distr- | spar trpter | trpter | bil-
milj km | milj km | syst, 1000 | syst spar- | 1000 | 1000 | brans
milj km m? 1000 | taxist | m? m3 len av
m?3 1000 tot, %
m3
| tjdnsten
Létt lastb 4165 2765 1400 2662 1358 0,09 375 240 122 9 4 96,
Personbil 17 802 5908 11 894 5796 11 537 0,0752 | 1339 436 868 8 27 97,
Tung lasth 4620 4620 0 3302 0 0,26 | 1201 859 0 342 0 71,
Summa 26 587 13 293 13 294 11 760 12 895 2915 | 1535 990 359 31 86,
Hushallens
transporter
Létt lastb 2 860 426 2434 416 2361 0,09 257 37 212 1 7 96,
Personbil 45 698 6 809 38 889 6 648 37722 0,0752 | 3437 500 | 2837 12 88 97,
Summa 48 558 7235 41 323 7064 | 40083 3694 537 | 3049 13 95 97,
Totalt
Létt lastb 7025 3191 3834 3078 3719 0,09 632 277 334 10 11 96,
Personbil 63 500 12 717 50 783 12 444 49 259 0,0752 | 4776 936 | 3705 20 115 97,
Tung lastb 4620 4620 0 3302 0 0,26 | 1201 859 0 342 0 71,
Summa 75 145 20 528 54 617 18 824 52 978 6609 | 2072 | 4039 372 126 92,

Av total bilbransleférbrukning inbesparar systemen gemensamt 92,5 procent [(2 072 + 4 039)/6 609],
dvs. 7,5 procent av bilbransleférbrukningen kvarstar. Andelen inbesparing av bilbranslen &r lagre &an
for korstrackor beroende av att forhallandevis stor andel tunga lastbilstransporter finns kvar.



En skillnad finns har mellan total bilbrénsleforbrukning enligt officiell statistik och berékningssattet
enligt ovan dar officiell statistik visar en total biloransleforbrukning om 6 643 000 m? och
berdkningarna om 6 610 000 m?® per &r. Skillnaden beror pa felrakningar, men de &r s begréinsade att
jag tills vidare valt att lata dem passera. Nar tid finns kommer de dock att rattas till.

25.3 Nettoinbesparingarna av energi for ersatta biltransporter uppgar till 25 TWh per ar
genom varudistributionssystemet och om spartaxisystemet for persontransporter
realiseras till 66 TWh per ar

Varudistributionssystemet inbesparar som namnts brutto 2 072 000 m* oe (oljeekvivalenter) och
spartaxisystemet 4 039 000 m® oe per ar motsvarande 26,5 TWh respektive 51,6 TWh per ar.

Systemen inbesparar inte alla varu- respektive persontransporter. Dértill har bade
varudistributionssystemet och spartaxisystemet for persontransporter egna behov av energi.

For varudistributionssystemets uppgar det egna energibehovet for vagnarnas framdrivning som namnts
till berdknat 0,6 TWh per &r, motsvarande 47 000 m® bilbréanslen per &r (0,6 x 78 300).

Transportstrackan for tunga lastbilstransporter nar fartyg och jarnvag ersatter dem vid
kombinationstransporter uppgar idag till 2 724 miljoner km per ar, se tabell 4. Med en
bilbransleférbrukning om 0,26 liter per km vid lastbilstransporterna uppgar inbesparingen till 708 000
m?® per &r (2 724 x 0,26).

Min beddmning &r att energiforbrukningen vid dessa kombinationstransporter minskar till en tiondel
av idag. Som ovan namnts ar mitt antagande att huvuddelen av dessa transporter kommer att ske med
fartyg med relativt sett mycket lag energiforbrukning per tonkilometer och endast en mindre del med
jarnvag med relativt sett nagot hogre forbrukning (men mycket lager &n for lastbil). Som foljd uppgar
energibehovet for dessa transporter till 70 800 m® per ar.

Lastbilar i kombinationstransporter med systemet framst i glesbygd rullar enligt ovan 53 miljoner km
per ar som vid en bilbransleférbrukning om 0,26 liter per km motsvarar 13 800 m®.

Totalt behov av fordonsbranslen for dessa kombinationstransporter uppgar som foljd till 84 600 m® per
&r (70 800 + 13 800). Inklusive systemets eget behov om 47 000 m® (i form av el) uppgar total
forbrukning for systemet till 132 000 m? per ar (84 600 + 47 000), se tabell 7. Denna férbrukning
motsvarar 1,7 TWh per ar (132 000/78 300).

Varudistributionssystemet inbesparar som féljd netto 1 940 000 m?® oljeekvivalenter vid
varutransporter med bil, mest bilbranslen (2 072 — 132), motsvarande 24,8 TWh per ar (1 940 000/78
300).

For spartaxisystemet antar jag att energiforbrukningen minskar till en femtedel av motsvarande for bil
framst beroende av att elmotorn har hogre verkningsgrad dn foérbranningsmotorn. Spartaxivagnen
antas ha ungefar samma vikt som en bil, varfor ingen inbesparing genom lagre totalvikt vid
transporterna antas uppkomma.

Spértaxisystemet inbesparar som namnts brutto beraknat 4 039 000 m® bilbranslen per &r, vilket
innebar ett behov om 808 000 m® (4 039 000/5 i form av el) motsvarande 10,3 TWh per &r (808 000/78
300). Nettoinbesparingarna uppgar saledes till motsvarande 3 231 000 m? bilbranslen (4 039 000 — 808
000) med ett energiinnehall om 41,3 TWh per ar (3 231 000/78 300).

Totalt nettoinbesparar varudistributionssystemet och spartaxisystemet efter hansynstagande till egen
energiférbrukning for transporterna 5 171 000 m® bilbréanslen (1 940 000 + 3 231 000) motsvarande
66,0 TWh per ar (5 171 000/78,3).



Energiforbrukningen for de tva systemen uppgar netto till motsvarande 940 000 m? oljeekvivalenter
(132 000 + 808 000). Denna energimangd motsvarar 12,0 TWh per ar (940 000/78 300).

Kvarstaende energiforbrukning samt varudistributionssystemets egen forbrukning uppgar till 505 000
m?® oe per ar (373 000 + 132 000), framst genom att tunga lastbilstransporter till betydande del géller
tungt eller skrymmande gods som kommer att kvarstd med tung lasthil. For spartaxisystemet for
persontransporter kvarstar 933 000 m* (125 000 + 808 000), framst genom att spartaxisystemet for
persontransporter kommer att krdva omfattande mangder energi.

Total kvarstaende och egen energiférbrukning for systemen uppgar som foljd till 1 438 000 m® oe per
ar (505 000 + 933 000), se tabell 7. Summan motsvarar 18,4 TWh per ar (1 438 000/78 300).

Vid varutransporter uppgar kvarstaende och egen energiforbrukningen till 20,7 procent (505 000/2 445
000) och vid persontransporterna till 22,4 procent (933 000/4 164 000). Kvarstaende och egen
energiforbrukning ar saledes nagot hogre for persontransporter an for varutransporter. Totalt for varu-
och persontransporter uppgar kvarstaende och egen energiforbrukning till berdknat 21,8 procent

[(505 000 + 933 000)/(2 445 000 + 4 164 000) = 1 438/6 609]. Omvént nettoinbesparar systemen
gemensamt 78,2 procent av dagens forbrukning (100,0 — 21,8).

Den viktigaste orsaken till att nettoinbesparingarna inte uppnar hogre niva ar sammanfattningsvis
framst behovet av energi for spartaxisystemets vagnar, vilka i sig kraver 12,2 procent av dagens totala
energiforbrukning (808 000/6 608 000). Nast viktigast ar aterstaende tunga lastbilstransporter som
kraver 5,2 procent av dagens totala energiférbrukning (342 000/6 608 000).

Tabell 7. Nettoinbesparingar av bilbrinslen 1 000 m* (oe om inte annat anges)

Totalt | Varav Varav | Syste- Nettoin- | Summa Nettoin- | Netto- | Kvar-
idag inbespa- | kvar- mens bespa- kvarstd- | bespa- inbes- | staen-
ring sté- egen ring av ende o ring av par de,
ende for- brénslen | egen for- | brénslen | bran- | pro-
bruk- m? brukn TWh slen cent
ning proc
Varutransporter
kérstrackor, milj km 20 528 18 824 1704
Branslen 1 000 m? 2445 2072 373 132 1940 505 24,8 79,3 20,7
Persontransporter
kérstrackor, milj km 54 617 52 978 1639
Branslen 1 000 m? 4164 4039 125 808 3231 933 41,3 77,6 22,4
Summa
Korstrackor 75 145 71539 | 3606
Branslen 1 000 m? 6 608 6111 498 940 5171 1438 66,1 78,3 21,7

26. Inbesparingarna av latta varutransporter i tjansten uppnar svindlande
hoga belopp

26.1 Totalt inbesparar varudistributionssystemet berdknat 327 900 chaufforer i tjansten
omraknade till heltid



Varudistributionssystemet inbesparar som namnts 2 662 miljoner km latta lastbilstransporter och 5 796
miljoner km personbilstransporter av varor i tjansten enligt tabell 6 ovan. Totalen inbesparade latta
varutransporter med bil i tjansten uppgar saledes till 8 458 miljoner km (2 662 + 5 796).

Vid en medelhastighet av 21 km per timme inklusive chaufférens tid for pa- och avlastning samt
»vintetider” (se avsnitt 4.5 ovan) och 1 600 arsarbetstimmar (bortfall for semestrar och sjukfranvaro
m.m. inrdknat) inbesparas brutto 79 200 respektive 172 500 chaufforer vid latta lastbils- respektive
personbilstransporter av varor i tjansten till (2 662/21/1 600 respektive 5 796/21/1 600). Summerade
uppgar saledes inbesparade chaufférer vid latta varutransporter med bil i tjansten till 251 700 personer
(79 200 + 172 500).

Antalet inbesparade chaufforer vid tunga lastbilstransporter uppgar vid medelhastigheten 27,1 km per
timme enligt ndémnda avsnitt 4.5 ovan till brutto 76 200 personer (3 302/27,1/1 600).

Totalt inbesparar varudistributionssystemet brutto 327 900 bilchaufférer omréknade till heltid (79 200
+ 172 500 + 76 200). Dérav inbesparas saledes 251 700 chaufforer vid latta varutransporter i tjansten,
varav 79 200 i latta lastbilar och 172 500 i personbilar. Inbesparade chaufforer i tunga lastbilar uppgar
brutto till ndmnda 76 200 personer (327 900 — 251 700).

Nar dverfdring av varutransporterna sker till kombinationstransporter med fartyg, jarnvég och lastbil,
kraver sistnamnda transportslag aven bemanning. Som ovan framgar beraknas dessa kostnader for
forstnamnda tva transportslag 6ka med 16 miljarder kr per ar och antalet sysselsatta med 15 500
personer, se avsnitt 24.5 ovan.

Inbesparingarna av chaufforer netto (sysselsatta, 6kning sker saledes av fartygs- och jarnvagsanstallda)
uppgar darigenom till 312 400 personer (327 900 — 15 500, dar sistnamnda sifferuppgift framst galler
just annan personal an chaufférer inom sjo- och jarnvagstransporter).

De sammanlagda inbesparingarna om namnda netto 312 400 chaufférer motsvarar 63 procent av totalt
496 000 chaufforer vid varutransporter i tjansten inklusive chaufférer vid kombinerade transporter av
varor och personer. Vid latta varutransporter i tjansten uppgar motsvarande andel till 64 procent

(249 700/389 000, dar sistnamnda antal &r framréknat som 154 000 + 72 000 + 111 000 + 52 000). Vid
tunga uppgar andelen till 59 procent (62 700/107 000).

26.2 Aven annan personal an chaufforer deltar i arbetet for att biltransporter i tjansten
ska kunna genomforas, vilka till del bor kunna inbesparas vid systemtransport, vilket
sistnamnda ocksa ar fallet for vissa andra kostnader

En stor inbesparingspost uppkommer vid ersatta biltransporter i tjansten som inte ar inraknad i
kalkylen ovan, namligen for annan personal engagerade i transporterna och vissa andra kostnader och
vars behov minskar eller ibland bortfaller vid systemtransport.

Annan personal an chaufférer ar som ovan namnts idag engagerade i transporterna for bl.a.
emballeringar och brytning av emballage, pa- och avlastningar, omlastningar, sorteringar, kvitteringar,
betalningsdverforingar, registreringar, kontroller, inventeringar, anvisande och beredning av platser
for pa- och avlastningar och lagringar inklusive mellanlagringar under transporterna och ibland som
medfdljande.

Flera olika personer kan var for sig delta i detta kringarbete for en enda angdéring och multiplar darav
om transporten bestar av manga angoringar vilket ju enligt ovan ar normalfallet. Dessa korta, ofta ej
planerbara arbetsinsatser stor ofta rytmen i annat arbete vilket senare ofta utgdr huvuduppgifter for
dessa personalgrupper. Ratt personer for olika uppgifter finns kanske inte alltid latt tillgdngliga.
Vantetider ingar ofta bade for chaufforer och annan berérd personal i samband med dessa
arbetsmoment. Trots att varje sadant arbetsmoment vanligen omfattar kort tid ar totala kostnader for
dem mycket omfattande genom att antalet & mycket stort. Vid systemtransport bortfaller eller



forenklas huvuddelen av detta arbete, varfor en del av dessa kostnader bor kunna inbesparas vid
systemtransport.

Distribution av och tillhandahallande av bilbranslen kraver personal. Bilarna behéver vidare
reparationer och service som kréver personal.

Dartill kommer utrustningar, lokaler, overhead m.m. som ocksa till vissa delar bor kunna
nettoinbesparas vid systemtransport.

Vilka inbesparingar som ska inraknas i transporterna ar beroende av var gransdragningen sker mellan
det stora inbesparingsomradet 1 och 3 enligt nedan (latta varutransporter med bil i tjansten respektive
tunga lastbilstransporter) mot framst inbesparingsomradena nr 2 — 3. Stor del av dem bér dock
rimligen tillféras nr 1 och 3. Sa bor atminstone vara fallet om man utgar fran hur officiell statistik ar
upplagd dar kostnader for lastningar och lossningar for chaufforer enligt ovan ingar i det statistiska
underlaget.

Min beddmning &r att kostnaderna for annan personal an chaufférer vid varutransporter med bil och
namnda andra kostnader motiverar ett kostnadspalagg om 25 procent pa ovannamnda kostnader per
sysselsatt om 829 000 kr. Kostnaderna for chaufférer och annan personal uppgar darigenom till 1
036 000 kr per ar (1,25 x 829 000). Sannolikt &r detta antagande forsiktigt. En hogre procentsats &r
saledes enligt min bedémning sannolik.

Dessa 6kade inbesparingar antas galla nettoinbesparingarna av sysselsatta om ndmnda 312 400
sysselsatta.

26.3 Fartygs- och jarnvagstransporter ar mycket billigare an tunga lastbilstransporter

Sjalva transporterna ar mycket billigare nér de utfors av fartyg eller jarnvag én néar de sker med tung
lastbil, vilket &ven &r fallet vid berérda kombinationstransporter med systemet. Bl.a. ar kostnaderna
for forare och energi mycket lagre. Sarskilt stora &r skillnaderna vanligen for fartygstransport
gentemot lastbil.

Tunga lastbilstransporter som ersatts av kombinationstransporter mellan systemet samt fartyg och
jarnvag kommer enligt min bedémning i hdg grad ske med fartyg bl.a. eftersom det dels saledes oftast
bor bli billigare, dels kapacitetsproblem ofta finns for jarnvagen. Utbyggnad av fartygs- och
hamnkapacitet ar vidare betydligt billigare och sker snabbare an for jarnvagen varfor
kapacitetsproblemen lattare gar att atgarda for sjotransporter. Den kortare tid for leverans
jarnvagstransporter ofta bor erbjuda kan forhallandevis sallan motivera ett vanligen hogre pris vid
jarnvagstransporterna. Min gissning/beddmning ar att kostnaderna for dessa lastbilstransporter
genomsnittligt minskar till en femtedel nér fartyg och jarnvég ersatter dem.

Kombinationstransporter med lastbil omfattar enligt ovan beraknat 53 miljoner km. De omfattar enligt
antagandena ovan 2 100 linjer. Mitt antagande ar att dessa kraver 3 000 sysselsatta. Dessa transporter
antas ske med latt och tung lastbil (2 000 respektive 1 000 sysselsatta), men de inbesparar
huvudsakligen varutransporter med personbilar och latta lastbilar.

Forhallandet att varudistributionssystemet leder till att tunga varutransporter naturligen framst hamnar
hos fartyg, det transportslag som innebar minst negativa effekter pa miljon och fér emitterade
klimatgaser, ar ett viktigt exempel pa att systemet passar som hand i handske nuvarande
samhéllsuppbyggnad pa satt att de samhélleliga fordelarna blir omfattande.

26.4 Nettoinbesparingarna genom varudistributionssystemet fran varutransporter med bil
i tjansten uppgar till 324 miljarder kr per ar



Nettoinbesparingarna av chaufférer och annan personal vid varutransporter med bil i tjansten uppgar
saledes till 312 400 personer. Det motsvarar en nettoinbesparing av totalt 324 miljarder kr per ar (312
400 chaufforer a 1 036 000 kr per ar).

Eftersom arbetsgivarna tar betalt for kapitalkostnader for bilen samt fér drift, inklusive bilbranslen,
och underhall ingar dessa komponenter i beloppet om 324 miljarder kr netto. Aven kostnaderna for
garage ingar av samma skal.

Av summan 324 miljarder kr per ar netto uppkommer netto 259 miljarder kr per ar vid latta
varutransporter med bil i tjansten (249 700 x 1 036), som i sin tur ar fordelade pa 80 miljarder pa latta
lastbilstransporter i tjansten och resterande 179 miljarder pa personbilstransporter av varor i tjansten
(77 200 x 1 036 000 respektive 172 500 x 1 036 000). Inbesparade tunga lastbilstransporter omfattar
netto 62 700 chaufforer till en kostnad av 65 miljarder kr per ar.

Summan 259 miljarder ar saledes bidraget till ekonomin som det stora inbesparingsomradet nr 1
astadkommer vid sjélva transporterna. Andra inbesparingar uppkommer ocksa inom omradet nr 1.

Inbesparingarna i tunga lastbilstransporter uppgar till brutto 79 miljarder kr per ar (76 200 x 1 036
000). Av inbesparade kostnader for dagens tunga lastbilar antar jag som ndmnts att 20 procent utfors
av varudistributionssystemet motsvarande 16 miljarder kr per ar (79 x 0,20), medan 80 procent, eller
63 miljarder galler transporter dverforda till fartyg eller jarnvag (79 x 0,80).

Kostnaderna for kombinationstransporterna med fartyg och jarnvag uppgar enligt mitt antagande ovan
till en femtedel av motsvarande kostnader for tung lastbilstransport. Det innebar vid den inbesparade
kostnaden for lastbilstransporter om 63 miljarder kr for transporterna dverforda till fartyg eller jarnvég
en tillkommande kostnad om 13 miljarder kr per ar (63/5).

Kombinationstransporter med lastbil medfor enligt ovan kostnader om 3 miljarder kr per ar. Darav
anta 2 miljarder gélla varutransporter med latta lastbilar, medan 1 miljard galler tunga lastbilar.

Nettoinbesparingarna av personbilstransporter av varor i tjansten uppgar darefter till oférandrat 179
miljarder kr per ar, av latta lastbilstransporter av varor i tjansten till 80 miljarder per ar (82 — 2) samt i
tunga lastbilstransporter till 65 miljarder kr per ar (79 — 13 — 1).

Sistnamnda summa &r lastbilstransporternas nettobidrag till det stora inbesparingsomradet nr 3. Andra
inbesparingar uppkommer aven inom detta inbesparingsomrade.

Naturligtvis finns mycket stor osakerhet i dessa berakningar/bedémningar.

27. Hushallen inbesparar varutransporter och andra kostnader for bil om
beraknat ca 30 miljarder kr per ar

Ekonomiska inbesparingar ndr latta varutransporter med bil i tjansten ersatts av
varudistributionssystemet kan som framgar latt finansiera det sistnamnda. Det ar skal till att dessa
transporter fatt ge namn till det stora inbesparingsomradet nr 1 trots att de ekonomiska berakningarna
for detta omrade enligt den ekonomiska redovisningen i tabell 12 nedan ocksa innefattar hushallens
varutransporter med bil nedan beskriven i detta kapitel.

Antalet personbilar uppgar enligt ovan till 4 401 352 och koérstrackorna for dem till 63 500 miljoner
km. Det innebar en genomsnittlig korstracka per personbil om namnda 14 430 km per ar.

Korstrackan som hushallen inbesparar genom systemet uppgar enligt ovan till 6 380 miljoner km.
korstrackan motsvarar 442 000 bilar (6 380 000 000/14 430).



Mitt antagande 4r att bilarna i inkdp kostar 300 000 kr och forbrukas under 15 ar dvs. att total
korstracka innan skrotning sker uppgar till 216 000 km.

Vid 2 procents ranta och 15 ars annuitet uppgar kapitaltjanstkostnaderna per bil och ar till 23 300 kr
(300 000 x 0,07782, dar sistnamnda tal &r annuitetsfaktorn). For 442 000 bilar uppgar kostnaderna till
10,3 miljarder per ar 442 000 x 23 300.

Kostnaderna for inbesparade bilbranslen uppgar vid en bilbranslekostnad om 15 kr per liter och en
forbrukning enligt ovan om 0,0752 liter per km till beraknat 7,2 miljarder kr per ar (6 380 000 000 x
0,0752 x 15).

Hushallen asamkas aven andra kostnader for bilen, bl.a. for tillbehor, reparationer, parkering, tvatt,
underhall, kontrollbesiktning och manga andra kostnader for hushallens bilar. Mitt mycket osakra
antagande &r att dessa kostnader uppgar till samma belopp som for bilbrénslena eller 7,2 miljarder kr
per ar for inbesparade bilar.

Dartill kommer inbesparingar av garage, carportar m.m. for dessa bilar hos hushallen. Av avvecklade
bilar hos hushallen om namnda 442 000 enheter antar jag att 75 procent har garageplatser som kan
avvecklas motsvarande 332 000 garageplatser (442 000 x 0,75). Mitt antagande ar att varje garageplats
disponerar en yta om 25 m? samt att ett paslag sker for servicelokaler for bilarna om 10 procent, vilket
innebar en lokalyta for garage m.m. om 9,13 miljoner m? (332 000 x 25 x 1,10). Vid ett antaget pris
om 6 000 kr per m* motsvarar detta 54,8 miljarder kr. Vid 2 procents rénta och 30 ars annuitet uppgar
summan till 2,4 miljarder kr per ar (54,8 x 0,04465).

Totalt uppgar inbesparingarna av hushéllens bilagande till 27,1 miljarder kr per ar (10,3 + 7,2+ 7,2 +
2,4).

Dartill inbesparar hushallen resor med andra fordon &n bil, se kapitel 43 nedan. Mitt antagande ar att
dessa inbesparingar uppgar till 4,0 miljarder per ar.

Totalt inbesparar hushallen som foljd 31 miljarder per ar (27 + 4). Denna summa ingar i tabell 12
nedan.

28. Kvar blir beraknat 4,4 procent av biltrafiken

Om bade varudistributionssystemet och spartaxisystemet for persontransporter realiseras blir saledes
totalt 3 343 miljoner km kvar for bilen (228 + 1 797 + 1 318) eller 4,4 procent av korstrackorna med
bil (3 343/75 145). Resterande andel av transportstréackorna 95,6 procent, ersatts saledes av
varudistributionssystemet och spartaxisystemet for persontransporter.

29. Antalet systemvagnar som kravs uppgar grovt raknat till en tiondel av
ersatta bilar

29.1 Vid realisering av varudistributionssystemet minskar bilantalet med berdknat 1
375 000 enheter

Antalet latta lastbilar uppgar idag till 571 800 enheter, personbilar 4 401 352 och tunga lastbilar
96 700 enheter. Totalen bilar uppgar saledes till 5 069 900 enheter.

Under antagande om att inbesparingarna av korstrdckor medfor en proportionell minskning av antalet
bilar medfor varudistributionssystemet att antalet Iatta lastbilar i tjansten minskar med 216 700 enheter



omréaknade till hela fordon (571 800 x 2 662/7 025). Motsvarande for personbilar i tjinsten &r 416 100
fordon (1 278 000 x 5 796/17 802) och for tunga lastbilar 69 100 fordon (96 700 x 3 302/4 620). Totalt
inbesparar varudistributionssystemet saledes 701 900 bilar vid varutransporter i tjansten (216 700 +
416 100 + 69 100). Dérav galler 632 800 latta fordon (216 700 + 416 100).

For kombinationstransporter med lastbilar, 2 100 linjer antar jag ett behov av 2 500 lastbilar, varvid
nettobehoven minskar till 66 600 tunga lastbilar (69 100 — 2 500). Totalt minskar bilantalet i tjansten
till 699 400 enheter (701 900 — 2 500).

Dartill inbesparar varudistributionssystemet vid hushallens varutransporter 33 900 latta lastbilar och
640 300 personbilar (571 800 x 416/7 025 respektive 4 401 352 x 6 648/45 698) eller totalt 674 200
fordon.

Varudistributionssystemet inbesparar darigenom vid varutransporter i tjansten och privat totalt netto
1 373 600 bilar (699 400 + 674 200). Inbesparade bilar for transporter i tjansten ar saledes begransat
fler netto an for hushallen.

29.2 Om aven spartaxisystemet for persontransporter forverkligas inbesparas dartill
3 610 000 bilar och for de bada systemen tillsammans 4 980 000 bilar

Om spartaxisystemet for persontransporter forverkligas inbesparas dartill 3 606 200 bilar. Darav
utgors 192 200 av latta lastbilar och 3 414 000 av personbilar (571 800 x 2 361/7 025 respektive
4 401 352 x 49 259/63 500).

Varudistributionssystemet och spartaxisystemet for persontransporter inbesparar saledes tillsammans
netto 442 800 latta lastbilar, 4 470 400 personbilar (216 700 + 33 900 + 192 200 respektive 416 100 +
640 300 + 3 414 000) och 66 600 tunga lastbilar. Totalantalet inbesparade bilar uppgar saledes till

4 979 800 enheter (442 800 + 4 470 400 + 66 600).

29.3 Endast beraknat ca 175 000 bilar kvarstar om bade varudistributionssystemet och ett
spartaxisystem for persontransporter forverkligas

Kvar blir for det forsta 9 200 latta lastbilar vid varutransporter och 9 400 vid persontransporter

(571 800 x 113/7 025 respektive 571 800 x 115/7 025), dvs. totalt 18 600 latta lastbilar (9 200 + 9
400). Kvar blir for det andra 18 900 personbilar vid varutransporter och 105 600 personbilar vid
persontransporter (4 401 352 x 273/63 500 respektive 4 401 352 x 1 524/63 500). Totalt kvarstar
saledes 124 500 personbilar (18 900 + 105 600). For det tredje blir 30 100 tunga lasthilar kvar (96 700
x 1 318/4 620 + 2 500).

Totalantalet kvarstaende bilar uppgar darigenom till 173 200 enheter (18 600 + 124 500 + 30 100). |
praktiken kommer dock antalet kvarstaende bilar sannolikt att bli flera &n sa men med motsvarande
kortare korstrackor an idag.

Summa inbesparade bilar uppgar saledes till 4 979 800 och antalet kvarstaende till 173 200 enheter,
dvs. totalen uppgar till 5 153 000 enheter. Enligt ovan finns 5 069 900 bilar. En differens finns har mot
total som beror pa en felrdkning. Den ar forhallandevis liten varfor jag tills vidare lamnar den darhan
for att kunna publicera denna version av “Presentation” pé niitet, men aterkommer nar tillfalle ges for
att soka finna felet.

29.4 Antalet systemvagnar som kravs for transporterna uppgar genom hégre
utnyttjandegrad till berédknat/bedémt 410 000 enheter till en berédknad
kapitaltjanstkostnad om 0,9 miljarder kr per ar

Mitt antagande r att korstrackan per systemvagn (motorenhet) och ar uppgar till 200 000 km
[motsvarande att vagnen rullar en tredjedel av all tid med en medelhastighet av 35 km per timme (365



X 24 x35)/3]. Vid den totala korstrackan 41 000 miljoner km enligt ovan innebar det ett behov av
410 000 systemvagnar (motorenheter, 41 000 000 000/100 000). Lasthdrarna kommer genom att de
enligt ovan i bred skala ska lagra varor att bli manga flera, se nedan.

Vid en kostnad per enhet om 10 000 kr uppgar total investeringskostnad for vagnarna till 4,1 miljarder
kr (10 000 x 410 000). Arlig kapitaltjanstkostnad vid 2 procents ranta och 5 &rs annuitet uppgar till 0,9
miljarder kr (4,1 x 0,2122, dér sistndmnda tal &r annuitetsfaktorn).

Allt transportarbete som idag utfors av de bilar som varudistributionssystemet ersatter vid
varutransporter bor saledes kunna utféras av 410 000 systemvagnar. Dessa vagnar ersatter enligt ovan
1 373 600 bilar vid varutransporter. Vid en antagen kostnad per bil om mycket grovt 300 000 kr
uppgar vardet av inbesparade bilar till 412 miljarder kr (1 373 600 x 300 000). Vardet av vagnparken
vid berorda varutransporter minskar saledes till ca en hundradel av idag (4,1/412).

Arlig kapitalkostnad for inbesparade bilar vid det grovt tillyxade antagandet att de férbrukas under 15
ar uppgar idag vid 2 procents ranta till 32,1 miljarder (412 x 0,07782, dar sistnamnda tal &r
annuitetsfaktorn vid 15 ars annuitet).

Inbesparade bilar i tjansten, 699 400 enheter netto enligt ovan, kostar analogt berédknat men vid ett
antaget varde per enhet om 350 000 kr 245 miljarder (699 400 x 350 000), motsvarande 19,1 miljarder
per ar (245 x 0,07782). Denna kostnad utgor del i namnda nettoinbesparingar vid biltransporter i
tjansten om 324 miljarder kr per ar, dar huvuddelen kostnader ligger pa chauffcrer.

30. Emitterade klimatgaser fran biltrafik minskar med netto 5,4 miljoner
ton per ar genom varudistributionssystemet och om ett spartaxisystem for
persontransporter realiseras med ytterligare netto 9,0 miljoner ton per ar —
klimatgasemissionerna minskar ytterligare dramatiskt om andra effekter
genom varudistributionssystemet inrdknas

Vaxthusgaserna (koldioxid) fran vagtrafik uppgick ar 2011 till 18,46 miljoner ton vid en
energiforbrukning om 84,4 TWh och en bilbransleférbrukning om 6 609 000 m* (SCB).

Varudistributionssystemet inbesparar vid biltransporter netto 24,8 TWh per &r (1 940 000 m® oe), se
tabell 7 ovan. Av véxthusgaserna bor varudistributionssystemet inbespara netto 5,42 miljoner ton per
ar (18,46 x 24,8/84,4).

Om ett spartaxisystem for persontransporter enligt ovan realiseras kommer detta att inbespara netto
9,03 miljoner ton vaxthusgaser per ar (18,46 x 41,3/84,4). De tva systemen tillsammans skulle saledes
inbespara netto 14,45 miljoner ton véaxthusgaser (5,42 + 9,03). Inbesparingarna motsvarar 78,3 procent
av total bilbransleférbrukning vid vagtransporter (14,45/18,46)

Vid totala emissioner i riket om 61,43 miljoner ton koldioxid ar 2011 motsvarar nettoinbesparingarna i
biltransporter 8,8 respektive 14,7 procent av totalen [5,42/61,43 respektive 9,03/61,43]. Totalt for de
tva systemen minskar klimatgasemissionerna fran bil saledes med netto 23,5 procent (14,45/61,43).

Ca en tredjedel av emitterade klimatgaser i Sverige kommer fran transportsektorn (Kristina Yngwe,
Affarslivet; Bilaga till SvD 2016-05-03). Klimatgaser fran végtrafik har varit svarast av alla stora
utsléppskallor att minska.

Om andra effekter genom varudistributionssystemet enligt nedan inréknas 6kar inbesparingarna av
emitterade klimatgaser ytterligare mycket kraftigt.



31. Aterstdende biltransporter galler framst viss tung lastbilstrafik

Om bade varudistributionssystemet och ett spartaxisystem realiseras bestar kvarstaende biltrafik for
det forsta transporter av varor som &ven efter ekonomiskt motiverade anpassningar och substitutioner
maste vara alltfor tunga eller skrymmande for att kunna lastas i systemvagnen. Sa ar fallet for t.ex.
sagtimmer.

For det andra kvarstar transporter fran eller till placeringar som ligger langre bort fran terminaler for
bade varudistributionssystemet och spartaxisystemet for persontransporter vilket framst ar fallet i
glesbygd. Sannolikt kommer man i bada dessa fall ofta att anvanda bilen eller annat fordon endast for
anslutande transporter till narmaste terminal for varudistributionssystemet respektive spartaxisystemet.

Kvar blir for det tredje transporter av grus, sten och andra ravaror, vilka ofta galler férhallandevis
korta avstand.

Samtliga dessa transporter galler sddana som systemen inte fysiskt kan genomfora.
Kvar blir for det fjarde viss om &n inte all utryckningstrafik.

For det femte kommer dven vissa persontransporter att utféras med bil trots att spartaxinatet enligt valt
upplagg ovan foljer alla statliga och kommunala gator och végar och med stationer med ett inb6rdes
avstand om 400 meter inom tatorter och 1 000 meter inom glesbygd. Min bedémning ar att de framst
galler hushall, vilka som namnts bor alltfor langt fran spartaxistation for att till fots eller med annat
fortskaffningsmedel an bil kunna ta sig till och fran denna. De kommer dock enligt min bedémning att
framst anvéanda bilen till och fran narmaste spartaxistation for fortsatt transport via spartaxisystemet.

Daértill kommer for det sjatte transporter framst av personer utférda av bilentusiaster, en grupp
manniskor som jag tror efterhand kommer att minska.

Redan namnt &r att dessa kvarblivna transporter for varutransporter ar mest frekventa i glesbygd
medan tatorterna i hog grad bor bli forskonade fran biltrafik. Samma forhallande géller for
persontransporter.

Den dominerande delen av dessa transporter sett till kdrstracka och bilbransleférbrukning bedémer jag
som framgar ovan vara tunga lastbilstransporter av varor i tjansten.

32. Nettoinbesparingarna av latta varutransporter med bil i tjansten skulle,
om sa vore, kunna finansiera mer an nio parallella motorvagar hela
kulvertnatets langd for ett nat som ansluter alla fastigheter pa Sédermalm i
Stockholm

Som ovan namnts uppgar nettoinbesparingarna av latta varutransporter med bil i tjansten inklusive
kostnader for bl.a. annan personal till 261 miljarder kr per ar i riket. P4 S6dermalm i Stockholm
(ursprungsuppgifterna avseende dverforda personbilstransporter av varor i tjansten géller Stockholms
innerstad) uppgar de, om proportionella till befolkningen i riket, till 2 980 miljoner kr per ar (261 000
x 0,0114; Sédermalms andel av rikets befolkning uppgar till 1,14 procent; 108 640/9 567 000).

Nettoinbesparingarna av latta varutransporter med bil i tjinsten inom stadsdelen kan jamféras med,
och &r 47 ganger hogre an den enligt ovan beraknade/bedomda kulvertkostnaden (2 980/63).
Inbesparingarna per ar & mer an dubbelt sa hdga som totala investeringskostnader (2 980/1 400 =
2,13). Det innebdr att aterbetalningstiden for investeringarna endast uppgar till 175 dagar (365 x



1 400/2 980 — 57, dar 57 &r kostnaderna pa Sodermalm fransett for infrastrukturen). Och detta galler
en tung infrastrukturinvestering! Och det galler for endast en mindre del av totala inbesparingar.

Kostnaden for motorvag uppgar med antagandena ovan till 52 miljoner kr per km (géaller ndmnda
motorvag vaster om Enkdéping). Om motorvag (om fysiskt mojligt) skulle anlaggas efter hela natet pa
Sodermalm om 140 km skulle det innebdra en infrastrukturinvestering om 7 280 miljoner kr (140 x
52) motsvarande 325 miljoner kr per ar (7 280 x 0,04465). Nettoinbesparingarna av latta
varutransporter med bil i tjansten skulle saledes, om sa vore, kunna finansiera mer an nio parallella
motorvagar hela kulvertnatets langd (2 980/325 = 9,2, ett manlandskap med en bredd av 270 meter).
Endast den lilla billiga kulverten behévs dock, mojligen med fler an tva filer i del av natet.

I Stockholms lan uppgar nettoinbesparingarna av latta varutransporter med bil i tjansten, fortfarande
om proportionella till befolkningen i riket, till 57,7 miljarder kr per ar (261 x 0,2211).

Totala inbesparingar av latta varutransporter med bil i tjansten ar darigenom mer an tio ganger hogre
an den bedémda kulvertkostnaden enligt ovan om 5,07 miljarder per ar i samma lan (57,7/5,07 =
11,4).

I riket uppgar totala inbesparingar av latta varutransporter med bil i tjansten som namnts till netto 261
miljarder kr per ar. Summan ér tre till fyra ganger sa hog som kostnaderna for ett kulvertnat som
ansluter néstan alla arbetsplatser och det stora antalet bostader i riket om ovanndmnda 74 miljarder kr
per ar (261/74 = 3,52).

Utomordentligt viktiga effekter genom systemet, och de kanske viktigaste, ar dock de miljéméassiga, se
kapitel 54 nedan dar energiinbesparingar ar sammanstéllda.

Naturligtvis finns som namnts stor osakerhet i dessa berékningar kanske framst nér det galler
inbesparingarna, men skillnaden mellan inbesparingar och kostnader &r sa enorm vid den mest
I6nsamma applikationen pa Sodermalm att ett underskott bor ligga utomordentligt 1angt bortom rimligt
intervall for osékerhet.

I Stockholms innerstad utgjorde 27 procent av bilresorna nagon form av varutransporter i tjansten
enligt ndimnda SOU 1989:15. Av strackan var drygt 17 procent rena varutransporter och drygt 9
procent kombinerade person- och varutransporter.

33. Enbart inbesparade latta lastbilstransporter av varor i tjansten, dar
officiell statistik ar forhallandevis god, bor enligt mina berakningar kunna
finansiera alla kostnader for systemet ca tio ganger om pa Sodermalm i
Stockholm — dartill kommer viktiga miljéfordelar

33.1 Inbesparingar av enbart latta lastbilstransporter av varor i tjansten pa Soédermalm i
Stockholm ar 14 ganger hogre an infrastrukturkostnaderna for stadsdelen

Pa Sodermalm i Stockholm uppgar inbesparingarna, om proportionella till riket, till 3 690 miljoner kr
per ar (324 x 0,0114). Inbesparingarna ar 59 ganger hogre an kostnaderna for kulvertnatet inom
stadsdelen (3 690/63).

Volymen personbilstransporter av varor i tjansten bygger pa ett underlag fran en stor trafikrakning
infor en trafikplan for Stockholm. Personligen bedémer jag kallan som séker. Om du som l&sare dock
inte litar pa underlaget kan din sakerhet kanske 6ka genom en berakning baserad pa enbart latta
lastbilstransporter av varor i tjansten. Officiell statistik finns har uppréttad som visar totala
korstréackor.



Inbesparade latta lastbilstransporter av varor i tjansten uppgar baserad pa denna officiella statistik
enligt ovan till brutto beraknat 82 miljarder kr per ar i riket. En mindre del av kostnaderna for
kombinationstransporter med lastbil uppkommer har som minus. Av ovannamnda 3 miljarder per ar
antar jag mycket grovt att 2 miljard &r hanforligt till latta lastbilstransporter i tjansten och att nettot
saledes uppgar till 80 miljarder per ar.

Sodermalms andel av dessa inbesparingar uppgar till 910 miljoner kr (80 000 x 0,0114). Summan &r
14 ganger hogre an infrastrukturkostnaderna inom stadsdelen (910/63).

33.2 Inbesparingar av enbart latta lastbilstransporter av varor i tjansten pa Sédermalm ar
mer an fyra ganger hogre an totala kostnader for stadsdelen

Vid ett kostnadspaslag for alla andra kostnader an for infrastrukturen, dvs. for bl.a. drift och underhall
om 90 procent pa Sodermalm, sannolikt mycket hdgt raknat men motiverat under antagandet att den
forsta utbyggnaden sker i denna stadsdel, uppgar totala kostnader for systemet dar till 120 miljoner kr
per ar [infrastrukturen 63 miljoner per ar (1 400 x 0,04465)].

Till I1dga kostnader for drift och underhall bidrar att en forhallandevis lag trafikbelastning racker till for
att astadkomma stora inbesparingar. Som namnts ersétter systemet genomsnittligt 2 400 latta
varutransporter med bil i tjansten per dygn efter hela gatunatet pa Sédermalm. Om vi vidare antar att
hushallens inkdp av dagligvaror koncentreras till ett per vecka — exploatdren har full kontroll dver
volymen pa enskild kundniva och valjer i detta rakneexempel att ransonera dem — och att vi grovt
antar att antalet hushall uppgar till 60 000 enheter i stadsdelen (antalet invanare 108 640) uppgar
dagligvaruinkdpen till 8 600 per dygn (60 000/7).

Dessa transporter ska samtliga bl.a. passera bron eller tunneln fran soder till Sodermalm. Det innebéar
en passage var ca 10:e sekunder (varje dygn inrymmer 86 400 sekunder), vilket vid en medelhastighet
om 35 km per timme innebar ett avstand mellan vagnarna om 98 meter. Denna trafikvolym bor latt
kunna hanteras av varudistributionssystemets styrsystem. Som jamforelse uppgar biltrafiken 6ver den
mest belastade delen av Essingeleden till Iangt dver 100 000 bilar per dygn. Enligt min bedémning bor
dock den spontana trafiken innebara mycket storre trafikvolym an ndmnda 8 600 per dygn, vilken
dock sallan bor innebéra trangselproblem med det kulvertnat som ovan beskrivs. Vidare bor
anlaggning av trafikplatser med métesfria korsningar eller fyrfiliga kulvertar Over de mest trafikerade
avsnitten bli forhallandevis billiga att anlagga.

Inbesparingarna netto av latta lastbilstransporter med varor i tjdnsten inom stadsdelen, némnda 910
miljoner kr per ar (80 x 0,0114), &r som f6ljd mer &n sju ganger sa hoga som totala kostnader for
systemet (910/120 = 7,58).

I Stockholms lan uppgar inbesparade latta lastbilstransporter av varor i tjansten analogt beraknat till
17,7 miljarder kr per ar (80 x 0,2211).

Kostnaderna for namnda kulvertndt som ansluter ndstan alla arbetsplatser och bostader i lanet kostar
som ovan namnts 5 070 miljoner per ar. Inbesparingarna av enbart latta lastbilstransporter av varor i
tjdnsten ar beraknat mellan tre och fyra ganger sa hoga som kostnaderna for denna infrastruktur
(17,7/5,07 = 3,49).

Med ett paslag pa kulvertkostnaderna for drift och underhall allt och annat om 50 procent, osakert men
sannolikt forsiktigt bedomt for det helautomatiska systemet, uppgar totala kostnader i lanet till 7,61
miljarder per ar (5,07 x 1,50). Palagget for drift, underhall m.m. uppgar saledes till 3,81 miljarder per
ar. Inbesparingarna om 17,7 miljarder kr per ar i enbart latta lastbilstransporter i tjansten ar darigenom
mer &n dubbelt s& hga som samtliga kostnader for ett system som tacker nastan alla anvandare av
varutransporter i Stockholms lan (17,7/7,61 = 2,33).



Min bedémning &r att ingen person med sakerhet kan pasta att latta varutransporter med bil i tjansten
har otillracklig omfattning for att finansiera systemets samtliga kostnader.

Dartill kommer miljofordelarna genom systemet som i en politisk véardering mycket vél kan ténkas
motivera systemets samtliga kostnader.

33.3 T.o.m. vid nivan for latta lastbilstransporter av varor i tjansten ar 1999/2000 samt
med fulla avdrag for kombinerade transporter av varor och personer samt med alla andra
avdrag visar systemet mycket god lonsamhet for tillampningen pa Sédermalm

Total transportstracka vid latta lastbilstransporter av varor i tjansten uppgick enligt ovan ar 1999/2000
i riket till 3 188 miljoner km. Strackan ar rimligen langre idag eftersom BNP fran 1999/2000 fram till
2015 okade med 39,0 procent. Vi antar forst att samma avdrag sker for kombinerade transporter av
varor och personer vid latta lastbilstransporter i tjinsten som vid personbilstransporter av varor i
tjansten, men hér till 100 procent sa att 1 849 miljoner km av stréckan aterstar (0,58 x 3 188). Pa
aterstaende korstracka sker darefter avdrag for alltfor tunga eller skrymmande varor, for att terminal
saknas i narheten och for bristande konkurrensférmaga i enlighet med tabell 3 ovan om 19,25 procent
av transporterna. Aterstéende transportstracka uppgar till 1 493 miljoner km [1 849 x (1 —0,1925)].

Vid hastigheten 21 km per timme och en arsarbetstid om 1 600 timmar uppgar antalet inbesparade
&rsanstillda chaufforer till 44 400 (1 493 000 000/21/1 600). Arskostnaderna uppgar till 46,0 miljarder
kr (44 400 x 1 036 000).

Sodermalms andel av summan, om proportionell till befolkningen i riket, uppgar till 524 miljoner kr
per ar (0,0114 x 46,0). Denna summa &r mer an atta ganger hogre an infrastrukturkostnaden och mer
an fyra hogre an berdknade/beddmda totala kostnader for systemet inom stadsdelen (524/63 = 8,32
respektive 524/120 = 4,37).

33.4 Ar det inte utomordentligt méarkligt att ingen aktor forefaller ha stallt méjliga
inbesparingar av varutransporter med latta lastbilar i tjansten mot kostnaderna for ett
kulvertnat av ungefar de dimensioner som héar foreslas

Ar det inte utomordentligt markligt att ingen aktor forefaller ha stallt mojliga inbesparingar av
varutransporter med latta lastbilar i tjinsten mot kostnaderna for ett kulvertnét av ungefér de
dimensioner som har foreslas mellan nastan alla arbetsplatser i ett tatbefolkat omrade som Sédermalm
i Stockholm, Stockholms stad eller Stockholms lan? Eftersom arbetsgivarna idag betalar omfattande
belopp for att genomféra dessa varutransporter med bil har de ju en stark betalningsvilja om ett system
av detta slag ersatter dagens latta varutransporter med bil i tjansten. Alla manniskor kanner till att
volymen av dessa transporter ar omfattande, vilket innebér att atminstone ett kraftigt bidrag bor finnas
for tdckning av systemets kostnader inklusive for investeringarna i kulvertnét.

Ar det inte utomordentligt anmarkningsvart att ingen aktor har verkat for denna 16sning ocksé
eftersom den innebédr omfattande miljéfordelar? Personligen anser jag att denna omstandighet tydligt
visar pa ett bristande intresse for ett system av beskrivet slag om det ar bra hos de aktorer som
allménheten narmast forvantar sig skulle kunna forverkliga ett sddant om det ar bra, vilket det saledes
ar.

34. Studien i Stockholm &r viktig nar det galler inbesparade
personbilstransporter av varor i tjansten eftersom officiell statistik har i
praktiken helt saknas

Studien i Stockholm infor en trafikplan for staden utgor en viktig komponent nar det géller berédknade
inbesparingar av personbilstransporter med varor i tjansten eftersom uppgifterna som dar presenteras



ar mer eller mindre helt okdnda. Som jag uppfattar laget géller det sistndmnda dven experter inom
logistikomradet. | mitt projekt var denna studie av stor vikt for att jag skulle fortsatta projektarbetet.

Statistik 6ver transporter som passerar trafiktullar i Stockholm &r inte upplagd pa satt att latta
varutransporter med bil i tjansten registreras. Uppgifter huruvida transporter galler varor eller personer
ar salunda inte tillgangliga.

Nér det galler namnda studie i Stockholm far man vara tacksam for att den alls kom till stand och ar
redovisad i den statliga utredningen (SOU 1989:15, Bakgrundsmaterial). Nar officiell statistik mer
eller mindre helt saknas inom ett oerhort viktigt omrade, som ju de klimat- och hélsovadliga latta
varutransporterna representerar, har en snedvridning av samhallsdebatten kommit till stand inom
omradet. Denna brist medfor att man i debatten till vasentlig del famlar i morker, vilket harigenom
inom parentes ndmnt enligt min bedémning &r fallet nar det galler effekter av biltullar. Min bedémning
ar att de sistnamnda, har liten effekt pa varutransporter i tjansten. Berorda varor maste ju vanligen
fram. Latta varutransporter har hog koncentration till tatortscentra. Framst persontransporter paverkas.

Eftersom officiell statistik inom personbilstransporter av varor i tjansten saknas maste man acceptera
att vald statistik &r gammal. Min personliga bedémning ar att monstret for transporterna inte sarskilt
mycket skiljer sig at fran dess.

35. Under projektarbetets gang har jag identifierat ett antal vad jag
betecknar som stora inbesparingsomraden

Under projektarbetets gang har jag som namnts identifierat vad jag benamner for ’stora
inbesparingsomraden”, sju till antalet. De bendmns stora inbesparingsomraden darfor att de galler
omfattande block av inbesparingar och andra fordelar.

Endast det forsta av dem galler mer renodlat biltransporter, ndrmare bestdmt inbesparingar av latta
varutransporter med personbil och latt lastbil i tjansten. Det andra stora inbesparingsomradet omfattar
till begrénsad del nettoinbesparingar i biltransporter trots att volymen inbesparade transporter ar
mycket stor (galler mest hushéllens transporter som dr ekonomiskt lagvarderade), medan det tredje i
nagot hogre grad galler varutransporter (tunga) men ocksé annat. Ovriga fyra stora
inbesparingsomraden galler nastan helt inbesparingar i annat &n transporter.

Benamningen “stort inbesparingsomrade” véljer jag att anvanda darfor att de sju omradena var for sig
medfor nastan ofattbart stora ekonomiska inbesparingar och andra fordelar. Darfor borde de ha varit
utomordentligt attraktiva for andra idégivare att generera. Ingen annan idégivare har dock kommit pa
och lyckats intressera omgivningen for nagot enda av dessa inbesparingsomraden. Da skulle ett
varudistributionssystem med hér foreslagen inriktning redan ha varit forverkligat eftersom de stora
inbesparingsomradena var for sig, dock sannolikt med ett undantag, utomordentligt latt borde kunna
motivera systemets alla kostnader, se nedan. Inget av de stora inbesparingsomradena var inom
parentes nimnt omedelbart uppenbar for mig nér jag startade projektarbetet trots att de kan forefalla
vara enkla komma pa.

De stora inbesparingsomradena ar samtliga mer eller mindre helt beroende av rétt val av vagnsstorlek,
dvs. av mer allman direktanslutning av transporternas anvandare och av att nastan alla typer av varor
kan transporteras via systemet. De extremt viktiga inbesparingarna i annat an transporter uppkommer
saledes endast i mycket ringa grad for system for transporter av varor baserade pa vagnar utanfor
namnda storleksintervall, se avsnitt 11.3 ovan. De uppkommer inte heller i hogre grad for
persontransporterande system, se kapitel 61 nedan.



36. Forhallandet att systemet ekonomiskt kan motiveras pa flera av
varandra oberoende satt kan kanske ses som att risk finns att alla effekter
ar orealistiska och att hela projektet ar orealistiskt, men forhallandet
minskar inte sannolikheten det 6kar absolut en redan ytterst hdg
sannolikhet!

Varudistributionssystemet kan ekonomiskt och miljoméassigt motiveras pa flera av varandra oberoende
satt

Fordelarna genom varudistributionssystemet ar sa valdiga att manga kontaktade personer forefaller ha
svart ta dem till sig och darfor avfardar hela projektet som orealistiskt. Det innebar dock det totalt
orimliga att fordelarna inte blir till fordel utan tvartom psykologiskt till en sa valdig nackdel att
projektet i sin helhet tippar dver till att bli férkastat. Det innebar samtidigt att fordelar som Iatt
finansierar systemets alla kostnader och som personen redan accepterat, om sa varit fallet, helt
fornuftsvidrigt blir till nackdel.

Fordelarna ar oberoende av varandra och alla fordelar bygger pa synnerligen logiska resonemang. Min
forhoppning &r att du inte faller i denna falla.

Forhallandet att ytterligare valdiga fordelar tillkommer minskar saledes inte sannolikheten att
varudistributionssystemet &dr vart att forverkliga — det 6kar absolut en redan ytterst hog sannolikhet!
Naturligtvis adderar fordelarna till varandra! Sjélv ar jag 6vertygad om att allmanheten, vid en
realisering, i detalj kommer att rakna inte endast beskrivna stora inbesparingsomraden utan aven alla
drygt 500 inbesparingar och andra effekter av typ B noterade i "Mindre inbesparingsposter” systemet
till godo, utan undantag!

37. Insikterna om de stora inbesparingsomradena kom visserligen i flertalet
fall i form av aha-upplevelser, men idéer av dessa slag ar knappast unika
eftersom sadana borde ligga néara till hands generera genom enkel teknik
samt med astronomiska ekonomiska och miljémassiga fordelar, varfor det
ar ytterst markligt att ingen aktér har spridit information om ett system av
detta slag

Kanske anser du det vara alltfor overvaldigande nar de enorma fordelarna omrade efter omrade genom
systemet presenteras for dig. Du anser kanske att de inte kan stimma och att nagot maste vara fel. Sa
ar dock inte fallet!

Det ar dock mycket béttre att du tanker bort dessa ytterligare fordelar om alternativet ar att du
forkastar hela projektet. Inbesparingarna inom handeln och vid latta varutransporter i tjansten kan var
for sig latt finansiera systemets alla kostnader och oberoende av varandra.

De stora inbesparingsomradena var namligen inte alls enkla att komma pa. Vet man inte att nagot star
att finna soker man ej och inte ens om upptackten, idén, nar den beskrivs for utomstaende, kan
forefalla vara mycket enkel komma pa men som anda inte &r omedelbart tillganglig. Man kan inte ens
vanta in en berord idé utan blir dverraskad nar den plétsligt spontant infinner sig.

Alla inbesparingar i annat an varutransporter tog salunda tid for mig att komma pa och for nagra av
dem var tiden mycket lang. Insikterna om bl.a. de stora inbesparingsomradena slog vanligen ned som
blixtar fran klar himmel i form av aha-upplevelser efter kopidst arbete och mycken tankeverksamhet
inom omradet, eller — genom de astronomiska nettoinbesparingar och de enorma mojligheter som var
och en av dem innebar — som bomber.



Den ursprungliga insikten och som fick mig att starta arbetet var att omfattande inbesparingar
uppkommer vid l4tta lastbilstransporter av varor i tjansten. Korstréackor vid dessa transporter redovisas
i officiell statistik. Denna insikt var grund till att jag borjade underséka omradet. Av en slump fick jag
ganska snart information om en trafikrdkning for Stockholm som visade att personbilstransporter av
varor i tjansten bor ha ungefar dubbelt sa stor omfattning som i latta lastbilar.

Nésta insikt som infann sig gallde inbesparingarna inom handel. Butiksledet eller bada handelsleden
blir som ovan framgar 6verflodiga om vagnar med varor sands direkt fran grossister eller tillverkare
direkt till hushall. Att tanka bort butiken tog lang tid.

Senare i kedjan kom insikten att lagren kraftigt kan begransas nar varor sands direkt fran slutmontoren
mot kund. Behovet av fardigvarulager bortfaller uppenbarligen nér sa sker. Eftersom jag kande till att
lager &r oerhort kostsamma kunde jag dra slutsatsen att véaldiga inbesparingar i lager uppkommer
genom systemet. Att tanka bort fardigvarulagret tog lang tid.

Ytterligare senare insag jag att det blir mgjligt sdnda vagnar direkt fran verkstadsgolvet via kulvert
upp pa ett fartyg eller en jarnvagsvagn for fortsatt transport. Hela denna kedja var inte alls sjalvklar for
mig. Att tanka bort biltransporten till samt konventionell pa- och avlastning av fartyget eller
jarnvéagsvagnen tog lang tid.

Nar jag granskade denna tillampning ndrmare uppkom ytterligare en aha-upplevelse. Vagnar for
palastning av ett tag kan namligen som ovan framgar ske fran en forradsbyggnad genom att de rullar
in samtidigt pa alla jarnvagsvagnar i ett tdgsatt och dér in pa sina i forvig definierade “fack”. Vagnar
for palastning har da i forvag parkerat i forradsbyggnaden bakom en jalusi bara nagra decimeter fran
berort ’fack” och med baksidan mot jalusin. Efter att tdget anldnt dras jalusin upp varefter vagnen
backar in och avlamnar sin lastbarare (en fyrkantig 1ada) i facket. Darefter lossar vagnens motorenhet
sitt grepp om lastbaararen (de sitter ihop med bajonettfattning) samt aker via forradsbyggnaden till
andra uppdrag. Forradsbyggnaden ar langstrackt och placerad tatt intill jarnvagsvagnarna efter hela
tagsattet nar taget anlander till jarnvagsstationen. Som foljd bor pélastning av ett helt tagsatt kunna ske
pé sekunder likt pastigande passagerarna pa ett tunnelbanetag. Att komma fram till detta tog lang tid.

Tillampningen inom fjarrvarmeomradet, dréjde med sin aha-upplevelse till stort antal ar efter
projektstart. Aven om andra idégivare i dessa hanseenden kan vara mycket snabbare dn undertecknad
ar min bedomning saledes att inbesparingsomradena inte alls ar sa latta komma pa som det kanske kan
forefalla.

Att post kan distribueras med systemet var en tidig insikt, likasa att sopor kan séndas ivag direkt till
atervinning med systemet.

Daremot drojde det lange innan insikten infann sig att laga rorliga kostnader kan anvandas till laga
rorliga avgifter. Det sisthdmnda var en forutsattning for att fardigmatverksamhet ska bli attraktiv. Det
drojde ocksa lange innan insikten infann sig att en flygresenar nagra dagar fore flygresan kan sanda
ivag sitt resgods fran egen kallare via kombinationstransport med bl.a. jarnvag till flygdestinationen.

Anda ar min bedémning att andra idégivare, och sannolikt ganska ménga, har genererat liknande idéer
och nagot bearbetat dem. Vissa av dessa idégivare tror jag har genererat mer &n en av idéerna till de
stora inbesparingsomradena.

38. Aven om andra personer kommit pa ett eller flera av de stora
inbesparingsomradena har ingen aktor lyckats sprida information om eller
realisera en idé av detta slag, trots att en sadan ju bor vara oerhort



attraktiv att presentera, eftersom den mdojliggor astronomiska ekonomiska
och miljomassiga fordelar

Orsakerna till att ingen aktor lyckats sprida information om en liknande idé trots att en sadan ju bor
vara oerhort attraktiv att presentera diskuteras narmare i kapitel 89 nedan.

39. Ett forsta stort inbesparingsomrade &r just den gigantiska volymen
varutransporter med personbilar i tjansten

Den gigantiska volymen latta varutransporter med personbil och I&tt lastbil i tjinsten och att de l4tt kan
finansiera alla kostnader for ett varudistributionssystem av har beskrivet slag kan ses som ett stort
inbesparingsomrade (namnda nr 1).

Inledningen av projektet var en insikt som sa smaningom infann sig att volymen latta varutransporter
med bil i tjansten ar sa gigantisk att om en rimligt bedomd andel darav kan ersattas med ett
varudistributionssystem av hér beskrivet slag boér systemets alla kostnader latt kunna finansieras.
Bidragande till att sa blev fallet var att jag fann uppgifter om ovannamnda trafikrakning for
Stockholm. Omfattningen av dessa varutransporter &r, vad jag kan forsta, inte kand bland forskare
inom omradet [forutom dels forskare som tog fram uppgifterna i namnda SOU och liknande andra
studier (berdrda personer insag dock kanske inte vidden av uppgifterna), dels forskare som tagit del av
mitt material och vissa andra forskare, vilka dock av nedanndmnda skal inte sprider uppgifterna].

Observera att trafikrdkningen i Stockholm som bildar grund fér viktiga delar av berdkningarna i
foreliggande studie inte utfordes av de aktérer som allméanheten kanske framst forvantar sig skulle
initiera eller starta ett projekt med varudistributionssystemets inriktning (bil- och viss annan
logistikutrustningsindustri, huvuddelen av transportnédringen (undantag framst sjéfart och
jarnvagstransporter), oljeindustrin samt handeln) eller av SCB/Trafikanalys utan av en kommun.

Min ingang till projektet var saledes att latta varutransporter i tjansten kan finansiera ett kulvertnit,
varfor de i foreliggande dokument ar placerade som det Stora inbesparingsomradet nr 1.

Istéallet for att placera detta stora inbesparingsomrade som det forsta, hade det kanske varit motiverat
att placera det som det fjarde, se de andra stora inbesparingsomradena nedan. Sa har skett i andra
dokument pa hemsidan www.uvds.org. Skalen dartill ar storre osakerhet nar det galler de ekonomiska
berékningarna avseende latta varutransporter med bil i tjansten.

For det forsta ar namligen centrala statistiska uppgifter éver de viktiga personbilstransporterna av
varor i tjansten inte hamtade fran officiell statistik utan fran namnda trafikrakning infor en trafikplan
for Stockholm. Det kan méjligen av skeptiker ses som att uppgifterna ar osékrare an om de hamtas
fran officiell statistik (enligt min bedémning ar sa inte alls fallet). For det andra finns visserligen
officiell statistik dver totala kdrstrackor vid latta lastbilstransporter av varor i tjansten, men denna
statistik Gverensstammer, atminstone vid forsta paseende, daligt med officiell statistik 6ver
sysselsattningen. For det tredje visar placering av handeln som det forsta inbesparingsomradet direkt
hur ett omfattande kulvertnat kan finansieras. For dessa inbesparingar se nésta kapitel. Inbesparingarna
inom handel kan knappast ifragaséttas ens av skeptiker. Aven inbesparingar dels genom
kombinationstransporter mellan systemet samt bl.a. fartyg och jarnvég, dels genom rationaliseringar
av hanteringar, emballeringar, lager och lokaler, se nedan, tror jag skeptiker betraktar som sékrare an
inbesparingarna inom latta varutransporter i tjansten, varfor de dar ar placerade som nr 2 och 3.

Som nedan framgar racker dock andra inbesparingar an i latta varutransporter med bil i tjansten
utomordentligt I4tt till for att finansiera systemets samtliga kostnader, varfor inbesparingar av latta
varutransporter inte behover inrdknas alls for att varudistributionssystemet ska uppna lénsamhet.



40. Ett andra stort inbesparingsomrade galler inbesparingar inom handeln
som aven mojliggor for hushall i bred skala att anslutas till kulvert

40.1 Stora inbesparingar uppkommer inom handeln nér bl.a. hela handelsled blir
overflédiga genom nya former for handel

Hushall kommer i bred skala att anslutas till kulvert nar de via systemet kommer att valja inkopa bl.a.
dagligvaror mycket billigare fran grossister av dagligvaror 4n som idag fran butiker. Detaljistledet blir
harigenom overflodigt med enorma inbesparingar som féljd (stora inbesparingsomradet nr 2). Idag
utfors ca 80 procent av dagligvaruinkdpen med bil.

Hushall kan bestélla varorna fran grossisterna via internet eller telefon. Vagnen fylls nar den
automatiskt rullar fran station till station hos grossisten. Nar vagnen &r lastad med alla bestallda varor
sénds den automatiskt via kulvertnatet till kunden. Visserligen dkar antalet enskilda varuférsandelser
fran grossisterna mycket kraftigt, men berérda moment; pafylinad av vagnarna, avsandning samt
debitering for varorna och transporten lampar sig enligt min bedémning for starkt rutiniserad,
langtgaende automatisering. Idag férekommer manga manuella eller halvmanuella inslag hos
grossisterna.

I den man kostnadsokningar som foljd uppkommer inom grossistledet utgor de enligt min bedomning
endast en begransad del av inbesparingarna genom det bortfallande detaljistledet.

Dagligvarugrossisterna kommer harigenom &ven att tillhandahalla ett bredare sortiment an idag och
troligen omfatta nastan alla varor som bl.a. hushallen koper eftersom det blir en kostnadseffektiv
I6sning som dartill blir bekvam for hushallen.

Hushallen kommer ocksa att inhandla varor direkt fran industrin med inbesparingar av bade grossist-
och detaljistledet och an storre inbesparingar som foljd. Slutmontéren i industriféretaget avslutar
tillverkningsprocessen med att lasta fardigtillverkade varor (en efter en) i en vagn parkerad intill
montdrens arbetsstol och nédr den ar fardiglastad trycka in en knapp, varefter vagnen soker sig till
kunden. Aven andra tillverkare séljer direkt till hushall. Exempel ar bakverk och vissa
jordbruksprodukter. Ytterligare exempel ar fardiglagad mat som fortfarande ar varm vid ankomst till
kunden, se tabell 10, kapitel 51, punkt 2 nedan. Undantag ar varor som ar alltfor tunga eller
skrymmande for att kunna lastas i vagnen.

Kvarvarande butiker kan fa varor levererade direkt fran industrin utan att passera grossist. Vagnen kan
parkera intill hylla for exponering som varorna lyfts éver till. Alternativt kan vagnen i sig eller enbart
dess lastbadrare utgdra varumonter.

Vanligen ett och ofta bada handelsleden bér bli obehovliga genom systemet. Aterstaende butikers
varuhantering rationaliseras kraftigt. Inbesparingarna hamnar genom konkurrens, eller om stat eller
kommun &ger systemet, hos hushallen som darigenom far starka ekonomiska motiv finansiera egen
anslutning till kulvert.

Kraven pa emballeringar under transporter vid handelns hantering och forsaljning till kunder minskar
eller bortfaller ofta. For det forsta blir stétar i samband med pa- och avlastningar samt under
transporterna nastan alltid farre och mindre kraftiga, for det andra utsatts varorna inte for vader och
vind. For det tredje kommer varorna aldrig i kontakt med obehériga. Forpackningarna behdver for det
fjarde vanligen heller inte vara lika séljande som nar varorna ska exponeras pa en butikshylla. Som
foljd bor emballeringar ofta kunna férenklas eller i vissa fall helt avvaras vid systemtransport.

Systemet kommer vid hemkdp av dagligvaror ofta att erbjuda battre totalkvalitet for hushallen &n vad
som idag 6ver huvud taget & mojligt (frdschare varor, snabbare levererade och direkt till bostdderna).



Inbesparingarna hamnar genom konkurrens hos koparna i form av sankta priser pa inkopta varor.
Konkurrensen bor namligen snarast oka nar hushallen fran koksborden kan valja mellan olika
leverantorer aven pa forhallandevis langa avstand.

Prissankningarna kommer enligt nedan att bli sa stora att kopare i bred skala kommer att vélja
inhandla varor via systemet. Till det sistnamnda bidrar aven hogre kvalitet pa inkdpta varor bl.a.
genom att de &r farskare och kan vara mer hygieniskt hanterade. Sjélva inkdpen blir vidare ofta
mycket miljovanligare bl.a. i form av féarre inkdpsresor med bil samt dven bekvamare.

Bl.a. hushallen kommer som foljd att vara angelagna om att kdpa sa stor andel som méjligt av sina
varor via systemet genom mycket lagre priser.

Aven hushall som inte kan direktanslutas till kulvert kommer i syfte att kunna tillgodogora sig dessa
inbesparingar att inhandla stor del av sina varor via systemet men till terminal vanligen placerad intill
narmaste allmén vég

Kostnaderna for handel (bidraget till BNP) uppgick enligt SCB under ar 2012 till 360 miljarder kr i
riket (exakt belopp 359 959 miljoner kr). Halften av dessa kostnader kommer enligt min éversiktliga
bedémning att inbesparas och detta sker frivilligt genom vanligen urstarka marknadskrafter.
Inbesparingarna inom handel uppgar som foljd till néstan ofattbart stora 180 miljarder kr per ar i riket
(av typ A, for detta begrepp, se kapitel 55 och tabell 12 nedan) eller 5,1 procent av BNP (180/3 562).

Dértill kommer andra ekonomiska fordelar for kdparna av varorna vid denna organisation av handeln,
bl.a. i form av bortfallande bilresor for ink6pen. Omfattande miljéférdelar uppkommer genom
minskande bl.a. inkdpsresor. Idag sker bl.a. 80 procent av dagligvaruinkdpen med bil. Se &ven de 32
posterna for inbesparingar av typ B i ”Mindre inbesparingsposter . De har enligt mitt 6verslag ett
totalt varde av 17 miljarder kr per ar.

Manga av inbesparingarna inom handel av typ B &r inte namnda i denna redogorelse utan redovisas
endast i "Mindre inbesparingsposter”.

Totalt beraknar/bedomer jag som foljd att inbesparingarna inom handeln uppgar till 197 miljarder kr
per ar (180 + 17), se tabell 12 nedan.

40.2 Palastning av varor hos grossister bor forhallandevis latt vara mojliga att
automatisera

Syftet med denna beskrivning av hur avsandning av varor via systemet till stort antal kunder kan
organisera hos en grossist ar framst att visa att kostnadsokningarna hos grossisten bor blir begrénsade.
Tankbart ar att andra losningar ar béttre.

Emellertid &r den 16sning som nedan presenteras enligt min bedémning mycket rationellare &n den
med betydande manuella inslag som foretaget Amazon tillampar inom sina anldggningar i Baltimore,
USA, se SvD 2018-03-26, bild som del av artikel med rubriken “Experter: S& kommer Amazon att
krossa svenska aktorer”, Sara L. Branstrom.

Aven om jag inser det vara forméatet av mig anser jag sakliga skl finns for min bedomning att
I6sningen nedan &r rationellare dven &n det liknande lager med 200 robotar vid en enhet inom Amazon
som forflyttar sig i ett rutnat pa ett vaningsplan och som ar fyra till fem ganger effektivare an om
motsvarande arbete skdts manuellt och som skulle krédva 1 000 anstéllda (SvT1, Den automatiserade
framtiden 2017-08-02 kl. 21.45 &aven om jag inser det vara forment av mig pasta sa). Min bedémning
ar att dessa tva anldggning representerar “state of art”. Naturligtvis kan Amazons 16sning anvéndas om
den &r battre &n den nedan beskrivna.



Hos en grossist kan en lokal anldggas med en slinga (vagnen ar slingstyrd) som vagnen féljer med
stationer placerade pa nagra meters mellanrum. Systemvagnen kan har rulla fran station till station
med nagra sekunders uppehall pa varje station for palastning. Varor i bestéallda kvantiteter fr varje
individuell kund knuffas inom stationen ned fran ett 6vre vaningsplan i en ranna (sannolikt vibrerad)
efter vilken varorna glider ned och som utmynnar i systemvagnens lastutrymme. P4 varje station kan
ett flertal rannor fran alla fyra sidor av vagnen utmynna i densamma. Antalet rannor bor ofta kunna
uppga till ett tjugotal pa varje station men varierar beroende av den bredd pa rannan varje vara kraver.
Rannorna kan flexibelt &ndras avseende bl.a. bredd beroende pa andringar av sortimentet.

Pa det dvre planet rullar successivt systemvagnar till stationer varifran varorna knuffas ut i rannorna.

Varor som ar kansliga for tryck och stétar forses med emballering som tal denna hantering, eller
placeras vagnen vid station/-er i slutet sa att dessa varor hamnar ovanpa.

For varor som inkops ofta kan flera parallella linjer vara uppbyggda hos grossisten, medan varor som
sallan inhandlas kan ombesorjas av en gemensam linje dit vagnarna, vid behov, sammanstralar och
som sista moment passerar innan de rullar in i kulverten mot kund.

Som sista moment kan en bemannad station finnas dar personal lagger varorna i vagnen tillratta sa att
vagnen kan sluta sitt lock infor farden i kulvert. Nar lock pa 6verfyllda vagnar inte kan stangas finns
har tomma vagnar till férfogande.

For varje vara som palastas sker automatisk addering pa en faktura.

Dessa linjer med stationer kan automatiskt forses med varor via systemvagnar som rullar pa ett 6vre
vaningsplan. Nar en vagn ar tomd anlander nasta vagn fullastad till berérd station.

Kapaciteten pa en anlaggning av detta slag med flera parallella linjer for mest inkopta varor bor bli
utomordentligt hdg. En linje som hanterar en vagn var tionde sekund har under 14 timmar (linjen kan
arbeta dygnet runt) en kapacitet av 5 040 vagnar (14 x 3 600/10). For hushall som inhandlar
dagligvaror en gang per vecka innebar det att linjen kan hantera 35 300 hushall (5 040 x 7). Med tva
personer per hushall innebar det ca 70 000 manniskor. Redan tva linjer for de mest salda varorna bor
kunna innebéara korta leveranstider. Om koer uppkommer tror jag vidare hushéllen kommer att lara sig
inhandla dagligvaror nar riskerna for koer ar sma. En grossist kan ocksa utta en egen avgift for
transporter under tider nér kder riskerar uppkomma.

For egen del tror jag kostnadsokningen for detta hos grossisterna bor bli laga jamfort med
motsvarande kostnader idag nér varor inkdps i butik.

Det &r tankbart att battre I6sningar for automatisk palastning av varor hos grossister finns. Mitt syfte ar
dock har endast visa att problemen finna I6sningar pa hur logistiken organiseras hos grossister inte bor
bli o6verstigliga.

40.3 Realisationer av sekunda varor kommer att minska med lagre priser pa prima varor
som foljd

Mycket kortare tid fran ravara till slutkund med, som f6ljd, minskade lager under hela
foradlingsprocessen bor 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 medfora generella prissankningar
pa moderna och hdgkvalitativa varor, eftersom prissankningar och realisationer av svarsalda varor
idag maste tas ut i form av hogre priser pa nyproducerade moderna varor. Samma ar forhallandet for
lagringskansliga varor, bl.a. frukt, gronsaker och levande vaxter som i manga fall maste kastas eller
sdljas till lagre priser efter alltfor lang lagringstid inte minst under leden fére att varorna exponeras i
butik. Enligt bilaga till SvD fran Intelligent logistik” (september 2008) ar kassationer av frukt och
gronsaker under transportkedjan mycket stora. Dagligvaruhandeln kastar hela 100 000 ton livsmedel



varje ar. Detta géller till betydande del varor vars sista béast-fore-datum inte ens har passerats. | USA ar
vanligt att hela 50 procent far kastas. Globalt kastas idag 30 — 50 procent av all féda (SVT1, ABC:s
lokalnytt 2009-12-11). P2 liknande satt som for annat svinn som bortfaller genom systemet medfor
bortfall av detta svinn att varor kan séljas till Iagre priser och anda resultera i samma vinst.
Prisséankningarna blir naturligtvis storst 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.

40.4 Kostnaderna for stolder och annat svinn inom handeln bor kraftigt minska nér inkop
sker via de nya formerna for handel varudistributionssystemet mojliggor

Nér grossister séljer direkt till hushallen bor varustolder minska eftersom kunderna inte kommer i
kontakt med varorna innan forsaljning skett. Aven anstalldas varustélder minskar da. Vid
direktforsaljning industri — hushéll bortfaller mer eller mindre alla mojligheter till stold. Aven annat
svinn bor da minska. Vid direktforséljning industri — butiker innebar bortfallet av grossistledet att
stolder och annat svinn bor minska.

De samlade kostnaderna inom handeln for varusttlder och annat svinn (passerade datumgrénser, varor
som gar sonder m.m.) uppgar enligt berakning av Svensk handel till 3 procent av omsattningen eller
16 miljarder kr per ar (uppgift fran september 2007). Av summan utgor stolder och snatterier 1,5 a 2
procent av omséttningen. Mest stéldbegarliga ar bl.a. kott, kaffe, hygienprodukter, godis och batterier,
dvs. icke tunga eller skrymmande varor som i hdg utstréckning kan handlas via de nya formerna for
handel via varudistributionssystemet.

Dartill mojliggor varudistributionssystemet bortfall av kostnader som handeln idag har for att halla
stolder och annat svinn pa sa lag nivd som majligt i form bl.a. av butikskontrollanter,
kameradvervakning och andra utrustningar m.m. Varor marks med stéldskydd, vilket innebdr 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 Iag niva.

Nar handel skev via distributionscentraler (grossister som till stor del saljer varor direkt till hushall)
forsvaras varustélder bland anstallda genom att kunder inte kommer i kontakt med ber6rda varor innan
de anlander till de senares bostader. Handelsanstéllda kan darfor inte skylla stolder pa kunder. Extra
kostnader uppkommer ocksa idag vid upptéckt 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.

Om behoven av ett eller bada handelsleden bortfaller, bortfaller inte enbart kostnaderna utan aven alla
vinstpaslag. Ju farre mellanled desto mindre paslag.

40.5 Inbesparingarna inom handeln blir sd omfattande att de latt kan finansiera
varudistributionssystemets hela infrastruktur

40.5.1 Pa Sodermalm i Stockholm bor inbesparingar inom handeln bli 17 ganger
hogre an kostnaderna for ett kulvertnat som ansluter alla fastigheter till kulvert

Enligt ovan kréaver ett kulvertnat som ansluter alla fastigheter pa Sédermalm i Stockholm samt
grossister soder darom inom bl.a. Slakthusomrédet och Arsta en langd av 140 km.
Investeringskostnaden uppgar till bedémt 1 400 miljoner kr och arlig kostnad 63 miljoner per ar.

Per invanare uppgar investeringskostnaden till 13 000 kr (1 400 000/108 640) och arliga kostnader till
580 kr (13 000 x 0,04465) motsvarande 48 kr per manad (580/12).



Sodermalms andel av rikets befolkning uppgar som ovan framgar till 1,14 procent. Om
beddmda/berdknade inbesparingar genom bortfallande detaljhandelsled m.m. &r proportionella till
befolkningen, uppkommer inbesparingar genom hushallens inkép inom Sédermalm om 2 050 miljoner
kr per ar (0,0114 x 180 000, dar sistnamnda tal ar berdknad inbesparing inom handel i riket i miljoner
kr per ar enligt ovan i detta kapitel). For att dessa inbesparingar ska uppkomma antas dock hér att &ven
anvandare av transporter utanfor stadsdelen ar anslutna till kulvert och saledes inte endast systemets
kunder inom Sodermalm, vilket framst har betydelse for direktleveranser fran industri till dels hushall,
dels butiker.

Inbesparingarna inom handeln ar med dessa antaganden 33 ganger hogre an kostnaderna for
kulvertnatet inom Sodermalm (2 050/63). Per invanare och ar uppgar bruttoinbesparingarna inom
handeln till beréknat 18 800 kr (2 050 000 000/108 640).

Dértill kommer dock dels andra kostnader for varudistributionssystemet, varfor totala kostnader enligt
ovan ar bedomda till 120 miljoner kr per ar. Per invanare och ar uppgar summan till 1 100 kr

(120 000 000/108 640), varav for infrastrukturen 580 kr per ar (63 000 000/108 640) och for andra
kostnader 520 kr per ar (1 110 — 580).

Dels 6kar kostnaderna for bl.a. grossisterna genom att antalet avsandningar dramatiskt 6kar, men
enligt ovan sannolikt forhallandevis begransat eftersom hanteringar, avsandningar och
penningdverforingar bor vara méjliga att i hog grad automatisera. Inom en station med varor bor dessa
bl.a. automatiskt kunna knuffas ned i systemvagnen via ranna.

S&g att 60 000 hushall pa Sodermalm inkGper varor via systemet tre ganger per vecka, vilket innebar
9,4 miljoner forsandelser per ar (60 000 x 3 x 52). Min mycket osakra bedémning &r att kostnaderna
per avsandning for grossisterna uppgar till ca 2 kr, se hur palastningen rationellt kan organiseras i
avsnitt 40.2 och att totala kostnader uppgar till 20 miljoner per ar. Per invanare och ar uppgar denna
kostnad till 184 kr (20 000 000/108 640).

Kostnaderna 6kar darigenom till totalt 140 miljoner kr per ar (120 + 20). Det innebar att
inbesparingarna uppgar till ett 15 ganger hogre belopp &n totala kostnader for systemet (2 050/140).

For att infrastrukturen ska kunna aterbetalas pa Sédermalm kravs endast att inbesparingarna uppgar till
1,5 procent av handelns nuvarande kostnader (63/4 100). Inrdknas dven andra kostnader for systemet
om totalt bedomt 120 miljoner kr per &r samt 6kade kostnader hos grossisterna uppgar denna andel till
3,4 procent (140/4 100).

40.5.2 Aterbetalningstiden for kulvertinvesteringarna pa Sodermalm ar superkort
enbart genom inbesparingarna inom handeln

Inbesparingarna inom handeln &r huvudfinansiar av hushallens kulvertanslutningar. Darfor kan det
mojligen ha intresse se hur lang aterbetalningstid for kulvertinvesteringarna som galler for enbart
denna tillampning. Sa &r fallet dven for att uppkommande inbesparingar till stor del uppkommer
momentant nar ett hushall ansluts till ett kulvertnat forutsatt att dven en dagligvarugrossist ar ansluten.
Andra inbesparingar ar ofta beroende av att manga anvandare av transporter dr anslutna.

Inbesparingarna per ar inom handeln pa Sédermalm uppgar enligt ovan till 2 050 miljoner kr per ar
och investeringskostnaderna i kulvertnatet till 1 400 miljoner kr. Andra kostnader an for
infrastrukturen uppgar till 57 miljoner per ar och 6kade kostnader hos grossisterna till 20 miljoner per
ar. Det innebér en aterbetalningstid for kulvertinvesteringarna om 8,5 manader [1 400/(2 050 — 57 —
20) x 12]. Tiden &r extremt kort allrahelst som detta géller enbart inbesparingarna inom handel och for
ett tungt infrastrukturprojekt!



40.5.3 | Stockholms lan bér inbesparingar inom handeln bli 5 ganger sa stora som
kostnaderna for ett kulvertnat som ansluter nastan alla arbetsplatser och det stora
flertalet bostéder till kulvert

| Stockholms lan uppgar inbesparingarna inom handel, om proportionell till befolkningen i riket, till
39,8 miljarder kr per ar (0,2211 x 180, inbesparingar av typ A). Dessa inbesparingar kan jamforas med
arskostnaderna for ovannamnda kulvertnat som ansluter nastan alla arbetsplatser och bostader i lanet
om 5,07 miljarder kr per ar, se avsnitt 14.2.1 ovan. De ar 7,9 ganger hogre an beraknade
infrastrukturkostnader (39,8/5,07).

Dartill kommer dock kostnader for drift, underhall och annat. Min bedémning ar som ovan namnts att
de innebar ett kostnadspaldgg om 50 procent till 7,61 miljarder kr per ar.

Dels 6kar kostnaderna for bl.a. grossisterna genom att antalet avsandningar dramatiskt ¢kar. Vid
samma kostnad som ovan antaget om 184 kr per invanare och ar uppgar dessa kostnader till 370
miljoner kr per ar (184 x 2 016 000). Totala kostnader uppgar darigenom till 7,98 miljarder per ar
(7,61 +0,37).

Det innebar att inbesparingarna inom handeln i Stockholms lan &r 5,0 ganger sa hoga som alla
kostnader for infrastrukturen samt for tillampningen inom handeln (39,8/7,98).

40.5.4 1 riket bor inbesparingar inom handeln bli 70 procent hdgre éan kostnaderna
for ett kulvertnat som ansluter nastan alla arbetsplatser och det stora flertalet
bostader till kulvert

Investeringskostnaderna for ett fullskalesystem i Sverige som ansluter ndstan alla arbetsplatser och
bostader uppgar som ovan namnts till beraknat 1 664 miljarder kr, eller 74 miljarder per ar (1 664 x
0,04465). Enbart inbesparingarna inom handeln, 180 miljarder kr per ar enligt ovan, ar séledes langt
mer &n dubbelt s& hoga som kostnaderna for en infrastruktur som ansluter néstan alla anvandare av
transporter i riket (180/73 = 2,47).

Per invanare och ar uppgar beriknade inbesparingar inom handeln till 18 800 kr, medan
infrastrukturkostnaderna uppgar till 7 730 kr per invanare och ar (180 000 000 000/9 567 000
respektive 74 000 000 000/9 567 000). Per bostad (hushallsbegreppet ar numer otydligt) uppgar
inbesparingarna till 39 800 kr per ar (180 000 000 000/4 524 000) motsvarande 770 kr per vecka
(39 800/52).

Under antagande om att andra kostnader ar ungefar desamma som i Stockholms lan, eller 50 procent
uppgar totala kostnader for systemet till 111 miljarder kr per ar (74 x 1,50). Sannolikt 6kar andra
kostnader mindre kraftigt an kulvertkostnaderna, en orsak till att denna totalkostnad kan vara hogt
réknad.

Okade kostnader hos bl.a. grossister antas vara desamma i riket som i Stockholms l4n eller 184 kr per
invanare och ar, varvid kostnaderna for dessa tva poster for rikets 9 567 000 invanare uppgar till 1,8
miljarder kr per ar (184 x 9 567 000). Totala kostnader uppgar darigenom i riket till 113 miljarder kr
per ar (111 + 1,80).

Alla dessa kostnader tacks latt av bedomda inbesparingar inom handeln om 180 miljarder per ar. Stora
delar av kulvertnatet inom glesbygd kan dock inte motiveras av inbesparingar inom handeln, men
andra inbesparingar uppkommer som bor kunna motivera denna mycket omfattande utbyggnad.

De nya formerna for handel &r mycket energieffektiva.



40.5.5 Om sjalvkostnadstaxa tillampas pa Sédermalm kan en val avvagd avgift
besta av en fast avgift om 48 kr per manad samt en rorlig avgift om dels 2 kr i
framkdrningsavgift, dels 6 6re per km

Kostnaderna for systemet pa Sodermalm uppgar som namnts till 63 miljoner per ar for infrastrukturen
och 57 miljoner for andra kostnader. Per invanare och ar uppgar kostnaderna till 580 respektive 520 kr
(63 000 000/108 640 respektive 57 000 000/108 640).

Om sjalvkostnadstaxa tillampas pa Sédermalm kan en vél avvagd avgift dels besta av en fast avgift om
48 kr per manad som tacker de fasta kostnaderna for infrastrukturen. Dels kan den besta av en rérlig
avgift om 2 kr i framkdrningsavgift plus 6 ore per km.

For att 6vriga kostnader om 520 kr ska tickas av enbart ndmnda framkdrningsavgift krévs darigenom
att varje invanare utfor 260 transporter per ar (520)/2), dvs. 0,71 transporter per dygn (260/365).
Kanske racker hushallens transporter for inkop till for att finansiera alla dessa kostnader. Hushallen
har dartill andra behov av transporter &n for att inkopa varor. Som nedan framgar har vidare
naringslivet ocksa utomordentligt starka ekonomiska intressen i att systemet kan forverkligas med
stort antal ytterligare transporter.

40.5.6 Foretaget Amazon tillampar del av de méjligheter
varudistributionssystemet éppnar

Foretaget Amazon tillampar del av de méjligheter varudistributionssystemet dppnar. Med den metod
foretaget tillampar kan man undvika ett andra handelsled genom att varorna levereras till kund direkt
fran deras stora lagercentraler. De sistnamnda kan betraktas som grossistcentraler enligt termologin i
denna studie. Emellertid ingar i konceptet kostsamma leveranser med bil till kunder, i flertalet fall
hushall, &ven om de sker genom s.k. rundkorning med flera angéringar under en transport. Varor till
en kund samlas inom Amazons lagercentraler ihop manuellt eller via den metod med robotar som
beskrivs 1 ”Langre artikel”, bilaga 3.

Varudistributionssystemet nar i de fall grossistdistribution tillampas mycket ldngre i
rationaliseringsgrad genom att varor till en kund kan samlas ihop enligt den metod som beskrivs i
namnda bilaga. Enligt min bedémning ar denna metod rationellare an de metoder Amazons tillampar.
Vidare ersatts biltransporter av systemtransporter till en brakdel av rérliga transportkostnader for
dagens bil.

Amazon kommer enligt min bedémning att ga 6ver till beskriven distributionsmodell med
varudistributionssystemet. Hopsamling av varor och palastning av systemvagnar inom
distributionscentraler (grossister) sker via den metod som beskrivs i ndmnde ”Langre artikel”, bilaga 3
och transporter till kunder sker via systemvagnen. Orsakerna dartill ar att det &r mycket rationellare.

Vidare kommer Amazon att méta konkurrens fran andra handlare som ocksa arbetar med samma
koncept.

41. Inbesparingarna inom handeln bor latt kunna finansieras av avgifter
for ett kulvertnat som ansluter nastan alla arbetsplatser och den helt
dominerande andelen hushall i Stockholms lan

Inbesparingarna inom handel ar mot ovan 17 ganger hogre an samtliga kostnader for ett kulvertnat
som ansluter alla fastigheter pa Sodermalm (2 050/120). Sag vidare att alla dessa kostnader tacks med
en fast avgift per invanare. Den uppgar darigenom till 1 100 kr per person och ar (120 000 000/108
600). Vidare bedomer jag att rorlig transportkostnad for vagnen uppgar till 4,7 ére per km, se kapitel



17 ovan. Vi antar i enlighet med ovan att rorlig avgift uppgar till 6 6re per km och dartill en
framkorningsavgift om 2 kr per transport. Ett inkop fran grossist pa ett avstand om 10 km in pa
kallargolvet i den egna fastigheteten pa Sodermalm medfor darigenom en rorlig avgift om 2,60 kr. Vi
antar att varje invanare genomfor en sadan transport per dag, vilket innebar en total rorlig
transportkostnad om 950 kr per ar (2,60 x 365).

Som ovan namnts uppgar inbesparingarna per invanare till beraknat 18 800 kr per ar.
Nettoinbesparingarna per person baserat pa dessa inbesparingar och kostnader uppgar som foljd till 16
290 kr (18 800 — 1 560 — 950). For det genomsnittliga hushallet om 2,1 personer (i riket) innebér det
att veckoinkdpen blir 760 kr billigare (2,1 x 18 800/52). Vid en totalkostnad for S6dermalm om 120
miljoner kr per ar uppgar hushallets del av summan till 45 kr per vecka (2,1 x 120 000 000/108
640/52) med ett netto for hushallet om 715 kr per vecka (760 — 45).

Har inraknas dock aven inkdp av séllankdpsvaror. Inbesparingarna blir s3 omfattande att jag bedomer
hushéllen kommer att vara angelagna anvénda sig av denna nya majlighet. Ar det verkligen rimligt
anta att den helt dominerande delen av hushallen fortsatt skulle inhandla varorna i butik, dvs. avsta
fran dessa billigare ink6p som dartill innebar att de far varorna bekvamt hemlevererade?

Om hushallen inkoper halften av sina varor via systemet uppkommer som namnts inbesparingar om
18 800 kr per ar (180 000 000 000/9 567 000).

For att uppkommande inbesparingar ska kunna motivera systemets alla kostnader i stadsdelen behéver
darigenom endast 5,9 procent av invanarna inképa halften av sina varor via systemet for att Ionsamhet
ska uppkomma 1 100/18 800. Marginalen &r sledes enorm.

Dartill kommer inbesparingar genom de stora inbesparingsomradena nr 1 samt 3 — 7 (se nedan), som i
tillampliga delar ocksa tillfaller Sédermalm.

Dértill kommer vid denna applikation ovederségligen minskad biltrafik med omfattande miljofordelar.
Kanske kan de i en politisk vardering ensamma motivera kulvertnatets 1aga kostnader, och dven for
samtliga dess kostnader pa Sédermalm.

Mitt syfte med att sérskilt redovisa den tatbefolkade stadsdelen Sédermalm i Stockholm ér att visa att
I6nsamhet for systemet bor uppkomma nagonstans. Sédermalm &r plagat av biltrafik. En minskning
dér ar forutom av stort varde ekonomiskt ocksa av stort varde miljomassigt.

For att tacka alla kostnader i Stockholms l&n kravs med denna modell en fast avgift om 3 780 kr per
invanare och ar (7 610 000 000/2 016 000). Darav bor den helt dominerande delen laggas pa
arbetsplatser som ar de sarklassigt storsta ekonomiska vinnarna av systemet och en mindre del pa
hushallen.

I riket uppgar totala kostnader for ett kulvertnat som ansluter nastan alla arbetsplatser och det stora
flertalet hushall i Sverige per invanare och ar till 11 800 kr (113 000 000 000/9 567 000).
Inbesparingarna inom handeln, saledes 18 800 kr per invanare och ar, kan motivera alla dessa
kostnader. Aven om jag valt alltfor gynnsamma antaganden ar marginalen s& forhéllandevis bred att
jag bedomer sa blir fallet och sarskilt om andra inbesparingar an inom handel ocksa inraknas.

42. Det bor vara forhallandevis latt for dig att gora 6verslag nar det géaller
ekonomiskt utfall inom handeln

Det bor vara forhallandevis latt for dig att gora ekonomiska dverslag pa denna punkt. Kostnaderna for
handel uppgick som namnts till 360 miljarder kr i riket under & 2012 och pa Sédermalm i Stockholm
samt i Stockholms Ian, om proportionella till befolkningen i riket till 4,1 respektive 79,6 miljarder kr



per ar (0,0114 x 360 respektive 0,2211 x 360). Stall den summa inbesparingar du kommer fram till
mot den kostnad du bedémer vara rimlig for kulvertnatet, som ju rimligen star fér de dominerande
kostnaderna for systemet.

Ar det inte utomordentligt markligt att ingen aktor forefaller ha stallt majliga inbesparingar inom
handeln mot kostnaderna for ett kulvertnét av ungeféar de dimensioner som &r valda i detta dokument
mellan grossister och flertalet flerfamiljshus i centrala stdder? Nar behoven av hela handelsled
bortfaller blir ju inbesparingarna gigantiska.

43. Berédknat 14,9 procent av hushallens bilresor, bl.a. vid inkop, erséatts av
systemet

Orsaken att hushallens varutransporter i latta lastbilar behandlas under inbesparingar inom handeln ar
att dessa inbesparingar utgér stommen till finansiering av hushallens anslutning.

Nar hushallen inhandlar varor via systemet bortfaller behoven av inkGpsresor med bil. Som namnts
sker bl.a. ca 80 procent av dagligvaruinkopen med bil. Aven hushallens behov av andra
varutransporter kan ske genom systemet.

Tyvarr dr senare resvaneundersokningar, t.ex. undersékningen 2005 — 2006 inte upplagda pa lampligt
sétt for de uppgifter som har behdvs. Inkdp och service ar hopslagna. Transporter med latta lastbilar
ingar inte. Uppgifterna i denna studie baseras i stéllet pa en gammal resvaneundersokning fran 1984,
se tabell 8. Min bedémning och mitt antagande ar att resandemonstret inte forandrats alltfor mycket
fran dess.

Enligt tabellen gallde 10,3 procent av bilresorna i personbilar inképsresor (7 240/70 115). Av dessa
jag antar att 50 procent blir ersatta av systemet, eller 3 620 miljoner km. Vidare antar jag att 15
procent av resorna till slakt och vanner som omfattade 21,6 procent av personbilsbilresorna samt 20
procent av resorna vid “annan fritid” som omfattade 27,4 procent av personbilsresorna gallde
varutransporter som kan ersattas av systemet. Ovriga andamal; arbete, skola, tjanste, service,
halsovard och dvrigt, 40,7 procent, antar jag inte omfattar ndgra varutransporter som kan ersattas av
systemet. Summerat innebér det att biltransporter som ersétts av varudistributionssystemet uppgar till
10 452 miljoner km motsvarande 14,9 av bilresorna (10 452/70 115), se tabellen.

Enligt tabell 4 ovan omfattar hushallens bilkérning 45 698 miljoner km, men resvaneundersokningen
omfattar 70 115 miljoner km enligt tabell 8. Skillnaden beror dels pa att mattillfallena var olika, men
dels ocksa och sannolikt framfor allt pa att tabell 4 géller fordonskilometer och att
resvaneundersokningen géller personforflyttningar i kilometer. Bilresorna sker ibland med passagerare
och innebér da tva eller flera personforflyttningar. Flertalet bilresor galler dock en person.

Tabell 8. Arende och fardsatt enligt resvaneundersokningen 1984 samt bedomning av andelen resor
darav som kommer att dverforas till systemet, miljoner personkilometer (nyare undersékningar ar
tyvarr strukturerade pa satt som forsvarar den bedomning som har &r avsedd)

Personbil Mc, cykel, Sparvagn, T- Ovrigt  Summa

moped, till fots bana,

Buss
1. Arbete 17 182 1164 3627 4060 26032
2. Skola 943 253 1028 995 3219
3. Tjanste 3792 38 373 4 204 8 407
4. Inkdp 7 240 671 774 475 9161
5. Service 591 94 144 29 859




6. Halsovard 1141 41 147 217 1656
7. Barntillsyn 214 41 7 30 292
8. Slakt o vanner 15 125 619 1541 4039 21323
9. Annan fritid 19 184 2 558 2 345 3175 27262
10. Ovrigt 4 643 245 400 1082 6371
11. Yrkesmassig trafik 60 6 293 505 863
Summa 70 115 6 731 10678 18811 105 336
Overforing av fritidsresor till systemet

Personbil Andra fardmedel

Procent Personkilometer, Procent  Personkilometer,

miljoner miljoner

1. Arbete 0 0 0 0
2. Skola 0 0 0 0
3. Tjanste 0 0 0 Q
4. Inkop 50 3620 70 1344
5. Service 5 30 5 13
6. Halsovard 0 0 0 0
7. Barntillsyn 0 0 0 0
8. Slakt o vanner 15 2 267 10 620
9. Annan fritid 20 3837 15 1212
10. Ovrigt 20 4 10 173
11. Yrkesmassig trafik 0 0 0 0
Summa 10 452 3 362

Efter hansynstagande till att bilarna forutom chaufféren ibland transporterar aven andra personer
uppgar inbesparad korstracka for hushéllens bilkdrning till beraknat 6 380 miljoner kilometer (6 006 +
374), se tabell 4 ovan. Det motsvarar 8,5 procent av all biltrafik (6 380/75 145, for sisthamnda tal, se
namnda tabell; forstnamnda antal baseras pa volymen 1984 och sistnamnda pa ca 2010, vilket innebar
att procentsatsen egentligen &r hogre eftersom biltrafiken okat mellan tillfallena).

Mitt antagande ar mot denna bakgrund att hushallens bilresor omfattar 45 698 miljoner km
fordonskilometer och att 14,9 procent dérav i ett forsta steg kan inbesparas motsvarande 6 809
miljoner korda km (45 698 x 0,149).

Av strackan ersétts enligt avsnitt 24.3 ovan 6 006 miljoner km per ar av varudistributionssystemet
direkt eller som kombinationstransport med fartyg eller jarnvag, medan 803 miljoner km galler gods
som ar alltfor tunga eller skrymmande for att lastas i systemvagnen samt leveranser dar terminal inte
finns tillganglig hos avsédndaren eller mottagaren. Enligt namnda avsnitt ersatter
varudistributionssystemet ensamt eller i kombinationstransporter darigenom 14,5 procent av total
korstracka for privata personbilstransporter, se dven tabell 4.

Dartill sker idag resor med andra fardmedel an bil, se tabell 8. Del av dessa transporter kommer att
erséttas av varudistributionssystemet.

Andelen av hushallens transporter som systemet ersatter ar osakrare an for latta varutransporter med
bil i tjansten bl.a. for att de ekonomiska incitamenten dr svagare. Om andelen &r felaktig paverkas
dock den ekonomiska kalkylen for varudistributionssystemets ekonomi i detta dokument endast
marginellt eftersom ersatta privattransporter endast omfattar begrédnsade ekonomiska inbesparingar i
kalkylen. Hushallens transporter ar dock mdjliga att avgiftsbeldgga vid transporter via systemet, vilket
starker systemets ekonomi utdver kalkylen. Detta resonemang géller &ven for varutransporter i
privatagda latta lastbilar. Naturligtvis viktigt nar det galler minskning av dessa biltransporter &r vidare
miljofordelarna.



Resterande 38 889 miljoner km (45 698 — 6 809) antas som ovan ndmnts vara person- eller
kombinerade person- och varutransporter med bil, varav 97 procent eller 37 722 miljoner km kan ske
med ett spartaxisystem, medan 1 167 miljoner km kvarstar med bil bl.a. for att terminal saknas i
narheten.

Varutransporterna i privata personbilar antas helt galla privatkdrning. Sannolikt sker dock en viss del i
tjansten i enlighet med ovan, vilket kan innebdra en viss underskattning av volymen latta
varutransporter i tjansten som varudistributionssystemet ersatter och darmed av inbesparingarna.

44. Hushallens transporter aven med latta lastbilar antas till 14,9 procent
galla varutransporter som ersatts av varudistributionssystemet direkt eller
I kombinationstransporter — inga av dessa transporter antas ske i tjansten

Mellanskillnaden mellan total korstracka for latt lastbil om 7 025 miljoner km samt 4 165 miljoner km
for varutransporter med latt lastbil i tjansten, dvs. 2 860 miljoner km géller dels persontransporter i
tjansten (2 434 miljoner km), dels privata varu- och persontransporter, se tabell 4.

Av sistnamnda stracka antar jag att samma andel som for hushallens personbilstransporter, 14,9
procent eller 426 miljoner km i enlighet med avsnitt 24.3 ovan &r rena varutransporter (0,149 x 2 860).
Varudistributionssystemet inbesparar 374 miljoner km darav i direkttransporter, 42 miljoner km ersatts
av kombinationstransporter med lastbil, medan 10 miljoner km kvarstar som biltransporter.

Inbesparad korstracka vid hushéllens varutransporter uppgar genom varudistributionssystemet till
beréknat 6 380 miljoner km (6 006 + 374, dar forstnamnda tal ar personbilstransporter), se tabell 4
ovan. Det motsvarar hela korstréackan for 425 000 personbilar vid ett schablonantagande om att varje
personbil har en arlig korstracka om 1 500 mil, ett vanligt antagande (6 380 000 000/15 000). Vid en
antagen kostnad om 3 kr per km for hushallens bilkérning motsvarar inbesparingen 19,1 miljarder kr
(6 380 000 000 x 3).

Manga biltransporter kommer att bli obehovliga genom systemet, vilket rimligen dven galler
hushallens resor. Har antas dock inte att sa blir fallet.

Aven resor med andra fardmedel &n bil galler i ménga fall varutransporter som kommer att inbesparas
genom systemet. De uppgar enligt mina antaganden till 3 362 miljoner km per &r, se tabell 8. Okning
av invanarantalet i riket har skett sedan 1984 nar resvaneundersokningen gjordes. Mitt antagande ar att
inbesparingarna uppgar till 4 miljarder kr per ar, vilket ungefar motsvarar dagens kostnader per
korstrécka for kollektivresendren i Storstockholm.

Kostnaderna som hushallen kan inbespara vid (latta) varutransporter med bil och andra fardmedel
uppgar som foljd till 31 miljarder kr per ar (27 + 4).

Inbesparingarna av latta varutransporter med bil i tjansten (av typ A) uppgar enligt ovan till 259
miljarder kr, se avsnitt 26.4 ovan. Inklusive hushallens inbesparingar av transporter uppgar
inbesparingarna av typ A till 270 miljarder kr per ar (239 + 31). Dartill kommer 24 poster for
inbesparingar av typ B om beraknat 14 miljarder per ar, vilket innebar att totala inbesparingar inom
det stora inbesparingsomradet nr 1 uppgar till 304 miljarder kr per ar (259 + 31 + 14), se tabell 12
nedan.

45, Ett tredje stort inbesparingsomrade bestar i att tunga
lastbilstransporter foretagsekonomiskt Ionsamt i bred skala kommer att



ersattas av kombinationstransporter mellan systemet samt fartyg och
jarnvag

Akilleshdlen for fartyg och jarnvag i konkurrens med den tunga lastbilen &r ofta kostsamma anslutande
transporter som vanligen sker med bil samt omstandliga pa-, av- och omlastningar. For jarnvag
tillkommer aven stora kostnader for rangeringar. Den tunga lastbilen kan i manga fall transportera
varor fran dorr till dorr och har darigenom en viktig ekonomisk fordel bl.a. genom att leveranserna
ofta kan ske snabbare och med sékrare leveranstid.

En tung lastbilstransport innefattar dock ofta tva eller flera korta anslutande varutransporter med bil
for varje kolli som ingar i transporten bade infor och efter den tunga lastbilstransporten. Vid
kombinationstransporter mellan systemet samt fartyg och jarnvag kan de anslutande transporterna ske
snabbt, smidigt och billigt med systemvagnar via magasinsbyggnader pa hamnpirer upp pa fartygen
eller via magasinsbyggnader pa jarnvagsstationer upp pa jarnvagsvagnar.

Systemvagnen kan namligen for egen maskin pa avstand upp till nagra mil och aven pa langre strackor
extremt billigt rulla med varor direkt fran en producent upp pa ett fartyg eller en jarnvagsvagn
(kombinationsfardmedel) for kombinationstransport. Efter kombinationsfardmedlets transport rullar
vagnen direkt till kund. Kombinationstransporter behdver saledes inte ske mellan en mindre vagn och
en lastbil parkerad vid avsandarens lastbrygga, vilket jag tror ofta varit ett grundantagande vid studier
av kombinationstransporter (stora inbesparingsomradet nr 3).

Tunga lastbilstransporter ar ofta langvaga mellan olika tatorter varfor tillampningen med
kombinationstransporter i ett system baserat pa stora vagnar och stor infrastruktur bl.a. forutsatter att
ett omfattande kulvertnat ar utbyggt i flera tatorter. Kombinationstransporter mellan systemet samt
fartyg och jarnvag bor darfor vara ett billigare alternativ.

Det 6vergripande datorsystemet har standigt aktuell information om alla avgangstider for bl.a. jarnvag
och fartyg och valjer den fardvag och det transportalternativ som vid égonblicket for ursprunglig
avsandning ar bast tidsmassigt och ekonomiskt.

Lastning och lossning av varor som idag transporteras med fartyg och jarnvag bér genom detta
forfarande ofta kunna rationaliseras.

Valdiga inbesparingar uppkommer séledes dels i langa tunga lastbilstransporter nar de ersatts med
dessa kombinationstransporter. Dels blir dagens anslutande transporter till hamnar och
jarnvagsstationer samt konventionella pa- och avlastningar av fartyg och jarnvagsvagnar dramatiskt
rationaliserade.

45.1 Kostnaderna bor kraftigt sdnkas om systemvagnarna kan rulla in pa jarnvéagsvagnar
samt fartyg via magasinsbyggnader pa perronger samt hamnpirer

En delupptéckt var att kostnaderna kraftigt bor sankas om hanteringen pa jarnvéagsstationen sker via en
magasinsbyggnad pa perrongen. Magasinsbyggnaden ar langstrackt och ligger placerad med sin ena
langsida langs sparen endast nagra centimeter fran jarnvagsvagnarna nar taget anlander till
jarnvagsstationen. Sidan mot sparen har jalusidorrar i stort antal. Infor en jarnvagstransport samlas
vagnar i férvag just innanfor jalusidorrarna i “fack” for lastbarare. De sistndmnda ar tétt placerade
intill varandra i rader langs hela det anlandande tagsattet i flera vaningsplan ovan varandra.
Motsvarande fack finns hos jarnvagsvagnarna.

Nar taget anlander till stationen Gppnas jalusidorrarna pa bade magasinsbyggnaden och
jarnvagsvagnarna varefter stort antal systemvagnar samtidigt pa nagra sekunder kan backa fran
magasinsbyggnaden en dryg meter in i de olika facken pa jarnvagsvagnarna (Viktig del av det stora
inbesparingsomradet nr 3). Dér kopplar systemvagnarnas motorenheter automatiskt loss sina lastbarare



som lamnas pa jarnvagsvagnarna. Motorenheterna rullar dérefter via magasinsbyggnaden in i
kulvertnatet till nya uppdrag. Endast lastbararna (Iador med tva hjul baktill) med last foljer saledes
med under jarnvagstransporten. N&r en systemvagn efter jarnvégstransport ska lastas av, véntar en
motorenhet parkerad just innanfér jalusidérren i liknande magasinsbyggnad intill berérd jarnvagsvagn
och berért “fack” niir tiget anléinder till annan jarnvagsstation. Motorenheten backar nagra decimeter
till lastbéraren, kopplar denna med bajonettfattning i ett fast grepp och kor via magasinsbyggnaden
direkt in i kulvertnatet mot kund.

Tva lastbarare i rad lastade fran vardera sidan av taget bygger precis upp hela bredden pa en
jarnvagsvagn. Lastbararens exakta langd kommer namligen sannolikt att bestammas utifran bredden
pa en jarnvagsvagn i standardutférande. Varje fack ar tillgangligt fran endera sidan av jarnvagsvagnen
for pa- och avlastning utan att nagon annan lastbarare behdver forflyttas. En jarnvagsvagn kan
darigenom effektivt packas med lastbérare.

Néar denna funktion &r intrimmad bor lastning och lossning av ett helt tagsatt kunna klaras av pa nagra
tiotal sekunder eller nagon enstaka minut. Metoden liknar pastigning av passagerare pa tunnelbanetag,
men sker mer organiserat.

En systemvagn kan ocksa via magasinsbyggnaden byta till annan jarnvagsvagn pa eget eller till annat
tagsatt och, i sistnamnda fall, ofta via parkering i narbelaget vanteforrad i avvaktan pa att berort tag
ska anlanda till stationen. Forflyttning av vagnen kan ocksa ske i syfte att eliminera behovet av
rangeringar, som idag ar kostsamma. Systemvagnen kan salunda for egen maskin byta till annan
jarnvagsvagn. Vagnen kan ocksa for egen maskin fritt byta fran en jarnvagsvagn pa en jarnvagsstation
via kulvert upp pa ett fartyg i narmaste hamn pa nagra kilometers avstand eller langre. Den kan ocksa
byta mellan tag pa en jarnvagsstation till tdg pa en sackstation for jarnvag eller omvant samt
sinsemellan sackstationer. S.k. séckstationer dar en jarnvégslinje slutar finns ofta i storre stader, t.ex. i
Stockholm Ostra station pd Roslagsbanan och Slussen pa Saltsjobanan. Inom parentes namnt kan
sistnamnda jarnvagar anvandas for varutransporter genom att nagon vagn i ett tagsatt utrustas darfor.

Inom sma jarnvagsstationer bor mojligen intressant kunna vara att ersétta en stor magasinsbyggnad
med en liten som har langden av en jarnvagsvagn. Ett tdg forflyttas framat mellan fasta ldgen sa att
jarnvagsvagn efter jarnvagsvagn kan av- och palastas. Vagnar fran olika vanteforrad anlander
successivt till magasinsbyggnaden. Alternativt kan magasinsbyggnaden vara rorlig och placeras pa
spar parallellt placerade med jarnvagsvagnarna. Magasinsbyggnaden rullar mellan fasta ldgen sa att
jarnvagsvagn efter jarnvagsvagn kan av- och palastas

Dessa mdjligheter att fritt byta kombinationsfardmedel utgor viktiga delar av det stora
inbesparingsomradet nr 3.

45.2 Fartyg kan rationellt pa- och avlastas

Pa en kajplats i en hamn kan finnas en stor magasinsbyggnad dar vagnar samlas infor en
fartygstransport. Byggnaden har ett stort antal (tiotals) vaningsplan fér vagnar med en innerhéjd av
vardera 60 cm. Pa fartygssidan finns in- och utgangar till motsvarande dack pa fartyget. Inom varje
vaningsplan i magasinsbyggnaden star vagnar som ska palastas samlade i ko efter varandra (inklusive
sidogrenar). Nar berort fartyg anlander till kajplatsen sticks landgangar med nagra meters langd ut fran
magasinsbyggnaden in pa berorda dack, varefter vagnarna i enkelriktad trafik kan soka sig ombord pa
fartyget. Det bor bli mojligt for vagnens motorenhet att avliamna lastbéararen pa fartyget samt via
utgangen och magasinsbyggnaden atervanda till andra uppdrag. Metoder bor finnas som mojliggor ett
hogt utnyttjande av varje dacksplan dar lastbararna star parkerade tatt. Nagra tusen lastbarare bor
kunna placeras pa varje dack hos ett fartyg av normalstorlek. All denna hantering bér kunna ske
helautomatiskt. Gangar gemensamma for tre eller fyra dack for vagnar dar personal kan ga for att
hantera eventuella uppkommande problem bor dock finnas.



Av- respektive palastning av ett fartyg bor kunna ske samtidigt pa alla berorda dack. Det bor vara
majligt utveckla programvara som medfor att av- och palastning sker i optimal ordning, varvid av- och
palastning av ett fartyg bor kunna ske mycket snabbare dn idag vid t.ex. containertransport. Nar
verksamheten ar intrimmad bor av- och pélastning av ett fartyg med stor volym forflyttat gods kunna
ske pa ett fatal timmar.

Vidare dr en mojlighet att ytterligare minska tiden for pa- och avlastning av stora fartyg att dela in
déacken i delar med individuella ingangar och utgangar. Tva ingangar kan t.ex. finnas pa mitten av ett
fartyg dar vagnar kan rulla in till var sin halva av berort fartygsdack med utgangar néra foren och
aktern.

Denna metod for pa- och avlastning av fartyg ar mycket rationellare aven &n fartygstransporter av
containers.

Lastning av fartyg bor helautomatiskt och snabbt kunna ske med hogt utnyttjande av dacksytan och
fartygsvolymen genom att lastbararna fors in i ovannamnda looper, se avsnitt 15.2 ovan. Vid
anvandning av denna metod bor fartygen kunna pa- och avlastas mycket snabbare an vid
containertransporter.

Min bedémning ar att ndgot mindre varor som regel bor kunna lastas pa ett fartyg an vid
containertransporter d&ven om denna bedomning &r osaker. Systemvagnarna med golv, sidor och tak
samt utrymmen runt omkring tar i ansprak en betydande volym och aven vikt. Dartill kraver gangar
for personal betydande utrymmen.

A andra sidan 4r manga containers endast delvis lastade. Bl.a. kan vissa utrymmen vara svéra komma
at. Sa ar fallet &ven med vagnarna, men sannolikt mindre ofta och i mindre grad. Stor del av
transporterna galler varor i stor volym fran enskilda foretag med stort antal avsanda systemvagnar dar
man kan agna stor moda at att sa fullstandigt som mojligt lasta vagnarna. Vidare kan betydande
volymer pa fartygen inte anvandas for last darfor att containrarna har stora dimensioner.
Fartygsskroven har ju bl.a. sneda ytor.

Trots sannolikt ndgot mindre lastkapacitet for samma fartygsstorlek bedémer jag av skal som framgar
ovan att kombinationstransporter av dessa slag bor bli konkurrenskraftiga gentemot konventionella
containertransporter. Att bygga nagot storre fartyg for att astadkomma samma lastkapacitet bor
medfdra en jamforelsevis begransad kostnad.

45.3 Kombinationstransporter mellan systemet samt fartyg och jarnvéag bor bli
utomordentligt konkurrenskraftiga gentemot tung lastbil

Konkurrenskraften for kombinationstransporter mellan varudistributionssystemet samt fartyg och
jarnvag bor bli utomordentligt god jamfort med for tung lastbil pa langa transporter.

1. Rorliga transportkostnader per tonkilometer under sjalva transporterna ar namligen atskilligt
lagre for fartyg och jarnvag an vid tung lastbilstransport for det forsta genom att kostnaderna for
forare kan fordelas pa en mycket storre volym transporterat gods.

For det andra ar energikostnader per genomfoért transportarbete matt i tonkilometer lagre.

For det tredje ar transportmedelskostnaderna per genomfort transportarbete (réntor och
avskrivningar per utférd tonkilometer) vanligen lagre an for lastbilen. Ett skal hartill &r att
kostnaderna per enhet lastvolym &r lagre for dessa transportslag, vilket sarskilt &r fallet for
fartyg. Ett annat skal ar att fartyg och tag utfor transporter stérre del av dygnet och aret an
lastbil. Utforda transportstrackor ar harigenom vanligen hogre per ar for fartyg och
jarnvagsvagn an for lastbil. Transportstrackan per tung lasthil och ar uppgar enligt officiell
statistik till genomsnittligt 47 800 km, vilket &r lagt jamfort med for namna andra transportslag.



2. Anslutande transporter blir extremt billiga, vilket ar utomordentligt viktigt.

3. Ocksa viktigt r att pa- och avlastningar av styckegods blir extremt mycket billigare &n vid
lastbilstransport.

4. Mojligheter finns till extremt billigt byte av kombinationsfardmedel (fartyg, jarnvdg m.m.)
och vanligen mycket billigare & om konventionell omlastning sker mellan lastbilar t.ex. via
magasinsbyggnad pa en lastbilscentral.

5. Flexibiliteten okar. Om forutsattningarna forandras t.ex. p.g.a. en forsening, bor
datorsystemen i manga fall blixtsnabbt kunna anvisa annan fardvag via annat eller andra
kombinationsfardmedel.

6. Kostnaderna sjunker jamfort med idag genom att fartyg och hamnar samt jarnvédgsmateriel
kan anvandas effektivare an vad som nu ar mojligt bl.a. genom kortare uppehall for pa- och
avlastningar m.m.

Fartyg och jarnvag kommer som féljd att konkurrera valdigt mycket battre gentemot den tunga
lastbilen &n idag, vilket vanligen &ven bor bli fallet gentemot fran-dorr-till-dorr-transporter med lastbil.
De kan &ven, som bor framga av dessa punkter, konkurrera mot kombinationstransport mellan
systemet och tung lasthil. Det bor leda till en kraftig dverforing av transporter fran tung lastbil till
dessa transportslag.

Undantag dar konventionell transport sker ar dock varor som aven efter ekonomiskt motiverade
anpassningar och substitueringar maste vara alltfor tunga eller skrymmande for vagnens lastutrymme
eller samt nar systemterminal saknas i narheten.

For varor som &r alltfor tunga eller skrymmande for att fardigtillverkade rymmas i vagnens begransade
lastutrymme bor dock ofta vara mdéjligt och ekonomiskt motiverat att forlagga det moment nér de blir
alltfor tunga eller skrymmande sa sent som mojligt i logistikkedjan. Ibland kan detta moment kanske
rent av ske forst hos slutkunden, varvid alla transporter under hela kedjan kan ske via systemet. Vidare
kan néstan alla anvandare av transporter anslutas, varfor tillfallena nér terminal saknas i narheten bor
bli fataliga. Biltransporter kan i aterstaende fall ofta ekonomiskt motiverat begransas till att ske till
eller fran narmaste systemterminal.

Transporter sker idag av bl.a. 1anga dmnen fran stalindustrin som i befintlig form inte kan
transporteras via systemet. Nar slutprodukterna tillater det bedomer jag dock att kapning kommer att
ske till transporterbara enheter redan hos stalverken nar slutprodukterna sa tillater.

45.4 Kombinationstransporter mellan varudistributionssystemet och lastbil medfor att
alla anvandare av transporter kan nyttja systemet och blir sarskilt viktiga under
utbyggnaden av kulvertnatet

Fastigheter som ligger alltfor langt bort fran kulvert for att kunna direktanslutas nar kulvertnatet ar
fardigutbyggt kan kéra med bil till egen terminal vid ndrmaste passerande kulvert for avhamtning och
avsandning av varor. Darigenom kan de tillgodogora sig betydande fordelar av systemet.

For arbetsplatser med stora transportvolymer varor som annu inte hunnit anslutas till kulvert kan
framst under uppbyggnadsperioden for kulvertnétet kan vara motiverat att anvanda sig av
kombinationstransporter mellan varudistributionssystemet och lastbilar. Foretagen har installerat
systemet inom sina lokaler med bl.a. slingor och vanteférrad.

En lasthil paborjar och avslutar en transport vid en systemterminal kanske som del i daglig runkorning
mellan framst olika arbetsplatser. VVagnar pa vag till en ej ansluten arbetsplats kor vid



systemterminalen fran kulvertnatet upp pa lastbilsflaket och rullar efter ankomst till arbetsplatsen av
fran lastbilsflaket och in pa arbetsplatsens slingsystem och vanligen inledningsvis till arbetsplatsens
vanteforrad. Darifran kor vagnarna in pa arbetsplatsen allt eftersom behov av varor uppkommer.

Efter att berorda vagnar kort av fran lastbilen rullar vagnar som ska séndas ivag med dagens
produktion fran arbetsplatsen vanligen fran arbetsplatsens vanteforrad upp pa lastbilsflaket. Lasthilen
transporterar vagnarna via rundkdrning och angoéring vid andra arbetsplatser till ursprunglig
systemterminal dar vagnarna slussas in i kulvertnatet.

Under uppbyggnadsskedet av kulvertnatet &r sannolikt ”6ar” av sammanhingande kulvertnit anlagda
som técker begrinsade ytor framst i centrala stider medan kulvertnit mellan ”6arna” saknas. Pa dessa
“dar” finns nistan alltid jirnvigsstation och/eller hamn. Dessa “dar” bor dérfor nistan alltid kunna nas
via kombinationstransporter med fartyg eller jarnvag. Som foljd kan i praktiken néstan alla
arbetsplatser forhallandevis snabbt efter utbyggnadsstart avsanda och emotta transporter till och fran
fastigheter inom anslutna geografiska “6ar” samt, genom kombinationstransport med lastbil, &ven alla
andra fastigheter runt omkring.

Nér anslutning till kulvert efterhand sker behdvs inte langre lastbilstransporterna till ndrmaste
systemterminal utan vagnarna kor direkt in i kulvertnatet. En viss konkurrensnackdel for arbetsplatser
som inte hunnit anslutas ligger i att kombinationstransport med lastbil kravs.

Som komplement, om behov dérav alls uppkommer, bér staten darfor kunna tillampa beskattning och
subventionering i avvaktan pa att full anslutning av en berérd naring uppnas. Om beskattning
tillampas kan skattebelastning under denna period ske av anslutna arbetsplatser pa satt att de endast
nar en begransad del av fordelarna genom systemet, men for att nd dem maste de nyttja systemet sa
langt mojligt. Stat eller kommun far da vissa extraintéakter.

Nar nastan alla féretag inom ett omrade &r anslutna, kan aterstaende foretag subventioneras samtidigt
som skatterna pa de anslutna foretagen sanks.

45.5 Kombinationstransporter med varudistributionssystemet ar dverlagsna aven
containertransporter med bl.a. fartyg

Kombinationstransporter med varudistributionssystemet ar med denna upplaggning éverlagsna aven
containertransporter med bl.a. fartyg. Sa ar sarskilt fallet nar manga leverantorer och mottagare delar
pa en container. Det bor dven framga av féljande tankekedja:

Palastning av varor i en container i en hamn skulle underlattas om vagnar for egna maskiner rullar in i
denna. Arbetet i hamnen skulle ytterligare minska om vagnen rullar in pa baten och in i en container
som redan ar uppstalld dar. Men varfor da éver huvud taget ta med containern under
fartygstransporten? Omfattande inbesparingar i hanteringar och kapital (fér bl.a. containern)
uppkommer om sa inte sker. Det galler inte minst hela kedjan nar pa- och avlastning av varor till och
fran containern kommer fran manga leverantorer och till manga kunder.

Anvandning av containern vid sjétransporter innebdr ett stort framsteg jamfort med tidigare alternativ.
Kombinationstransporter med varudistributionssystemet innebér dock enligt min uppfattning ett stort
framsteg jamfort aven med containertransporter.

Kombinationstransporter med systemet kommer salunda hanteringsmassigt att vara helt dverlagset
containertransporter nar vagnen for egen maskin via hamnmagasin och ramp kan rulla in pa fartyget
och dér helautomatiskt avliamna sin lastbarare. Pa- och avlastning av containers med kranar pa fartyg
tar betydande tid.

Stor volym framst tunga lastbilstransporter bortfaller ndr de dverfors till kombinationstransporter av
dessa slag till fordel foér bl.a. miljon.



Det kommer att ta lang tid innan kombinationstransporter fullt ut fungerar, men start bor kunna ske
med endast en systemvagn som via kulvert rullar upp pa en enda jarnvagsvagn och efter
jarnvagstransport via kulvert till en enda mottagare.

Kanske finns metoder som ar béattre &n de har beskrivna vid kombinationstransporter med fartyg och
jarnvag.

45.6 Mer gods kommer att transporteras med fartyg — viss dverforing sker aven fran
jarnvag till fartyg

Idag sker biltransporter av gods ofta till och fran avlagset beldgna storhamnar i bl.a. Tyskland och
Nederlanderna. Syftet med detta &r att sa langt majligt minimera antalet kostsamma omlastningar.

Manga av dessa biltransporter kommer enligt min bedémning att 6verforas till
kombinationstransporter mellan systemet och framst fartyg, vilka sisthdémnda vanligen erbjuder de
l4gsta transportkostnaderna per tonkilometer av samtliga transportslag. Skal dartill &r &ven att systemet
mojliggor extremt billiga saval anslutande transporter till och fran hamnarna som pa- och avlastningar
samt omlastningar mellan bl.a. fartyg.

Som foljd bor det bli [6nsamt for fartyg av mindre storlek att trafikera hamn efter hamn bl.a. efter den
svenska kusten for pa- och avlastning av forhallandevis begransade godskvantiteter i varje hamn.
Varje angoring bor kunna ta mycket kort tid i ansprak. Dessa fartyg paborjar och avslutar farden i en
storhamn dér det mesta av godset via systemet lastas om till olika fartyg. Som f6ljd bor stora mangder
biltransporter och bilbranslen kunna inbesparas.

Rorliga transportkostnader per tonkilometer transporterat gods under sjalva transporterna ar lagre vid
fartygstransporter an vid jarnvagstransporter, som i sin tur ar lagre an vid tunga lastbilstransporter.
Samtidigt ar som namnts systemvagnens rorliga transportkostnader extremt laga och omlastningar via
systemet extremt billiga.

Som foljd blir det mojligt for en systemvagn adresserad till en avlédgsen destination som ar mojlig att
na med bade fartyg och jarnvag att for egen maskin rulla en forhallandevis lang stracka (upp till
mycket osakert bedomt ca 50 km) till narmaste hamn och upp pa ett fartyg i stéllet fér en kort stracka
till narmaste jarnvagsstation och upp pé en jarnvagsvagn. Darigenom kan de laga kostnaderna per
tonkilometer vid fartygstransporter nyttiggéras. Det &r ju glesare mellan hamnar &n mellan
jarnvagsstationer, vilket vanligen innebar langre transportavstand till ett fartyg som kan utfora en
transport till en viss destination. Lastning av fartyget ar idag ocksa vanligen kostsammare &n av en
jarnvagsvagn. Dessa tva faktorer, langre avstand och kostsammare lastningar, hammar idag
sjotransporter.

Upp till ett avstand av, saledes osakert skattat, ca 50 km, bedémer jag att direkttransport med
systemvagnen ofta konkurrenskraftigt kommer att ske till fartyg som ska fortsatta transporten till en
viss avlagsen destination. Sdsom Sverige geografi ser ut har idag stor del varutransporter med tung
lastbil ursprung eller slutdestination pa kortare avstand fran hamn an namnda stracka. Dessa
lastbilstransporter kommer i hdg utstrackning att ersattas med systemvagnar som kor direkt till eller
fran den narmaste hamnen. Sa bor bli fallet med den helt dominerande del varor som ar
transporterbara med systemet, dvs. som ej ar alltfor tunga eller skrymmande for systemvagnens
lastutrymme.

Aven vissa av dagens jarnvagstransporter pa kortare avstand till hamn &n den ovannamnda kommer
som foljd av fartygens laga rorliga transportkostnader att erséttas av direkttransport med systemet till
fartyg for fortsatt transport.



Pa langre avstand till hamn dn namnda ca 50 km beddmer jag att kombinationstransporter kommer att
ske mellan systemet och framst jarnvag och som i hog utstrackning ocksa sker till narmaste hamn dar

systemvagnarna rullar 6ver till fartygen. Jamfort med idag okar pa dessa avstand fran hamn enligt min
beddmning jarnvagstransporterna av varor nar de ersatter stor volym tunga lastbilstransporter.

Som netto Okar fartygstrafiken kraftigt bade genom transporter av systemvagnar direkt upp pa fartygen
och genom att jarnvag i form av kombinationstransporter med systemet i hdg utstradckning kommer att
ske till narmaste hamn och upp pa fartyg. | sistnamnda fall ersatter fartyg saval tunga
lastbilstransporter som ofta dven langa jarnvéagstransporter.

Nettot for jarnvagstransporter kan bli en viss 6kning. Nar avstanden fran en jarnvagsstation till hamn
ar kort ersatts visserligen stor del transporter av direkttransporter med systemet till fartyg. Men
sannolikt ar volymen overforda transporter fran tung lastbil till jarnvag pa langre avstand &n namnda
ca 50 km storre an sa.

Eftersom frekvensen jarnvagstransporter till ndrmaste hamn 6kar kommer dven tungt och skrymmande
gods som ej ar transporterbara med varudistributionssystemet i hog grad att dar lastas pa fartygen. Det
kortar ytterligare ned volymen tunga lastbilstransporter och jarnvagstransporter.

Jarnvagstransporter av varor mellan norr och soder i Sverige tror jag som féljd blir forhallandevis
ovanligare och kommer framst dels att galla transporter pa for jarnvagen forhallandevis korta avstand,
dar sjotransport med flera omlastningar blir omstandligare eller innebér betydande omvagar, dels varor
for bradskande langre transporter.

Hamnar som idag har liten godsomséattning kommer som féljd enligt min bedémning ofta att rustas
upp. Kanaltrafik gynnas.

Min bedémning ar saledes att jarnvagstransporter av varor netto nagot 6kar genom att en betydande
del av den tunga lastbilstrafiken ersatts av jarnvag.

Som foljd av att omfattande volymer tunga lastbilstransporter ersatts av framst sjotransporter, men
aven jarnvagstransporter uppkommer viktiga fordelar for miljon. Fartyg ar energieffektivare an
jarnvag som i sin tur ar energieffektivare an lastbil.

Forhallandet att i forsta hand fartyg, men sannolikt dven jarnvég i enlighet med ovan ersatter
transporter med tung lastbil ar enligt min bedémning en foljd av marknadens val. Skulle dock
direkttransport via systemet vara lonsam pa sa langa strackor att kulvertnatet blir dverbelastat av langa
tunga varutransporter, finns mojligheter att via avgifter se till att transporterna framst éverfors till
fartyg pa sattet ovan. Det kan ske genom progressiva avgifter, dvs. att avgiften per km hojs pa langre
avstand. Om transporterna inte spontant éverfors till fartyg kan ett sadant forfarande vara motiverat
aven av miljoskal. Fartygstransporter ar battre for miljon dven an systemtransporter.

45.7 Nettoinbesparingar vid kombinationstransporter bér mycket latt kunna finansiera
sarkostnader for denna tillampning

Kombinationstransporterna mellan varudistributionssystemet samt fartyg och/eller jarnvag kommer
saledes att bli utomordentligt konkurrenskraftiga gentemot transporter med tung lastbil.

Enligt ovan uppgar nettoinbesparingarna i tunga lastbilstransporter till 65 miljarder per ar

Viktiga inbesparingar uppkommer &ven i lager genom mycket snabbare genomstrémning av varor
under transporter. Av totala inbesparingar av lager om 175 miljarder kr per ar bedémer jag att 35
miljarder per ar uppkommer under transporterna och darfor ar forda till det stora inbesparingsomradet
nr 3, Kombinationstransporter, och resterande 140 miljarder per ar till omrade nr 4, Inbesparingar
inom arbetsplatser, se tabell 12. Inbesparingar vid transporter ingar inte i Nicolins tumregel (se avsnitt



49.2 och 49.4 nedan), varfor totala inbesparingar i lager kan vara underskattade med sistnémnda
belopp.

Dartill kommer inbesparingar i hanteringar, emballeringar och lokaler som till storsta delen kan
hanforas till dessa kombinationstransporter. Mitt mycket osakra antagande &r att de uppgar till 20, 10
respektive 20 miljarder kr per ar. Inom parentes namnt bedomer jag att lika stora inbesparingar
uppkommer inom arbetsplatsernas vaggar, se det stora inbesparingsomradet nr 4 nedan.

Dock tillkommer kostnader for transporter med kombinationsfardmedel om berdknat 5 miljarder.

Alla dessa poster, 35, 20, 10 respektive 20 miljarder per ar samt en minuspost om 5 miljarder ar insatta
i tabell 12 nedan.

Slutligen uppkommer 65 poster av typ B om bedomt totalt 31 miljarder kr per ar.

Totala inbesparingar under det stora inbesparingsomradet nr 3 uppgar darigenom till berdknat 176
miljarder kr per ar for ett rikstackande system som ansluter nastan alla arbetsplatser och det helt
dominerande antalet bostéder (65 + 35 + 20 + 10 + 20 — 5 + 31).

Det kan jamforas med ndmnda totala kostnader for det rikstackande systemet om 111 miljarder kr per
ar. Inbesparingarna genom kombinationstransporterna kan saledes finansiera alla kostnader for det
rikstackande systemet. FOr utbyggnad pa Sodermalm eller i Stockholms lan bor omfattande dverskott
uppkomma.

Stockholms lans andel av summan, om proportionell till riket, uppgar till 38,9 miljarder per ar 176 x
0,2211.

Kulvertnatet mellan néstan alla arbetsplatser och bostader i Stockholms lan medfér som ndmnts totala
kapitaltjanstkostnader om 5,07 miljarder per ar.

Enbart 6verforing av tunga lastbilstransporter till kombinationstransporter mellan
varudistributionssystemet samt fartyg och jarnvag bor saledes kunna finansiera inte bara
sérkostnaderna for dessa transporter utan hela kulvertnatet mellan néstan alla arbetsplatser och
flerfamiljshus i lanet 7,7 gdnger om med givna antaganden (38,9/5,07).

45.8 Min bedémning ar att kombinationstransporterna endast kommer att kréva en
tiondel av energin jaAmfér med ersatta tunga lastbilstransporter

Som framgér av avsnitt 25.3 ovan inbesparas vid tunga lastbilstransporter berdknat 708 000 m?
bilbranslen (2 724 000 000 km x 0,26 liter per km). Huvuddelen géller transporter som genom
varudistributionssystemet dverfors till fartyg och jarnvag. Vid denna éverféring kommer dock
energiforbrukningen att dka for fartyg och jarnvag. Sannolikt 6verfors den storsta delen av
transporterna till fartyg som oftast bor vara billigast och som har mycket hig energieffektivitet. Aven
jarnvag ar dock energieffektivare dn den tunga lastbilen. De 6kade energibehoven for fartyg och
jarnvag (i sistnamnda fall nagot oegentligt raknat som motorbransle) uppgar enligt min osékra
beddmning till motsvarande en tiondel av ovannamnda 708 000 m® dvs. 70 800 m®.

Nettoinbesparingarna av branslen vid ersatta tunga lastbilstransporter genom varudistributionssystemet
uppgar som foljd till 637 200 m* (708 000 — 70 800). Det tkade behovet av branslen, nimnda 70 800
m3, ingér som del i egenférbrukningen 132 000 m® i tabell 7 ovan.

45.9 Stolder fran lastbilar pa bl.a. rastplatser &r idag vanliga och bortfaller vid
kombinationstransporter och dven andra transporter dar systemet anvands



Idag sker ca 1 000 stolder per ar fran lastbilar pa bl.a. rastplatser. Personskador vid stolderna ar
vanliga.

Nér biltransporterna ersatts med kombinationstransporter och &ven nar andra transporter ersétts av
systemet bortfaller dessa stolder rimligen helt.

45.10 Betydande tid kommer att hinna forflyta innan kombinationstransporter mer
allmant kan tillampas, men start bér kunna ske i mikroskala

Betydande tid kommer att hinna forflyta innan kombinationstransporter mer allmént kan tillampas,
men start bor kunna ske med endast en systemvagn fran en enda leverantdr via ett enda
kombinationsfardmedel till en enda mottagare. Darifran kan fortsatt utbyggnad av funktionen ske.

Min forklaring till att kombinationstransporter av beskrivet slag inte redan tillampas &r att aktorer
inom berérda omraden; transportmedels- och annan logistikutrustningsindustri, oljeindustrin samt
huvuddelen av transportnédringen (undantag framst sjofart och jarnvéagstransporter) saknar intresse
engagera sig for en 16sning av detta slag darfor att total aktivitetsniva inom berdrda omraden kraftigt
kommer att minska utan att immateriellt skydd kan erhallas vid en realisering.

Ar det dnda inte ytterst markligt att ingen oberoende aktor forefaller ha stallt mojliga inbesparingar
genom kombinationstransporter av beskrivet slag mot kostnaderna for behdvligt kulvertnat i t.ex.
Stockholms 1an? Ar det inte ytterst markligt dven att ingen aktor har verkat for denna 16sning eftersom
den ocksa innebar omfattande miljofordelar? Kontakter i arendet som jag tagit med ett foretag inom
vardera jarnvégs- och rederinaringarna har inte resulterat i intresse.

Om affarsintressen inom “rétt” branscher hade varit genuint intresserade av att tunga varutransporter
organiseras pa samhallsekonomiskt basta satt ar jag personligen 6vertygad om att ungefar den 16sning
som har foreslas for dessa transporter redan hade varit forverkligad. Idén &r inte sa originell att annat
egentligen &r tankbart.

Personligen anser jag detta vara ytterligare en omstandighet som starker min argumentering om
generellt bristande intresse for ett system av detta slag om det &r bra hos just de aktdrer som skulle
kunna forverkliga detta darfor att deras befintliga marknader kommer att minska.

Sjofartsnaringen och jarnvagen kan salunda inte forvantas genomfora beskriven forandring genom
egna initiativ. De gynnas av 6kande transporter, men omradet blir under en 6vergangsperiod turbulent,
vilket inte tilltalar dem.

45.11 Huvuddelen av inbesparingarna vid kombinationstransporter uppkommer enligt
min bedémning i annat an transporter

Huvuddelen av inbesparingarna vid kombinationstransporter uppkommer enligt min bedémning i
annat an transporter. Viktiga ar har hanteringar, emballeringar, bortfallande eller enklare omlastningar
m.m.

45.12 Forhallandet att varudistributionssystemet leder till att tunga varutransporter
naturligen framst hamnar hos fartyg ar ett viktigt exempel pa att systemet passar som
hand i handske nuvarande samhallsuppbyggnad pa satt att de samhalleliga fordelarna blir
omfattande.

Forhallandet att varudistributionssystemet leder till att tunga varutransporter naturligen framst hamnar
hos fartyg, det transportslag som innebar minst negativa effekter pa miljon och emitterade klimatgaser,
ar ett viktigt exempel pa att systemet passar som hand i handske nuvarande samhéllsuppbyggnad pa
satt att de samhélleliga fordelarna blir omfattande. Fartygen konkurrerar bast om de tunga
transporterna.



46. Totala inbesparingar av biltransporter genom
varudistributionssystemet (de tre forsta stora inbesparingsomradena)
omfattar berdknat 19 miljoner km i 1,4 miljoner bilar

Efter att de tre stora inbesparingsomradena genom systemet som innebér inbesparingar av
biltransporter samt mojligheten att ersatta stor del av aterstaende varutransporter med
kombinationstransporter mellan systemet och lastbil darmed ar genomgangna finns anledning
summera effekterna i den man sa inte redan skett.

Enligt tabell 4 ovan inbesparar systemet vid direkttransporter och kombinationstransporter med fartyg
och jarnvég en total transportstracka for bil om 18 824 miljoner km. Strackan utgdr 91,7 procent av
total korstrécka vid varutransporter med bil om 20 528 miljoner km (18 824/20 528), se tabell 5.
Transporter som systemet inte kan utfora direkt eller som kombinationstransporter med fartyg eller
jarnvag uppgar darigenom till 1 704 miljoner km (20 528 — 18 824).

Inbesparad korstracka motsvarar 25,1 procent av all biltrafik (18 824/75 145). En viss koncentration
av transporterna aterfinns inom tétorters centrala delar. Den genomsnittlige bilpendlaren i Stockholm
tillbringar motsvarande 17 arbetsdagar i bilkd (SvT 1, 2016-03-22, kl. 18.30). Den kraftiga
minskningen av biltrafiken genom varudistributionssystemet medfor att avsevard del av bilkderna
kommer att bortfalla. Bilkéerna bortfaller rimligen helt om ett spartaxisystem for persontransporter
ocksa forverkligas nar biltrafiken minskar med beraknat 95,6 procent.

Antalet inbesparade bilar genom varudistributionssystemet uppgar till motsvarande 1 373 600 enheter,
hela korstrackan for dem.

Awven transporter med bl.a. motorcykel, moped och kollektiva fardmedel br som namnts minska.

Varudistributionssystemet inbesparar beréknat 2 072 000 m? bilbrénslen per ar. Behoven av energi for
systemet (elektricitet for systemvagnarna samt bilbranslen for lastbilar vid kombinationstransporter
med systemet) kommer endast att utgéra en liten brakdel av inbesparingarna, eller 132 000 m® med
nettoinbesparingar om 1 940 000 m® per &r. Sistndmnda inbesparing motsvara 29,4 procent av alla
bilbranslen (1 940 000/6 609 000). Nettoinbesparingen motsvarar 24,8 TWh per ar (1 940 000/78 300)

Fransett systemets egen forbrukning men inklusive lastbilarnas forbrukning vid
kombinationstransporterna minskar bilbréansleférbrukningen, med netto 1 987 000 m* (2 072 000 - 84
600), motsvarande (1 987 000/6 609 000) 30,1 procent av all bilbransleférbrukning. Sistnamnda
inbesparing, saledes 1 987 000 m® utgor nettominskningen av bilbrénslen genom
varudistributionssystemet.

Slitaget av gator och vagar minskar. En proportionellt stor del av trafikminskningen om beréknat 25
procent géller tunga lastbilstransporter som star for en stor del av slitaget. Om
varudistributionssystemets ekonomiska Gverskott anvands for att finansiera ett spartaxisystem for
persontransporter minskar biltrafiken med berdknat 96 procent, varvid slitaget minskar &n mer.

Tomtytor kommer att inbesparas inom bl.a. industri och handel genom att behoven av kérytor for
bilar, biluppstallningsplatser for pa- och avlastning, parkering, svangytor m.m. minskar.

Tomtytor kommer dartill att inbesparas genom mindre behov av lokaler inom bl.a. handel ndr behoven
av hela handelsled bortfaller samt fér hanteringar (inklusive bilbryggor), emballeringar, lager och
garage. Tomtytorna ar ofta belagna inom omraden med hdga markpriser.



Manga hushall kommer att dra ned sina bilinnehav, vilket kommer att mojliggéra omdisposition av
garage, biluppstéllningsplatser och korytor for bilar till andra &ndamal.

Systemet inbesparar totalt brutto 327 900 chaufférer omraknade till heltid (79 200 + 172 500 + 76
200), se avsnitt 26.1 ovan. Inbesparingen motsvarar 65 procent av chaufférerna vid varutransporter
med bil i tjansten (327 900/504 000, dar sistndmnda antal &r framréknat ur uppgifter ovan som (8 900
+ 4 430)/21/1 600 + 4 620/27,1/1 600 = 397 000 + 107 000). Dérav uppgar inbesparade chaufférer vid
latta varutransporter i tjansten till 63 procent (251 700/397 000). Huvuddelen av bortfallet i
sistnamnda fall &r en foljd av kombinerade transporter av varor och personer.

47. Ingen trangsel bor uppkomma i kulvertnatet for att Ionsamhet ska
uppnas

Kulvertnatet bor enligt min bedémning kunna inrymma berdaknad trafikvolym med endast mycket
begransade kdbildningar om de mest belastade kulvertavsnitten férses med flera filer i samma riktning
samt ibland med trafikplatser. Behoven av sadana kapacitetsh6jande investeringar kommer dock
sannolikt att omfatta relativt sett mycket begrénsade kulvertavsnitt och darigenom till i sammanhanget
laga kostnader.

Skélen till begransade behov av kapacitetshdjande investeringar ar féljande:

For det forsta kommer trafikkapaciteten i en korsning métt i antal passerande fordon av flera skél att
bli mycket hogre for antal systemvagnar an for antal bilar. En vagn kan passera en korsning snabbare
an en bil bl.a. eftersom vagnen ar kortare. Dartill kommer att vagnen inte, som ofta chaufféren,
behdver avvakta 6gonkontakt innan passage sker. Datorn i korsningen kan med god sakerhet tillata
korta avstand mellan vagnar med korsande kérriktningar. En vagn som ska kora rakt fram i en
korsning, korning rakt fram dominerar, kan som namnts passera den med full eller ndgot férhojd
hastighet. Ogonblicket efterdt kan en annan vagn i korsande riktning i full eller ndgot sankt fart kora
rakt fram.

For det andra kommer trafiken spontant att fordelas battre dver dygnets 24 timmar och veckans sju
dagar. Dagens biltrafik med toppar morgnar och eftermiddagar under vardagar, som mest géller
persontransporter, kommer att sakna egentlig motsvarighet for varudistributionssystemet.

For det tredje kan, vid risk for trafikstockningar, ovanndmnda centraldator tillfalligtvis dirigera datorer
i korsningar att valja fardvag for vagnarna vid sidan om och forbi omraden utsatta for sadana risker, se
avsnitt 12.3 ovan.

For det fjarde blir det mojligt att med bl.a. avgifter styra trafiken till lampliga tider och aven, vid
behov, styra den totala trafikvolymen till en lamplig niva. De relativt sett mest Ionsamma transporterna
att overfora, korta transporter av sma mangder gods (viktiga kostnader sparas vid terminalerna) kan
namligen, om behov foreligger, ges utrymme genom progressivt stigande rorliga avgifter pa langa
distanser. Dessa korta transporter medfor ocksa minst belastning pa kulvertnétet.

I den man kapacitetsokande investeringar kravs i kulvertnatet bedémer jag att de framst kommer att
omfatta det stora transportarbete mitt i tonkilometer for anslutande transporter vid
kombinationstransporter med framst fartyg och jarnvag. Belastningen i kulvertnatet fran
kombinationstransporter kommer att bli sarskilt hdg nara intill vissa hamnpirer och jarnvagsperronger.
Belastning kan ocksd, om &n i kanske nagot lagre grad, bli hdg intill vissa grossister (stort antal
leveranser av sma mangder varor) och tillverkande foretag samt ibland dessa emellan. Mojligen kan
behov av storre kulvertkapacitet aven gélla vissa stadscentra. Koncentrationen transporter av
kulvertnétet i centrala stader blir dock enligt min bedémning mindre &n for bil. En anledning dartill &r
att en stor del av det koncentrerade trafikfldde som idag uppkommer i stadscentra géller



persontransporter, en annan att manga butiker i centrala stader som idag genererar manga
biltransporter kommer att bortfalla.

Goda mojligheter bor vidare finnas att kunna 6ka kapaciteten i kulvertnatet i de sannolikt begrénsade
kulvertavsnitt belastningen blir alltfor hog framst med flera parallella filer samt trafikplatser i stéllet
for korsningar. Det bor kunna ske till i sammanhanget totalt sett laga kostnader. For det sistnamnda se
avsnitt 12.6 ovan.

47.1 Genomsnittligt antal passerande bilar pa det allmanna svenska gatu- och vagnétet
uppgar till 61 per timme och i Stockholms lan till 73 per timme

Det allménna svenska gatu- och végnatet har en total langd av ca 140 000 km, varav statliga mest
véagar 100 000 km och kommunala mest gator 40 000 km.

Genomsnittligt antal bilar som totalt passerar varje km av detta gatu- och vagnat uppgar idag till
537 000 enheter per ar (75 145 000 000/140 000). Det motsvarar 1 470 passerande bilar per dygn eller
61 per timme (537 000/365 respektive 1 470/24).

| Stockholms lan uppgar biltrafiken, om proportionell till befolkningen i riket till 16 590 miljoner km
(0,2211 x 75 145). Gatu- och végnatet i Stockholms lan omfattar som namnts 947,1 mil (ndmnda
329,9 mil statliga vagar och 617,2 mil kommunala gator). Varje punkt av detta nt passeras av 1 750
bilar per dygn (16 590 000 000/9 471 000) eller 73 per timme (1 750/24).

Biltrafiken ar saledes tatare i Stockholms lan, men skillnaden mot riket & mot mina forvantningar
ovantat liten. Hogre befolkningstéthet kompenseras i hog utstrackning av tatare vag- och framfér allt
gatunat.

47.2 FOr att tacka samtliga kostnader for varudistributionssystemet pa Sédermalm i
Stockholm kravs endast 5,2 passerande latta varutransporter i tjansten per timme

For att tacka kostnaderna for systemets infrastruktur pa Sédermalm i Stockholm kravs som namnts
inbesparingar om 63 miljoner kr per ar. Det kraver vid antaganden ovan med inbesparingar vid latta
varutransporter med bil i tjansten om 24,70 kr per km en inbesparad korstracka med bil om 2 550 000
km per ar (63 000 000/24,70). Fordelat pa kulvertnatet om 140 km motsvarar det 18 200 passerande
transporter vid varje punkt pa kulvertnatet per ar (2 550 000/140), eller 2,1 per timme Gver arets alla
dagar och dygnets alla timmar (18 200/365/24). Min beddmning &r att denna belastning av
kulvertnitet utomordentligt latt bor kunna utforas av varudistributionssystemets styrsystem.

For att ticka samtliga kostnader om antaget 120 miljoner per ar inom stadsdelen kréavs 4 860 000 km
varutransporter med varudistributionssystemet per ar (120 000 000/24,70) motsvarande 34 700
transporter dver varje punkt (4 860 000/140). Det motsvarar 4,0 per timme (34 700/365/24))

Namnda 4 860 000 km utgor vidare endast 0,57 procent av all trafik pa Sédermalm om den sistndmnda
ar proportionell mot rikets befolkning [4 860 000/(0,0114 x 75 145 000 000)]. Det betyder att endast
0,57 procent av dagens biltrafik behdver erséttas i form av latta varutransporter i tjansten for att
varudistributionssystemet ska na Iénsamhet i stadsdelen. Inbesparingar av biltransporter i tjansten &r
som namnts dynamit framst genom inbesparingar av htga kostnader for chauffortid vid dessa
transporter!

47.3 Varje km av kulvertnatet kommer vid fullskaleutbyggnaden i Sverige att belastas
med genomsnittligt 25 vagnar per timme

Kulvertnatet antas folja l&ngs alla statliga och kommunala végar och gator. Den spontana
trafikvolymen matt i total korstrécka for alla vagnar sammantagna kommer enligt mina berékningar
ovan, om &n osakra, att uppga till 41 000 miljoner km. Det innebar att total transportstracka i systemet



blir drygt halften av den totala for bilen inklusive for persontransporter (41 000/75 145 = 0,55). Att
korstrackan blir s lang trots att transporterna var for sig ar korta beror pa att tunga varutransporter
med bil ersatts av kombinationstransporter med fartyg och jarnvag, vilka, nar det géller anslutande
transporter via systemet, uppdelas i manga korta systemtransporter.

Genomsnittligt antal vagnar som passerar varje km av detta nat uppgar till 222 000 enheter per ar (41
000 000 000/185 000). Det motsvarar 607 enheter per dygn (222 000/365) eller 25,2 per timme
(607/24).

De relativt sett mest lonsamma transporterna att dverfora, korta transporter av sma mangder gods
(viktiga kostnader sparas i samband med avsdndnings- och mottagningsmomenten vid terminalerna)
kan som namnts, om kapacitetsproblem visar sig uppkomma, ges utrymme genom progressivt stigande
rorliga avgifter pa langa distanser. Dessa korta transporter medfor ocksa minst belastning pa
kulvertndtet. Viktigast ar att systemet kan finansieras dar behoven &r storst frimst inom storstaders
centrala delar.

Risken att koer och trafikstockningar skulle hindra den volym trafik som krévs for lonsamhet kan mot
ovan helt uteslutas.

Om trafiken i kulvertnatet blir alltfor hdg genom okynnesanvandning av systemet kan den extremt
laga antagna rorliga avgiften for hushall tillampas for ett visst antal transporter per vecka men som
kraftigt hojs for ett Gverstigande antal. Liknande restriktioner kan, vid behov, kanske tillampas dven
for vissa andra kunder.

Minskning av biltrafiken med ca 25 procent genom varudistributionssystemet kommer att kraftigt
minska bilkoerna i bl.a. storstader. Till det bidrar dven att den bortfallande trafiken ar sarskilt
koncentrerad till stadscentra.

48. Ett alternativt betraktelseséatt ar att biltrafik och klimatgasemissioner
fran bil bor kunna minska med beréknat 25 respektive 30 procent for en
extra skatt om 48 kr per invanare och manad pa Sédermalm i Stockholm,
en sa lag summa att enbart miljofordelar bor kunna motivera systemets
samtliga kostnader

Varudistributionssystemet minskar saledes kraftigt biltrafiken, en i allra hdgsta grad onskvard effekt.
Minskningen av biltrafiken uppgar som namnts till beraknat 25 procent och av
biloransleforbrukningen (= klimatgasermissionerna fran bil) till 30 procent.

Som ovan namnts uppgar kostnaderna for ett kulvertnat som ansluter alla fastigheter pa Sodermalm i
Stockholm till 580 kr per invanare och ar eller 48 kr per manad. Kostnaderna for ett kulvertnat som
ansluter nastan alla arbetsplatser och bostader i Stockholms lan kostar 2 510 kr per invanare och ar
eller 209 kr per manad, medan motsvarande kostnader i riket uppgar till 7 700 kr per invanare och ar
eller 640 per manad.

Ett alternativt betraktelsesatt ar darfor att biltrafik och klimatgasemissioner fran bil kan minska med
dessa andelar pa Sodermalm, i Stockholms lan respektive i riket for en okad skatt om 48 respektive
209 respektive 640 kr per invanare och manad. Vid en sadan skatt kommer det att bli mycket latt for
exploatdren att erbjuda extremt laga avgifter som endast behover tacka rorliga transportkostnader och
vissa andra i sammanhanget sma kostnader. Det innebér att miljofordelarna ocksa kommer att
effektueras.



En extra skatt pa detta belopp tror jag personligen allmanheten skulle vara beredd att betala for att bli
av med nadmnda biltrafik och klimatgasemissioner.

Det ar kanske enklare att politiskt “marknadsfora” varudistributionssystemet pa detta sitt 4n via den
ekonomiska kalkylen ovan. Det kan t.ex. ske med f6ljande slogan: ”Biltrafiken och
klimatgasemissionerna fran bil kan minska med ca 25 procent for en extra skatt om 48 kr per person
och manad pa Sédermalm i Stockholm”. D4 &r alla minskningar av biltrafiken inriknade, dven bl.a.
hushallens andra varutransporter an inkopsresor.

49, Ett fjarde stort inbesparingsomrade kunde sa smaningom identifieras,
att systemet bor kunna leda till gigantiska inbesparingar i hanteringar,
emballeringar, lager och lokaler inom bl.a. industrin (inbesparingar i
logistik m.m. innanfor arbetsplatsernas vaggar)

Redan tidigt i projektets historia fick jag tipset att det borde vara mojligt for vagnen att automatiskt
docka till ett batteri varvid vagnen kan rulla &ven inomhus. Den rullar dar med lag hastighet pa
gummidack, vilket mojliggor stor flexibilitet. Den kan stanna upp for tillfélliga hinder i fardvagen,
t.ex. personer som rakar sta dar. Slingor kan billigt tejpas pa golven och latt forflyttas. Vagnen kan
aven av personal dras utanfor slingan med eller utan hjalp av motorn. Férhallandet att vagnen inte
rullar pa spar utan slingstyrd och pa gummidack maéjliggor viktiga fordelar, vilka kan betraktas som
del av ett fjarde stort inbesparingsomrade.

Min ursprungliga bedémning var att inbesparingarna genom att vagnen kan rulla inomhus géllde ett
lagt ensiffrigt antal miljarder kr per ar. Denna bedémning ar reviderad och min nuvarande bedémning
ar i stallet, om &n osaker, ett stort tresiffrigt tal. Den nya insikten inleddes nar jag under arbetets gang
insdg hur omfattande minskningar i lagerkvantiteter som systemet bor leda till.

49.1 Behovet av manga varor bortfaller helt, vilket sjalvfallet innebér att de da inte heller
kraver nagon lagring under hela logistikkedjan samt aven darefter

Som ovan framgar minskar varudistributionssystemet kraftigt behoven av varutransporter med bil och
darmed aven av bilbrénslen. Som f6ljd kan aven tillverkningen av bilar och bilbrénslen minska.
Darvid bortfaller dven behoven av att transportera och lagerhalla bl.a. berérda bilbranslen samt av
bilar och bildelar inklusive malm, stal m.m. under hela logistikkedjan vid tillverkning och reparation
av bilarna. Motsvarande behov av transporter och lagring for varudistributionssystemet ar mycket sma
och systemet gér dem dessutom billigare.

Behoven av hanteringsutrustningar, emballeringar, emballeringsutrustningar och lokaler for berérda
varor bortfaller likasa, varvid dven behoven av att transportera berdrda varor under hela logistikkedjan
bortfaller. Naturligtvis bortfaller behoven av lagring helt nér tillverkning och distribution av dessa
varor bortfaller.

49.2 Vagnen kan parkera pa station efter sidobana intill slutmontérens arbetsstol

Det drojde dock lange innan jag insag en betydelsefull komponent i ett fjarde stort
inbesparingsomrade, nar vagnen kan parkera t.ex. pa station efter sidobana intill slutmontorens
arbetsstol. Montdren kan dér i direkt samband med fardigstalld montering placera varor en efter en i
vagnen utan eller med enklare emballering &n i dag. Nar vagnen ar fardiglastad sander montéren ivég
den med en knapptryckning till t.ex. nasta foretag i logistikkedjan, direkt eller via
kombinationstransport med framst fartyg eller jarnvag. Den stannar i princip forst ndr den anlander till
station intill arbetsstolen fér den montér som ska anvanda varorna som insatsvaror i nasta foretag. Om
stationen dar ar upptagen rullar vagnen forst automatiskt till ett vanteforrad inom eller i narheten av
det mottagande foretaget (kilometrar eller t.o.m. mil &r vanligen tolerabla) i avvaktan pa att montoren



med en knapptryckning kallar den till stationen eller att detta sker automatiskt ndr den forsta vagnen i
ko till stationen rullar in pa denna.

For mig blev det s3 smaningom uppenbart i ett sadant fall (en essentiell del av detta stora
inbesparingsomrade) att fardigvarulagret helt bortfaller. Vagnen rullar ju ut fran foretaget direkt efter
fardiglastning.

Forst nagra manader senare kopplade jag dock samman detta med mina gamla kunskaper fran en
tumregel jag hade lagt pa minnet och som Curt Nicolin, den gamle industrialisten har formulerat, att
en inbesparing i lager medfor en arlig inbesparing som ar ungefar halften sa stor som minskningen av
lagerstocken. Lagerhallning ar mycket kostsammare &n manniskor nog i allménhet tror och ses av
foretagen som ett nodvandigt ont. Vid denna tid hade jag namligen ocksa kommit fram till att en
kalkyl borde goras pa arsbasis (i flowtermer) och inte baseras pa stockvariabler sasom inbesparingar i
lagerkvantiteter.

Awven insatsvarulagren minskar genom att varorna successivt kan anlanda i smé portioner till
mottagaren ofta via olika kombinationsfardmedel genom Iaga rorliga transportkostnader (se nedan)
och vagnens begrénsade lastkapacitet.

Inom handeln minskar lagren dramatiskt. Lagren bortfaller ju helt for berdrda varor nar hela
handelsled bortfaller. Kvarvarande grossister och butiker koper vidare idag pa sig omfattande
kvantiteter varor p.g.a. htga rorliga kostnader for transporter. Vissa av dessa varor hinner inte séljas
medan de fortfarande &r farska eller innan de blir omoderna varfor de maste séljas till reducerade
priser eller kastas. Genom sma kontinuerliga leveranser via systemet kan dessa lager minska.

Tid i lager under transporter bér kunna minska som féljd av kombinationstransporter (det tredje
inbesparingsomradet ovan). Varor kan ju idag tillbringa atskillig tid i terminaler i samband med
omlastningar, sorteringar och i vantan pa nasta transport m.m., vilken tid bér kunna minska vid
anvandning av varudistributionssystemet. Ett synbarligt tecken pa att denna véntan kan vara lang ar de
manga containrar som finns upplagda i fartygshamnar.

49.3 Optimal tidpunkt for transport till nasta foretag i logistikkedjan uppkommer i
princip nar rorlig kostnad for lagring av berérda varor ar lika hog som rorlig
transportkostnad, vilket innebér att det ofta blir ekonomiskt motiverat dela upp dagens
varutransporter pa manga flera

Fardigvarulagrets uppgift ar att samla tillrackligt med varor som ska sandas i en riktning (eller
destination) for att en kostsam transport dit ska kunna motiveras. Optimal tidpunkt for transport till
nasta foretag uppkommer i princip nar rérlig kostnad for lagring av berdrda varor ar lika htg som
rorlig transportkostnad. Tiden bildar namligen en kvadratfunktion med ett optimum i kostnaderna for
lager dels ndr varor successivt tillverkas och bygger upp lager, dels genom att bl.a. rantekostnader
linjart stiger med tiden. Det medfor att lagsta totala kostnader uppkommer nér (p x t)(r x t) och R ar
lika stora i foljande ekvation: (p x t)(r x t/2)2 — R = 0} dar p = produktion per tidsenhet, t = tid, r =
ranta och andra tidsbundna kostnader samt R = rérliga kostnader.

Dramatiskt sénkta rorliga transportkostnader till nasta foretag med systemvagnen jamfort med bil
kortar dramatiskt ned optimal tid och darmed kvantitet varor att transportera vid varje
sandningstillfalle. Som ovan framgar sjunker rorlig transportkostnad till 1,9 promille nar systemet
ersatter en latt varutransport med bil i tjansten (0,047/24,70). Aven betydande aktiviteter kring en
transport minskar nar vagnen kan séndas ivdg med en knapptryckning. Som foljd minskar optimal
transporterad varukvantitet per tillfalle lika mycket, dvs. i exemplet till 2 promille av tidigare. Trots att
tidsinbesparingen vid varje enskilt tillfalle kanske kan ses som liten, ar tillfallena oerhrt manga med
omfattande inbesparingar av tid i lager som foéljd.



Vid langvéga transporter bor det ofta kunna ske genom att varorna soker sig till mottagaren via olika
tidsavgangar med jarnvag och/eller fartyg.

S.k. sékerhetslager kommer att behdvas i mindre utstrackning &n idag genom sékrare leveranser och
kortare leveranstider vid anvandning av systemet.

T.o.m. lager i arbete inom industrin bor kunna minska vid samma forfarande och av ungeféar
ovanndmnda skal. Optimal tidpunkt for hantering till nasta produktionsmoment uppkommer dven har i
princip nér rorlig kostnad for lagring av berorda varor efter ett produktionsmoment &r lika hog som
rorlig hanteringskostnad mellan produktionsmomenten (om inte en bristsituation uppkommit).
Dramatiskt sénkt rorlig kostnad for hantering till ndsta produktionsmoment med systemvagnen kortar
dramatiskt ned optimal tid till ndsta hantering. Som f6ljd minskar optimal hanterad varukvantitet per
tillfalle. Trots att tidsinbesparingen vid varje enskilt tillfalle &r liten, ar tillfallena &ven hér oerhort
manga med omfattande inbesparingar i lager som foljd.

Systemvagnens begransade lastkapacitet ar darfor nar detta forhallande végs in formodligen sallan ett
handikapp.

Lager i arbete kan salunda minska nar vagnen med en knapptryckning rullar ivég till nasta
produktionsmoment precis i tiden nar avsandaren sa onskar i stéllet for att hanteringen sker nar t.ex.
truck och truckforare blir tillgangliga. Vagn kan ocksa kallas av montéren fran vanteforrad exakt i
tiden ndr montdren behdver varorna i stallet for att varorna anlander tidigare nér truck med forare
rakar vara lediga. Dessa tillfallen ar oerhrt manga. Lageruppbyggnad av dessa slag adderar till
varandra genom hela logistikkedjan, vilket bidrar till hdga lagerkvantiteter.

49.4 Min kalkyl slutar pa att inbesparingar i lager med forbundna kostnader uppgar till
175 miljarder kr per ar for en fullskalig utbyggnad av systemet i Sverige

Lagerhallning ses som namnts av foretagen som ett nddvandigt ont. Inbesparingar i lager &r som ovan
framgar ekonomiskt berakningsbara i ungefarliga termer. Enligt namnda tumregel uppgar arliga
kostnader for lager med direkt relaterade kostnader till ca halften av lagerstockens vérde. Om jag inte
hade haft kunskap om de gigantiska kostnader lager medfdr, hade jag kanske inte insett det enorma
vardet av denna post.

Lagren inom naringslivet hade enligt SCB ett varde i riket av 594 miljarder kr ar 2013. Inklusive lager
hos andra aktorer och av skalet att lagren enligt lagstiftning ska varderas forsiktigt, ar mitt antagande
att lagren har ett totalt varde om 700 miljarder. Av denna volym beddmer jag att ca halften, dvs. 350
miljarder, som engangseffekt kan inbesparas for en fullskaleanlaggning av systemet i Sverige som
ansluter nastan alla arbetsplatser och bostader. Enligt ndmnda tumregel uppkommer som féljd
inbesparingar i riket om ca 175 miljarder kr per ar i lager med direkt relaterade kostnader och i
Stockholms 1an om 38,7 miljarder per ar (0,2211 x 175).

Eftersom jag kande till namnda tumregel enligt vilken arliga inbesparingar summerar till 50 procent av
lagerstockens minskning borjade jag granska omradet och kom fram till att foljande arliga
inbesparingar i lager uppkommer nar lagerstocken minskar:

1. Behoven av ofta dyrt och svaranskaffat eget och lanat kapital minskar med 350 miljarder i
riket, vilket innebar en enorm lattnad i foretagens balansrakningar. Viktigt ar bl.a. att behoven
av lager minskar for det nystartade foretaget. Aven expansion av befintliga foretag kan ske med
mindre lageruppbyggnad. Behoven av lageruppbyggnad uppkommer hér innan intakter fran
investeringen borjar flyta in. Bade start och expansion av foretag forenklas saledes.

2. Minskningen av lagerstocken genom varudistributionssystemet innebdr att 350 miljarder, nu
bundna, som engangseffekt frisatts for andra andamal inom foretagen, bl.a. till investeringar.



Hur vardefull denna post &r, bor indirekt framga av att foretag for att genomféra mindre
investeringar ofta kraver en aterbetalningstid for satsat kapital som &r kortare &n tva ar.

3. Foretagen kommer harigenom dven enklare att kunna stélla om till a&ndrade férhallanden.
Ekonomiskt risktagande vid foretagande minskar och dven for en given ny idé, vilket innebér att
flera affarsidéer an idag kommer att prévas.

Inom parentes namnt eftersom det ligger utanfor tumregeln, minskar riskerna i relativa termer
forutom genom minskade kostnader &ven genom att inkomsterna i samhallet dramatiskt 6kar
genom systemet. Okade inkomster genom systemet och som f6ljd, tminstone pa sikt, Gkade
formogenheter kommer samtidigt att 6ka tillgangen till riskkapital bade for start av nya och
expansion av befintliga foretag (ligger saledes utanfor tumregeln). Storre resurser kommer att
kunna agnas at FoU.

4. Foretagens planeringshorisont kan kortas ned samtidigt som flexibilitet vid minskad
lagerstock dramatisk dkar &ven av ett annat skal. En detalj i en verkstadsprodukt som idag
passerar fem tillverkningsled innan varan ar fardigstalld och som sedan via grossist séljs i butik
tillbringar enligt mina berakningar mer dn 20 manader i lager [varav for de fem
tillverkningsleden vardera 23 dagar som insatsvarulager, 51 dagar som lager i arbete och 40
dagar som fardigvarulager, dvs. totalt for varje tillverkningsled 114 dagar — vartill kommer 48
dagar hos grossist och 34 hos detaljist (5 x 114 + 48 + 34 = 652 dagar)]. Det racker med att en
enda ej utbytbar detalj i en ny variant av en vara behdver passera dessa fem tillverkningsled for
att varianten ska krava denna tid for att na marknaden. Den sist producerade varianten av en
vara kraver ocksa denna tid innan den kunnat saljas.

Denna tid krévs saledes for den sist producerade varan av den gamla modellen innan lagret av
denna &r slutsalt.

Insatsvarulagren omfattar idag mer varor &n som egentligen kravs ockséa har for att varje
transport med pé- och avlastningar ar kostsam.

I manga fall bortfaller ett eller bada handelsleden, varvid dven lagringstiden i ledet/-en helt
bortfaller.

Som jamforelse passerar en diamant vanligen atta olika foradlingsled innan den i fardigt smycke
nar konsument.

En halvering av tiden som foljd av en halvering av lagerstocken kommer att minska den mest
problematiska delen av tiden for foretagen vid t.ex. en ovantad minskning eller 6kning av
efterfragan, den del av tiden som ligger mest avldagsen i framtiden.

Om tiden i lager halveras innebér det att beh6vd planeringshorisont vid fordndring av en
produkt eller av produktionsnivan halveras. Som foljd kommer flexibiliteten inom foretagen att
dramatiskt oka.

Realisationer av varor som tillverkare, handelsled och slutkonsumenter betraktar som sekunda
pa grund bl.a. av forandringar i teknik samt svangningar i efterfragan genom bl.a. nya moden
kommer kraftigt att kunna begrénsas. Realisationer "finansieras” idag genom att prima varor ges
ett hogre pris. Varor som realiseras kostar ju lika mycket i tillverkning som prima varor. Detta
prispalagg bor kraftigt kunna séankas med lagre priser pa de prima varorna som foljd.

Foretag kan snabbare anpassa sig till nya moden och trender. En vara av en ovanlig variant bor i
vissa fall samma dag som ett hushall bestaller varan kunna fardigtillverkas och av tillverkaren
sandas direkt till hushallet.



Till snabbare anpassning bidrar aven att saljande foretag vid direktforsaljning far information
om vikande forséljning av en variant av en vara exakt i tiden nar den intraffar. Informationen
inkommer snabbare &ven vid beskrivnha andra nya formerna for handel jamfort med dagens
fordrojning nar forsaljning sker via grossister och detaljister.

Tiderna i lager ar baserade pa en bearbetning av officiell statistik. Underlag for dessa tider i
lager, finns for narvarande inte tillganglig pa Internet, men kan rekvireras fran undertecknad.

5. Minskade lager medfor dven inbesparingar i rantor for berdrd kapitalbindning. Vid 2 procents
kalkylrénta, som &r vald i denna kalkyl och en inbesparad lagerstock om beraknat 350 miljarder,
motsvarar det 7 miljarder per ar (0,02 x 350). Inbesparingen om 2 procent under denna punkt
motsvarar 4 procent av totala inbesparingar enligt tumregeln om 50 procent (7/175).

6. Hanteringar in i och ut fran fardigvarulagret och, hos kunden, insatsvarulagret ofta med
bemannad truck bortfaller. Lagring i samband med systemtransport sker genom att
systemvagnen automatiskt rullar in i ett lager i narheten av mottagaren, varifran vagnen kallas
nar denne har behov av varorna.

7. Svinn och inkurans minskar vid kortare lagringstid sarskilt for lagringskénsliga varor.

8. Behoven av lokaler for lager minskar. Lager ar mycket utrymmeskrévande med bl.a. stora
hanteringsytor. Behoven minskar aven av lagerinredningar. Viktigt &r hér &ven att behoven
bortfaller for drift och underhall av lokaler inklusive for uppvarmning samt el for bl.a. pumpar,
flaktar, belysning m.m.

Start och expansion av foretag gynnas i sammanhanget dubbelt av systemet nér det galler behov
av lokaler. Dels sjunker behoven av lokalytor och utrustningar for de investeringar som krévs,
dels sjunker priserna pa de lokaler och utrustningar som fortfarande kravs (byggande &r i
mycket en fraga om logistik, bade vid tillverkning av byggkomponenter och leveranser till
bygoarbetsplatser, kostnader som sjunker).

Kostnaderna vid eventuella nedlaggningar och konkurser sjunker eftersom
produktionskapaciteten vid en och samma produktionsniva sker vid lagre kapitalinsats.

Minskat behov av lokaler, inredningar, bilar och annat kapital medfor att effekter uppkommer
for foretagen liknande punkterna 1 — 3 samt 5 och 7 ovan.

9. Kostnaderna for kapital i form av maskiner och lokaler som blir obrukbara vid en omlaggning
av produktionen sjunker genom systemet (de innehaller bl.a. mindre arbetsinsats) samt genom
kortare planeringshorisont vilket férutom de lagre kapitalkostnaderna dkar foretagens
flexibilitet.

10. Dartill minskar som mindre poster vid sankta lagervolymer kostnader for lagerinventeringar,
av andra genomgangar av lagerstorleken, sorteringar och omflyttningar, renhallning samt manga
andra arbetsmoment.

Utdver namnda tumregel for inbesparingar i lager, som géller konventionella inbesparingar av sadana
inom foretag, uppkommer genom varudistributionssystemet ytterligare tre punkter, nr 11 — 13, vilka
innebér att vardet av inbesparade lager bor 6ka utéver namnda 50 procent. Punkt nr 12 &r inrdknad
bland de storre inbesparingarna under det sjatte inbesparingsomradet nedan om 28 punkter i kapitel 51
nedan (som punkt nr 10). Punkterna 11 och 13 &r pa gransen att foras till dessa storre
inbesparingspunkter, men ar forda till wwww.uvds.org, "Mindre inbesparingsposter”.

11. En viktig inbesparing uppkommer som foljd 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. Som foljd uppkommer inbesparingar i enlighet med punkterna 1
—3,50ch 7 ovan.

12. En halverad lagerstock i samhallet medfor att den for en konjunkturnedgang typiska
neddragningen av lager kommer att kortas ned. Dédrmed kapas den mest problematiska delen av
konjunkturcykeln bort, den del av denna nér konjunkturnedgangen drar ut pa tiden med bl.a.
neddragningar av sysselsattningen och som medfér de starkaste negativa effekterna for
foretagen och samhéllet. Minskade lager bor saledes leda till kortare och mindre djupa
konjunkturnedgangar. De manniskor som forlorar sysselsattningen vid en konjunkturnedgang &r
ofta nagot &ldre och svarplacerade pa arbetsmarknaden, men som &r intranade och val lampade
inom den befintliga produktionen. Denna inbesparing gynnar direkt och indirekt berérda foretag
samt &ven samhallet i stort. Inbesparingen under denna punkt redovisas som en inbesparing
under det stora inbesparingsomradet nr 6, se tabell 10, kapitel 51, punkt 9 nedan.

13. Foretagen kan &ven snabbare anpassa sig till konjunktursvangningar. Féretagen behéver vid
ett forverkligande av systemet sannolikt inte bygga upp samma ekonomiska reserver for att
kunna klara av konjunkturnedgangar.

Minskade lagerkostnader som foljd av dessa effekter forbattrar foretagens konkurrenskraft.

Enbart inbesparingar i lager med forbundna kostnader uppgar som namnts i Stockholms lan utifran
tumregeln till 38,7 miljarder kr per ar om de ar proportionella till riket (175 x 0,2211). Summan,
saledes inbesparingar i nodvandigt ont, ar tillrackligt hog for att mer &n sju ganger om kunna
finansiera samtliga kostnader for kulvertnatet som ansluter néastan alla arbetsplatser och bostader i
lanet enligt ovan om beréaknat 5,07 miljarder kr per ar (38,7/5,07 = 7,6).

Som askadningsexempel skulle inbesparingarna av lager i Stockholms lan, namnda 38,7 miljarder kr
per ar, dven latt kunna finansiera dubbla motorvégar hela kulvertstrackan mellan nastan alla
arbetsplatser (och flerfamiljshus) i lanet om 675,5 mil som baserat pa uppgifter ovan skulle kosta 15,7
miljarder kr per ar (inbesparingar relativt kostnader = 38,7/15,7 = 2,46, dar kostnaden 15,7 ar
framréknad som 6 755 x 52 000 000 x 0,04465).

Av totala inbesparingar i lager om 175 miljarder kr per ar bedomer jag som namnts att 35 miljarder per
ar uppkommer under transporterna, vilka darfor ar forda till det stora inbesparingsomradet nr 3 och
saledes att 140 miljarder &n hanforliga till omradet nr 4 i tabell 12. Se texten till det stora
inbesparingsomradet nr 3 ovan. Inbesparingar under transporter ingar, som dar namns, inte i Nicolins
tumregel, varfor totala inbesparingar i lager kan vara underskattade med sistndmnda belopp.

49.5 Gigantiska inbesparingar uppkommer i hanteringar, emballeringar och lokaler

Gigantiska inbesparingar uppkommer férutom i lager dven i hanteringar nar slutmontéren som namnts
lagger ned fardigtillverkade komponenter i systemvagnen, vilken med en knapptryckning
helautomatiskt sands direkt via kulvert eller via kulvert och kombinationsfardmedel till nasta foretag i
logistikkedjan. Inbesparingar av liknande karaktar uppkommer hos mottagaren. Systemet kan éven
inom ett industriforetag anvandas mellan olika produktionsmoment, ocksa ofta med stora
inbesparingar i konventionella hanteringar som foljd. Bl.a. bor flexibiliteten 6ka nar ett
produktionsmoment kan placeras var som helst inom foretaget och inte behdver placeras strikt efter
hur logistikkedjan motiverar det.

Kraven pa emballeringar under transporter vid industrins hantering och férsaljning till kunder minskar
eller bortfaller ofta. Samma férhallanden géller som for handeln enligt avsnitt 40.1 ovan. For det forsta
blir stotar i samband med pa- och avlastningar samt under transporterna nastan alltid farre och mindre
kraftiga, for det andra utsétts varorna inte for vader och vind. For det tredje kommer varorna aldrig i
kontakt med obehoriga. Forpackningarna behtver for det fjarde vanligen heller inte vara lika séljande



som nar varorna ska exponeras pa en butikshylla. Som foljd bor emballeringar ofta kunna férenklas
eller i vissa fall helt avvaras vid systemtransport.

Mindre behov av emballeringar inbesparar forutom material for emballeringarna &ven arbetskraft m.m.
for tillverkning, transporter och atervinning eller destruktion av emballeringarna samt aven arbetskraft
for att verkstalla samt bryta sjalva emballeringarna. Aven behovet av kapital for
emballeringsutrustningar och i lokaler minskar.

Inbesparingarna i lokaler beddmer jag bli mycket stora eftersom hanteringar, emballeringar och lager
samtliga ar mycket utrymmeskravande. Inbesparingar uppkommer aven i garage. Inbesparingarna av
kapital uppgar enligt mina berakningar/bedémningar till ett hogre belopp an behoven av investeringar
i systemkulverten. Som f6ljd av dessa inbesparingar i kapital uppkommer inbesparingar under
punkterna 1, 2 och 7 ovan (som ju géller inbesparingar av minskade lager). Som namnts &r listningen
av vilka effekter som uppkommer mer omfattande for inbesparingar i lager an for annat kapital, varfor
listan dr placerad i det sammanhanget. Dartill kommer under denna punkt inbesparade avskrivningar.

Aven arbetsplatser inom tjanstenéringar, vissa av dem kapitaltunga (t.ex. jarnvagen och sjukvard),
kommer att gynnas av lagre priser for bl.a. lokaler, utrustningar och férbrukningsvaror.

Dessa inbesparingar i annat an lager ar svara att kvantifiera. Min mycket osakra gissning ar att
inbesparingarna i hanteringar, emballeringar och lokaler uppgar till 20, 10 respektive 20 miljarder kr
per ar. Dessa belopp ar inlagda i tabell 12. Som namnts bedémer jag att lika stora inbesparingar
uppkommer utanfor arbetsplatsernas vaggar, se det stora inbesparingsomradet nr 3 ovan.

Slutligen tillkommer 66 poster for inbesparingar av typ B hanforliga till detta stora
inbesparingsomrade (nr 4 i "Mindre inbesparingsposter””) om totalt beraknat 38 miljarder per ér.

Totalt for det stora inbesparingsomradet nr 4 bedomer jag att inbesparingarna uppgar till 228 miljarder
kr per ar for ett fullskalesystem i Sverige (140 + 20 + 10 + 20 + 38). Summan ingar i tabell 12.
Inbesparingarna inom omrade 4 kan saledes med givna antaganden latt finansiera de beraknade
kostnaderna for det mer eller mindre fulltdckande kulvertnatet i riket om ovanndmnda beréknade 111
miljarder kr per ar.

Sammanfattningsvis forstarks foretagens bade resultat-och balansrakningar genom inbesparingarna
inom arbetsplatserna. Mindre kapital kommer att vara bundet i foretagen vid given produktionsniva.
Foretagen kommer aven enklare att kunna stéalla om till andrade forhallanden. Kostnaderna for att
starta, driva och expandera foretag sjunker sarskilt i varuhanterande ndringar som industri och
(aterstaende) handel. Riskerna vid foretagande minskar. De forbattrade forutsattningarna for framst
foretag och foretagande ar en mycket viktig positiv effekt genom systemet, men vardet ar mycket
svarbedomt.

Stora energiméngder sparas under denna punkt.

Om nagon trovardig aktor (t.ex. ett ledande universitet) hade spridit information om att inbesparingar
enbart i logistik och andra kostnader inom arbetsplatser latt bor kunna finansiera samtliga kostnader
for ett system av detta slag, tror jag forhallandet hade varit allmant ként. Da tror jag ocksa att ett
sadant system hade varit forverkligat. Sa ar sarskilt fallet vid de manga tillfallen i verkliga livet denna
mojlighet kombineras med det tredje stora inbesparingsomradet ovan nar vagnen kan kora direkt fran
avsandarens till mottagarens enskilda arbetsplatser och, nér sa ar aktuellt, for egen maskin kéra upp pa
bl.a. fartyg eller jarnvagsvagnar i kombinationstransporter.

Eller kan inte en betydande del av lagren i Sverige om ca 700 miljarder kr inbesparas genom beskrivet
forfarande eller kan man verkligen utga fran att ovannamnda tumregel mycket kraftigt 6verskattar
arliga kostnader for lager? Ar det inte rimligt rakna med att aven hanteringar (nar de helautomatiskt
sker med vagnen i stallet for med ofta bemannad truck) och emballeringar blir billigare vid den



automatiska, skonsamma hanteringen och forsaljning via systemet? Ar det inte rimligt &ven rakna med
att omfattande inbesparingar i lokaler uppkommer eftersom hanteringar, emballeringar, lager och
garage som ndmnts ofta &r de mest utrymmeskrévande funktionerna inom bl.a. industrin?

Det &r mojligt att betrakta inbesparingarna i hanteringar, emballeringar, lager och lokaler samt genom
kombinationstransporter i en sammanh&ngande héndelsekedja. N&r denna kombination kan tillampas
kommer varudistributionssystemet att bli oerhort konkurrenskraftigt gentemot dagens alternativ.
Varupriserna sjunker kraftigt.

49.6 Produktionslayouten inom tillverkande féretag blir mycket flexiblare — vissa
produktionsmoment kan t.o.m. placeras hos det enskilda hushallet

Produktionsmoment kan placeras var som helst inom foretaget (systemvagnen rullar extremt billigt
langa distanser) och inte som idag nar de ofta behdver placeras strikt efter hur logistikkedjan motiverar
det. | stéllet for att logistiken bestdmmer produktionslayouten kan moment som funktionellt bér ligga
nara intill varandra kunna placeras sa. Dagens alternativ ar som namnts ofta truck med forare, vilka
medfor mycket hogre kostnader (och storre energiforbrukning).

Det blir t.o.m. mgjligt att placera enskilda dven mindre produktionsmoment utanfor foretagets vaggar,
t.ex. hos underleverantér i narheten, eller hos enskilda hushall om endast enkel utrustning dar kravs.
De sistndmnda kan dértill bilda egna féretag som ombesdrjer denna verksamhet och dven utféra
liknande bestallningar fran andra foretag. Specialister av olika slag bor kunna utfora denna typ av
arbete. Dartill bor denna majlighet bl.a. kunna leda till att manga manniskor som inte tillhor den s.k.
arbetskraften och vissa arbetslosa kan beredas sysselsattning. Det galler bl.a. personer som &r knutna
till den egna bostaden. Foéretagande gynnas.

Flexibiliteten 6kar saledes inom foretagens produktion.
49.7 Varupriserna sjunker som foljd av alla ndmnda fyra viktiga effekter

Varupriserna for bl.a. hushallen sjunker for det forsta som foljd av inbesparingar av latta
varutransporter med bil i tjansten, vilka delvis uppkommer inom tillverkning och handel. For det andra
sjunker de genom inbesparingar av ett eller bada handelsleden samt annan rationalisering av handeln
och for det tredje genom kombinationstransporter av varor, som till huvuddel géller transporter inom
logistikkedjan samt for det fjarde genom inbesparingar i hanteringar, emballeringar, lager och lokaler
inom framst industri och handel. For det femte sjunker de genom ett antal av de manga posterna inom
det sjatte stora omradet. For det sjatte sjunker skatterna vid oforandrad serviceniva fran stat och
kommun, vilket sanker kostnaderna &ven for varuproduktion.

Totalt innebér det att prissankningarna pa varor blir dramatiska. Sa ar fallet inte minst for hushallens
grundlaggande behov av bl.a. mat, klader och boende.

Aven priserna pa tjanster bor ofta kunna nedbringas da tjansteproduktion nastan alltid kréver
anvandning av varor, vars priser sjunker och distribution forbilligas. Sa ar fallet for bl.a. lokaler och
utrustningar. Vidare kraver vissa tjanster omfattande anvandning av varor, bl.a. flyg- och
jarnvagstransporter. Tjansteproducenter utfor slutligen vissa egna framst latta varutransporter, vilka i
stéllet kan ske med systemet.

Dartill, och framfor allt, 6kar inkomsterna mycket kraftigt. Allt detta &r i hdgsta grad realistiskt!

Tre av de fyra forsta stora inbesparingsomradena kan férekomma vid en och samma transport. Under
tillverkning och avsandning av en vara kan systemet inbespara del av kostnaderna for hanteringar,
emballeringar, lager och lokaler. Dérefter kan den fyllda vagnen séndas via systemet till en hamn for
kombinationstransport med fartyg. Nar fartyget anlander till avsedd hamn rullar vagnen direkt fran



fartyget till ett kopande hushall, varvid behovet av detaljist- och grossistled bortfaller. Dartill, utanfor
logistikkedjan, inbesparas hushallets biltransport vid inkdpet.

Under tidigare led i logistikkedjan, mellan olika tillverkare, kan ocksa férekomma att tre av de fyra
stora inbesparingsomradena forekommer nar systemet hos en tillverkare anvands under tillverkningen
och utsandningen med inbesparingar i hanteringar, emballeringar, lager och lokaler som féljd. Vidare
sénds vagnen i kombinationstransport med t.ex. fartyg i riktning mot nésta foretag. Slutligen genomfor
systemet sista transportstrackan till nasta tillverkare i logistikkedjan i stéllet for att varan transporteras
med t.ex. l4tt lastbil.

Inbesparingarna blir totalt, sett under hela logistikkedjan, mycket omfattande.

50. Ett femte stort inbesparingsomrade bestar i att gigantiska méangder
fornyelsebar och ytterst miljévanlig fjarrvarme bor kunna produceras som
foljd av systemets kulvertutbyggnad

Insikt infann sig efter 1ang tid att systemet bor kunna mojliggdra produktion av valdiga mangder
fjarrvarme av spillvarme fran bl.a. el- och fjarrvarmeledningar samt fran avloppsvatten, vilket
sistnamnda till stor del ar uppvarmt nar det spolas ned i avloppen. Denna energi utnyttjas idag
egentligen inte alls.

Bertrda ledningar kan ndmligen placeras i sérskilda kulvertar i samma stycke betong som
systemkulverten med varmeisolering runt de samlade kulvertarna. Tva alternativ for storleken pa
produktionen ar antagna. Enligt det lagre nyttiggors 36 TWH per ar energi i Sverige och i det hogre 60
TWh per ar. Inklusive el till virmepumpar produceras 48 respektive 80 TWh per ar. Det lagre
alternativet motsvarar ungeféar dagens totala konsumtion av fjarrvarme. Personligen bedémer jag vid
det hogre alternativet att stor del av eldningen av &ven icke fossila branslen kommer att ersattas, vilket
minskar klimatgasemissionerna (bidrar till en koldioxidsénka) samt dven att kvaveoxider, partiklar
m.m. dramatiskt minskar.

Ekonomin for tillampningen ar dock oséaker, &ven om min bedémning &r att lonsamhet uppkommer,
dvs. att inbesparingar genom tillampningen kan finansiera dess sdrkostnader och detta sérskilt vid den
hdgre produktionen. Kostnaderna for fjarrvarmeutbyggnaden blir lagre &n vad som géller idag
eftersom gravnings- och aterstallningsarbetena (ca 80 procent av kostnaderna for dagens fjarrvarme)
kan delas med systemets tillampning vid transporter.

Osakerhet om det foretagsekonomiska utfallet, berdkningarna ar inte expertgranskade, ar skal till att
beskrivningen av fjarrvarmetillampningen narmare beskrivs i bilaga (nr 1). Den ar endast
sammanfattad i foreliggande avsnitt med underavsnitt. VVardet ur miljosynvinkel for samhallet ar
utomordentligt stort, bl.a. genom mycket kraftig minskning av emitterade klimatgaser, kvaveoxider
och partiklar med flera luftféroreningar varfor jag tror det rikare samhalle systemet leder till, i vilket
fall kommer att finansiera denna tillampning aven om den skulle behdva (sannolikt marginella)
subventioner, om alls. Mina enkla 6verslag visar pa utomordentligt god I6nsamhet for tillampningen
atminstone dar stor mansklig aktivitet ar koncentrerad.

50.1 Varudistributionssystemets kulvertutbyggnad méjliggér produktion av valdiga
mangder fjarrvarme som helt saknar motsvarighet for den forarlosa, batteridrivna bilen

Mojligheten producera fjarrvarme som beskrivs i foreliggande avsnitt med underavsnitt existerar inte
for den forarlosa, batteridrivna bilen som rullar i det fria. Fjarrvarmetillampningen kraver att kulvertar
anlaggs.



Tillampningen &r av miljoskal och enligt min beddmning av ekonomiska skl ett starkt argument for
att varudistributionssystemet ska utbyggas samt inklusive tillampningen.

50.1.1 Varudistributionssystemets kulvertutbyggnad bor kunna anvandas till
produktion av 48 till 80 TWh fjarrvarme per ar

Varudistributionssystemets kulvertutbyggnad 6ppnar saledes majligheter producera valdiga mangder
fjarrvarme.

Forhallandet att fjarrvarme i stora kvantiteter kan produceras genom ett system for varutransporter
inser jag kanske later fraimmande for dig som laser detta. Tillampningen baseras dock helt pa hur
verkligheten ser ut.

Systemets kulvertnat méjliggér namligen insamling av, och nyttiggorande av valdiga mangder
spillvarme till fjarrvarme i varmepumpar. Spillvarmen fran eldistribution uppgar idag till 10,0 TWh
per ar och fran fjarrvarmeledningar 6,8 TWh per ar i Sverige. Dartill spolar hushall ned uppvarmt
vatten i avlioppen som trots att &ven nedspolat kallvatten ingar enligt mina berakningar bor ha en
temperatur av 46,3 grader. Totalt tillsatts berédknat 24,6 TWh vérme till avloppsvattnet. Systemvagnen
avger vidare vid sin drift bedémt 0,6 TWh som hamnar i kulvertarna.

Dértill antar jag grovt och osékert, men sannolikt forsiktigt, att arbetsplatser spolar ned avloppsvatten
med ett varmeinnehall av 10 TWh per ar.

Totalt uppgar spillvarmen saledes till 52,0 TWh per ar (10,0 + 6,8 + 24,6 + 0,6 + 10,0).

Stor del av denna spillvarme kan enligt mina berdkningar l6nsamt nyttiggoras genom att dessa
ledningar placeras i egna sarskilda kulvertar i samma stycke betong som systemkulverten. De placeras
sannolikt under systemkulverten tillgangliga fran gatan via dubbla inspektionsluckor (via
systemkulverten). Runt kulvertknippet inklusive systemkulverten placeras varmeisolering. Allt
eftersom kulvertluften uppvarms av spillvarmen tillférs utomhusluft sa att kulverten hela tiden haller
rumstemperatur, dock med undantag for sista strackorna fore varmepumparna dar temperaturen tillats
stiga. Luften i kulvertarna styrs med ridaer majliga for systemvagnar att passera.

Kulvertluften processas i varmepumpar gemensamma for nagra kvarter varefter luften lamnar
kulvertarna. Varmepumparna bor kunna placeras med nagra kvarters mellanrum. Luft sugs fran alla
kulvertar in i varmepumparna. Luftflédet i systemets kulvertnat kan, vid behov, styras med hjalp av
ridaer som ar mojliga for systemvagnar att passera. Ridaerna bor kunna fjarrstyras (behdvliga
ledningar darfor finns i de samlade kulvertarna).

Under dessa kulvertar med isolering placeras friskvattenledningar och kanske bredband, men utanfér
varmeisoleringen. De ar ocksa tillgangliga via inspektionsluckor fran systemkulverten och de andra
kulvertarna.

Spillvarmen i avloppsvattnet tas tillvara i varmepumpar vid avloppsreningsverken.

50.1.2 Varmelackaget fran de samlade kulvertarna bor bli litet jamfort med
spillvarmen fran el- och fjarrvarmeledningarna

Varmelackaget fran de samlade kulvertarna bor 6versiktligt kunna berdknas/bedémas utifran
paralleller med varmelackaget fran en villa. Sag att en enplansvilla om 150 m? har ett
uppvarmningsbehov om 15 000 KWh per ar (har ingar inte el till belysning och apparater). Vi antar
vidare att varmeldckaget i fonster, dorrar och ventilation i enlighet med Energimyndighetens
standardmodell uppgar till 50 procent. Resterande del, varmelackaget i vaggar, tak och golv, uppgar
darigenom till 7 500 kwh eller 50 kWh per m? och &r (7 500/150).



En god isolering bor mycket enkelt kunna anbringas runt de samlade kulvertarna och mycket enklare
an isolering for en villa med dess manga Gppningar och genomforingar. Min bedémning &r att
ekonomiskt optimalt ar ett lackage av 40 kWh per langdmeter och ar.

Sistnamnda varmelackage kan jamforas med totalt varmespill fran dagens berdrda ledningar.
Fjarrvarmenétets langd uppgick till 10 300 km ar 2009 (gammal uppgift, men den enda jag fatt tag pa
— sannolikt var redan da den helt dominerande delen arbetsplatser och flerfamiljshus anslutna). Om
hela varmespillet fran fjarrvarmen och hélften fran elledningarna och transporterna inréknas (vi bortser
har fran varme fran avloppsledningarna) uppgar varmespillet till 12,1 TWh per ar (6,8 + 10,6/2).
Fordelat pa fjarrvarmenatets langd uppkommer ett varmespill om 1 200 kWh per langdmeter kulvert
och ar (12 100 000 000/10 300 000).

Varmespillet fran enbart dagens el- och fjarrvarmeledningar ar, baserat pa dessa antaganden,
darigenom 30 ganger storre an det varmespill som uppkommer fran de samlade kulvertarna under den
stracka som motsvarar dagens langd pa hela fjarrvarmenétet (1 200/40 kWh per langdmeter och ar for
1 030 mil ledningar). For mig forefaller fjarrvarmeledningarna idag vara daligt isolerade. Eller??

Nedan antar jag att langden kulvert med fjarrvarmetillampning i riket uppgar till 8 750 mil, varav
10 000 km storre kulvertdimension och 77 500 km mindre kulvertdimension. Varmeforlusterna fran
detta nét uppgar till 1 950 000 MWh eller 1,95 TWh per ar (40 x 10 000 + 20 x 77 500).

50.1.3 | ett lagre alternativ antar jag att 36 TWh spillvarme kan tillgodogoras till
produktion av 48 TWh fjarrvarme per ar

Av 52,0 TWh per ar tillford spillvarme antar jag i ett lagre alternativ att 36 TWh per ar kan nyttiggoras
i varmepumparna. Vid varmefaktorn 4, mitt huvudalternativ, kravs 12 TWh tillford el per ar, varefter
total produktion fjarrvarme uppgar till 48 TWh per ar (varmefaktorn 48/12). Vid varmefaktorn 5,
temperaturen pa tillfor kulvertluft och pa avloppsvattnet till varmepumparna medger hog
verkningsgrad, sjunker behovet av el till 9 TWh per ar och total produktion till 45 TWh per ar (36 +
9).

Produktionen av fjarrvarme blir darigenom i storleksordningen lika stor som dagens totala
konsumtion. Fordelen uppkommer som foljd ocksa att systemtransporterna i kulvertarna sker vid
rumstemperatur i torra kulvertar. Varorna har rumstemperatur néar de anldnder inomhus, vilket
inbesparar energi eftersom varorna vid kallt vader inte behdver passivt uppvarmas av rumsluften.

50.1.4 Om man pressar potentialen bedémer jag det vara mojligt producera
kanske 80 TWh fjarrvarme per ar eller rent av mer genom denna tillampning

Denna beréakning ar mycket forsiktig. Av flera skél bor energiuttagen bli storre &n dessa 36 TWh fran
namnda 52 TWh per ar om potentialen pressas, vilket ju idag ar fallet vid egentligen all annan
energiproduktion. Sdg for det forsta att 45 TWh per ar av namnda 52 TWh i uttag kan vara realistiskt
uppna.

For det andra bor en viss mangd rumstempererad ventilationsluft fran bostader och lokaler med enkla
atgarder kunna tillforas kulverten genom att den sugs in i kulvertnatet och vidare tillsammans med
annan kulvertluft genom varmepumparna. En ventilationslucka kan placeras i eller intill den lucka som
automatiskt éppnas och stangs i en fastighet nar vagn passerar in och ut ur lokalen. Ventilationen i
kéllarutrymmen forbattras harigenom. Denna luft ventileras idag ofta ut fran fastigheter till ingen nytta
alls.

For det tredje antas endast tillford varme inga i det lagre alternativet, vilket innebdr att bade luft och
avloppsvatten lamnar varmepumparna och kulvertarna vid en temperatur av antaget sju grader. Mer
varme &n sa kan kramas ur luften och vattnet. Salunda bér temperaturen latt kunna séankas till t.ex. 0
grader. For avloppsvattnet innebéar det ett majligt energitillskott om 3,3 TWh per ar (7/37,7 x 18).



Relationen bor vara ungefar densamma for energitillskottet fran luften som darigenom uppgar till 2,5
TWh per ar (3,3 x 17,4/23). En sankning av temperaturen till noll grader fér utgaende vatten och luft
efter att varmen tillgodogors i varmepumpar innebar saledes ett mojligt ytterligare tillskott av energi
om 5,8 TWh per ar (3,3 + 2,5). Det ar naturligtvis majligt att sénka temperaturen i luften till lagre niva
an noll grader med ett ytterligare varmetillskott som féljd.

For det fjarde bedomer jag egentligen att energin i avloppsvattnet fran arbetsplatser har ett hogre
energiinnehall an antagna 10 TWh per ar.

Mot denna bakgrund bedémer jag om man saledes pressar potentialen att ca 60 TWh framst spillvarme
kan nyttiggoras for att producera 80 TWh fjarrvarme och kanske rent av mer. Da kommer sannolikt
vissa ravaror vid eldning for dagens fjarrvarmeproduktion att kunna undvaras, sannolikt till bade
ekonomiska och miljomassiga fordelar. Bl.a. bor klimatgasemissionerna minska.

Om produktionen uppnar det hdgre namnda alternativet dkar rimligen tillampningens I6nsamhet.
Tillkommande kostnader blir salunda forhallandevis sma medan tillkommande intakter bor kunna ses
som linjéra.

50.1.5 Avgifterna for fjarrvarmen uppgar till beraknat 47 respektive 78 miljarder
kr per ar

Avgifterna antas uppga till dels 65 6re per KWh, dels fasta avgifter om 33 dre per KWh (se bilaga 1),
vilka totalt for 48 TWh fjarrvarmeproduktion innebar intdkter om 47 miljarder per ar. Fér 80 TWh
innebar det 78 miljarder kr per ar (47 x 80/48). Nettotillskottet till det hogre alternativet uppgar till 31
miljarder kr per ar (78 — 47).

50.1.6 Omfattande inbesparingar bér kunna ske genom forlaggningen av vatten-
och avloppsledningar i det gemensamma knippet kulvertar

Enligt VA-fakta befinner sig de svenska vattenledningarna i uselt skick. Ca 20 procent av det renade
vattnet lacker ut i omgivningen, medan ett lackage om 7 procent anses acceptabelt. De svenska
kommunerna behdver lagga ned 22 miljarder kr per ar for att vattenledningsnaten ska fungera, men det
fattas 10 miljarder per ar i investeringar, vilket leder till avbrott och problem (Metro 2018-11-05, ”Vad
hiander om vattnet sinar”, Johanna Cederblad/TT).

Avloppsledningarna befinner sig i ett liknande problematiskt ldge med stora lackage till grundvatten,
vattendrag och hav.

Aldrande vatten- och avloppsnit medfér att hushéllen bor rakna med dubblerade va-avgifter i
framtiden (Rapport 2019-02-08, kl. 19.30)

Lackage finns ocksa i fjarrvarmenatet som bl.a. soks upp genom flygplan som pa lag hojd fotograferar
med varmekameror (Mitt |1 2018-12-22, Anders Bjorklund). Metoden upptécker rimligen endast storre
lackage.

Omfattande kostnader uppkommer idag nér el- och fiberledningar gravs ned i mark. Dessa kostnader
bor kraftigt minska om de i stallet placeras i det gemensamma kulvertknippet. Sa ar dven fallet nar nya
byggnader uppfors for alla typer av ledningar (bl.a. fér vatten och avlopp).

Dér det gemensamma knippet kulvertar med vatten- och avloppsledningar ar anlagda, kommer lackage
omedelbart att upptackas samt exakt var det sker, vilket mojliggér omedelbar och jamfért med idag
extremt billig reparation. Omfattande inbesparingar uppkommer i kostnader som samhallet idag har
for att reparera vatten- och avloppsnaten.



Fjarrvarmetillampningen innebar att nya ledningar bor bli billiga dra och kan bytas inom
forhallandevis kort tid inom de omraden tillampningen realiseras. Den innebér i det lagre
utbyggnadsalternativet anslutning av alla fastigheter efter samtliga kommunala gator och en
forhallandevis lang stracka statliga véagar i riket. Nastan alla tatorter och naraliggande mindre orter kan
darigenom anslutas. | det hogre alternativet kan alla fastigheter langs alla statliga och kommunala
gator och végar anslutas till kulvert.

Fastigheter upp till ett avstand om beraknat 260 meter fran berdrda véagar kan anslutas till
varudistributionssystemet. Kanske blir strdckan fortfarande ungefar densamma om tillkommande
kulvertar och ledningar inkluderas, vilket blir fallet om sarkostnader for fjarrvarmetillampningen i
enlighet med min grova beddmning kan motiveras av fordelarna ekonomiskt och miljoméssigt av
fjarrvarmeleveranser samt inom vatten och avlopp m.m. upp till detta avstand.

Flera hushall &n idag bor vara mojliga ansluta till kommunalt aviopp till gagn bl.a. for en battre
havsmiljo. Problem med rattor och insekter i avioppssystemen bortfaller mer eller mindre helt nar
avloppsvattnet vanligen har en temperatur av beréknat 46,3 grader. Avloppsreningsverk kan
konstrueras mer kompakta genom att val av lamplig temperatur for mikroorganismernas arbete kan
véljas.

Mitt antagande 4r att inbesparingar uppkommer om 22 miljarder per ar fér vattenledningar och att
likasa 22 miljarder per ar inbesparas i avioppsledningar.

50.1.7 Totalt inbesparar fjarrvarmetillampningen brutto ett tresiffrigt
miljardbelopp per ar

Totalt inbesparar fjarrvarmetillaimpningen darigenom 47 alternativt 78 miljarder kr i form av
fjarrvarmeforsaljning samt 44 miljarder kr genom foérlaggningen av vatten- och avloppsledningar i de
gemensamma kulvertarna.

Dartill inbesparar tillampningen beraknat 30 miljarder pa andra satt enligt sasmmanstallning i nAmnda
”Mindre inbesparingsposter”, sammanfattade i tabell 12.

Totala inbesparingar uppgar darigenom for tillimpningen till brutto 121 respektive 152 miljarder kr
per ar (47 + 44 + 30) respektive 78 + 44 + 30. Dessa uppgifter ingar i tabell 9 nedan samt i tabell 12,
vilka tabeller avser bruttobelopp.

50.1.8 Kostnaderna for fjarrvarmetillampningen bor bli forhallandevis méttliga
och det ekonomiska 6verskottet omfattande

Elforbrukningen for varmepumparna uppgar till 12 respektive 20 TWh per ar, som vid en elkostnad
om 1 kr per kWh (Nordpools elpris ar idag lagre), innebar kostnader om 12 respektive 20 miljarder kr
per ar.

Om vi antar att 48 respektive 80 TWh per ar fordelas jamnt 6ver arets samtliga timmar uppgar
effektbehovet till 5,5 respektive 9,1 GW (48 000/365/24 respektive 80 000/365/24). Med hansyn till
variationer i effektbehoven kan kanske 7,5 respektive 12,5 GW for pumparna tacka ett rimligt behov
av effekt.

Kostnaderna per kW effekt for luft/luft varmepumpar for villabruk uppgar till ca 4 000 kr (20 000 kr
for 5 kW effekt). Det betyder att varmepumparna bor kosta 30 respektive 50 miljarder kr i
investeringar (7 500 000 x 4 000 respektive 12 500 000 x 4 000). Vid 2 procents ranta och 15 ars
annuitet uppgar kapitalkostnaderna for varmepumparna till 2,3 respektive 3,9 miljarder kr per ar (30 x
0,07782 respektive 50 x 0,07782).



Fjarrvarmetillampningen behdver endast finansiera dess sérkostnader och inom den del av kulvertnatet
dar tillampningen ar intressant realisera. S&g dock, genom att det ar latt att berdkna och sannolikt dven
Iatt att greppa, att en valdig utbyggnad sker av fjarrvarmeledningar som dels omfattar alla kommunala
gator om 4 000 mil, dels 1 000 mil av de statliga vdgarna. Dartill kommer antaget 2,5 miljoner
anslutningar om 15 meter eller 3 750 mil. Total stracka uppgar darigenom till 8 750 mil. Denna
stracka tacker rimligen en mycket stor del av alla kommunala vatten- och avloppsledningar i riket.

S&g vidare att den storre dimensionen pa fjarrvarmeledningarna omfattar 1 000 mil (ungefar langden
pa nuvarande fjarrvarmenéat) samt att resterande nat 7 750 mil galler den mindre dimensionen.

Kostnaderna for anlaggning av fjarrvarmekulvert uppgar idag enligt Fjarrvarmeforeningen till ca 3
miljoner per km inom flerfamiljhusomraden och 2 miljoner kr per km inom smahusomraden. Darav
utgor gravningsarbeten i bada fallen ca 80 procent. Min bedomning ar att sarkostnaderna for
fjarrvarme-, el- och avloppsledningar placeras i egna kulvertar i samma knippe kulvertar som
systemkulverten bor bli forhallandevis begransade.

Mitt antagande &r att kostnaderna for den extra kulverten for fjarrvarme samt fjarrvarmeledningarna
uppgar till halva beloppen ovan, dvs. 1,5 miljoner kr per km fér 1 000 mil och 1,0 miljon kr per km for
7 750 mil. Kulvertar samt ledningar for el, vatten och avlopp uppgar enligt mitt antagande ocksa
sammantagna till 1,5 respektive 1 miljon kr per km. | summorna ingar aven de begransat storre
gravningsarbete som de extra kulvertarna och isoleringen medfor.

Dértill kommer kostnader for varmeisolering dels runt de samlade kulvertarna, dels vid
avloppsreningsverk. Har antar jag att isoleringen kan anbringas till en kostnad om 1,5 respektive 1
miljon kr per km, vilket &ven inkluderar isolering vid avloppsreningsverken.

Totala sarkostnader for berérda kulvertar och ledningar uppgar darigenom till 4,5 respektive 3
miljoner kr per km (1,5 + 1,5 + 1,5 respektive 1 + 1 + 1).

Som foljd uppgar totala investeringar for fjarrvarmetillampningens sarkostnader till 277 500 miljoner
kr (10 000 x 4,5 + 77 500 x 3).

Vid 2 procents ranta och 30 ars annuitet motsvarar summan 12,4 miljarder kr per ar (277,5 x 0,04465).
Nagra extra kostnader for drift antar jag inte tillkommer jamfort med idag.

Som foljd uppkommer ett ekonomiskt nettoverskott om 82 respektive 103 miljarder kr per ar efter
avdrag for kostnader (121 — 12,4 — 12 — 2,3 — 12,4 respektive 152 — 12,4 — 20 — 3,9 — 12,4). Dessa
uppgifter ir inlagda i tabell 9 nedan samt i “Presentation”, tabell 12. Sarkostnaderna uppgar darigenom
till 39 respektive 49 miljarder kr per ar. Nettoinbesparingarna éven i det lagre alternativet ar hogre an
kostnaderna for det fullskaliga kulvertnatet i Sverige.

Skillnaden mellan 121 respektive 152 miljarder kr per ar i forsaljning och inbesparingar samt
sarkostnader om 39 respektive 49 miljarder per ar ar valdig. Aven om mina antaganden ar
forhallandevis grovt felaktiga bedomer jag att ett ekonomiskt 6verskott uppkommer.

Nettoinbesparingarna aven i det lagre alternativet ar hogre &n kostnaderna for det fullskaliga
kulvertnatet for varudistributionssystemet i Sverige om 74 miljarder per ar. Fjarrvarmetillampningen,
som inte ar mojlig med den forarlsa bilen, kan saledes om berakningarna nagorlunda stammer,
finansiera alla kostnader for varudistributionssystemets fullskaliga kulvertnat.

Mot denna bakgrund bor fjarrvarmetillampningen enligt min beddmning bli 16nsam inom
flerfamiljshusomraden och faktiskt sannolikt &ven inom smahusomraden.



Denna beddémning om lénsamhet &r dock oséker — berdkningarna &r inte expertgranskade — varfor jag
har valt placera den priméara beskrivning av fjarrvarmetillampningen i bilaga (nr 1).

Enligt min beddmning kan inte ens uteslutas att det skulle vara I6nsamt samla ndmnda ledningar i ett
gemensamt knippe kulvertar utan att systemkulverten ingar atminstone inom tatare bebyggelse dven
om denna slutsats dr &n osékrare.

50.2 Stor del av den véldiga nyproduktionen av fjarrvarme bor kunna finna avséattning
genom bred anslutning av smahusomraden

Manga smahusomraden i Sverige ligger sa vitt jag forstar redan idag pa gransen till Ionsam anslutning
till fjarrvarme.

Idag kravs namligen enligt tumregel att ca 70 procent av smahusen i ett villaomrade ansluter sig for att
fjarrvarme ska kunna byggas ut och drivas affarsmassigt (Villatidningen nr 8 ar 2012, Elisabet
Nackman). Endast knappt 20 procent av smahusen var ca ar 2018 anslutna till fjarrvarme
[Villatidningen 2018-12 (nr 7), “Fjarrvarme — bekvamt och miljovénligt”, Oscar Nilsson]. Stort antal
smahus finns saledes i smahusomraden som idag inte ar anslutna till fjarrvarme. Produktion och
distribution av fjarrvarme pa har beskrivet satt kan leda till lonsam anslutning av dessa omraden i
betydligt hdgre grad an idag.

Dartill kommer att ca tio procent av flerfamiljshusen inte &r anslutna till fjarrvarme [samma kalla —
Villatidningen 2018-12 (nr 7), ”Fjarrviarme — bekvamt och miljovénligt”, Oscar Nilsson]. Déarav bor en
stor del kunna anslutas som féljd av varudistributionssystemet. Aven vissa fasta arbetsplatser som idag
inte &r anslutna till fjarrvarme, bér genom varudistributionssystemet bli méjliga ansluta.

Billig saval produktion som framfor allt distribution av fjarrvarme pa har beskrivet sétt samt placering
av el-, vatten- och avloppsledningar i de gemensamma kulvertarna med dess ekonomiska fordelar kan
leda till I6nsam anslutning av dessa omréaden i betydligt hogre grad 4n idag. Det kan betyda att stor del
av den producerade fjarrvarme som systemkulvertens anvandning i detta syfte méjliggor finner
avséttning.

Vid dragning av fjarrvarme till smahusomraden utgor salunda gravningsarbeten idag ca 80 procent av
kostnaderna. Min bedémning dr att sarkostnaderna for anslutning av fastigheter till fjarrvarme nar
fjarrvarmeledningarna ligger i en kulvert med el-, vatten- och avloppsledningar i ett samlat knippe
kulvertar i samma stycke betong som systemkulverten med isolering runt om (fransett
vattenledningarna) kommer att bli lagre &n nar dragning av fjarrvarmeledningar, sdsom idag, far bara
alla sina kostnader. Eftersom manga smahusomraden saledes ligger pa gransen till Insam anslutning
kan de lagre (sar-)kostnaderna for anslutning for det forsta medfora att smahusomraden i bred skala
kan anslutas till fjarrvarme. Dartill bidrar for det andra att de samlade kulvertarna vanligen dras in i
varje hus.

Om min beddmning ar riktig att den pa detta satt producerade fjarrvarmen samt anslutningarna av
vatten och avlopp m.m. blir billiga, bidrar &ven detta for det tredje till h6g anslutningsgrad.

Forhallandet att kostnaderna kan fordelas pa manga ledningar med lagre sarkostnader for varje ledning
medfor att langre ledningsdragningar an idag blir ekonomiskt méjliga. Som féljd bér mindre
samhéllen kunna anslutas till bl.a. befintlig avlioppsrening i storre samhallen pa avstand som idag inte
ar ekonomiskt forsvarbara. Enskilda fastigheter kan ocksa anslutas till kommunalt avlopp pa langre
avstand an som idag ar ekonomiskt forsvarbara.

50.3 Orsaken att jag kunde identifiera méjligheten att producera stora mangder
fjarrvarme pa detta satt var min kannedom om att varmepumpar tar till vara varme fran
avloppsvatten i Hammarby, Stockholm.



Orsaken till att jag kunde identifiera mojligheten att producera stora mangder fjarrvarme pa detta satt
var att jag kande till att varmepumpar tar till vara varme fran avloppsvatten i Hammarby, Stockholm
(&gt av Fortum). Eftersom avloppsledningarna fram till varmepumparna inte &r isolerade ar
varmeforlusterna till omgivande jord stora varfor avloppsvattnet har forhallandevis lag temperatur nar
det nar varmepumparna, 10 till 19 grader, mot ovannamnda beraknade ca 46,3 grader nar det spolas
ned i avloppen. Om man i enlighet med ovan placerar varmeisolering runt de samlade kulvertarna bor
varmeforlusterna till omgivande mark fran avloppsledningarna samt fran luften kring el- och
fjarrvdrmeledningarna (de sistndmnda bor i sig som idag vara isolerade) bli ganska begrénsade.
Ledningsavstanden till avloppsanlaggningarna &r vidare forhallandevis korta. Som foljd bor
varmepumparnas varmefaktorer bli hogre.

50.4 Sammanfattningsvis innebar tillampningen inom fjarrvarmeomradet att en
jungfrulig, ren, fornyelsebar, utomordentligt miljovanlig, séker, gigantisk, dver tiden
varaktig och mgjligen billig energikélla kan tas i bruk

Min bedémning &r att fjarrvarmetillampningen kan béra sina sarkostnader, men om sa inte fullt ut blir
fallet tror jag det mycket rikare samhalle systemet astadkommer av miljoskéal kommer att realisera
densamma inom tétorter. Det bor t.0.m. vara mojligt i mer tatbebyggda omraden att anlagga
gemensamma kulvertar efter vagar mellan tatorter, vilket kan mojliggora att dverskottsenergi, tillfallig
eller permanent, inom en ort kan ledas till en annan med underskott.

Denna tillampning innebér sammanfattningsvis att en jungfrulig (da bortser jag fran varmepumparna i
Hammarby och eventuella liknande), ren, fornyelsebar, utomordentligt miljovanlig, séker, gigantisk,
Over tiden varaktig och mdjligen billig energikalla kan tas i bruk.

Den storsta produktionen bor uppkomma under vinterhalvaret nar varmebehoven ar storst. Vidare bor
producerad energi till betydande delar kunna nyttiggéras av nya fjarrvarmekunder eftersom de blir
mycket billigare att ansluta &n idag. El till varmepumparna bor sannolikt helt kunna tas fran fastigheter
som ansluts till fjarrvarmen och som idag uppvarms med direktverkande el, fran fastigheter som
ansluts vars varmvatten idag varms med direktverkande el eller, om dessa inbesparingar inte tacker
behoven, via andre inbesparingar av el genom systemet.

Ingen energikréavande, smutsig hantering behovs nédr denna i sig utomordentligt rena energikalla tas i
bruk. Inga rokgaser eller andra smutsande restprodukter uppkommer. Inga langa elledningar till
befintligt elnat krédvs (elledningarna finns i de samlade kulvertarna motiverat av systemvagnarnas
behov av el och som finansieras av varudistributionssystemets kunder). Inget storande buller som fran
vindkraft uppkommer. Leveranserna ar stabila dver tiden, dock med storre produktion nar behoven av
fjarrvarme &r storst under vintern, dagtid. Spillvarmen uppkommer dar forbrukare av el- och
fjarrvarme samt uppvarmt avloppsvatten bor och arbetar. Den nyproducerade fjarrvarmen behéver
darfor séllan transporteras langa strackor i ledningar, vilket ocksa bidrar till att denna energikalla blir
ren samt ocksa billig. Det &r svart se att nagon mindre miljoskadlig energikalla 6ver huvud taget
existerar i den man elenergin till virmepumparna blir gratis” nir el som f6ljd av nya anslutningar (el
for bl.a. uppvarmning och varmvatten) kan inbesparas. Kan det vara béttre?

Tillampningen inom fjarrvarmeomradet bedomer jag ha mindre ekonomisk betydelse &n de dvriga
stora inbesparingsomradena, men miljéfordelarna bedomer jag vara utomordentligt viktiga och de
galler inte enbart produktionen av fjarrvarme utan aven de svara miljéproblem som idag uppkommer
bl.a. fran lackande avloppsledningar. Som ovan framgar bedémer jag vidare preliminart att
sarkostnader for denna tillampning kan tackas atminstone inom tatorter.

I Stockholm star kolkraftverket i Vartan och biltrafiken for nastan alla klimatpaverkande utslapp.
Biltrafiken &r det svaraste problemet att tackla (DN 2013-03-28 Anders Sundstrom). Kolkraftverket i
Vartan star ensamt for en tredjedel av Stockholms stads klimatgasutslapp (SvT 1, Lokalnytt AB 2018-
08-22 kl. 18.30).



Ett nytt fjarrvarmeverk som dven producerar el fran biomassa togs dock i bruk under 2015. Detta verk
tar pa biomassatillgangarna. Bada dessa utslappskallor bor nastan helt kunna elimineras genom
varudistributionssystemet med logiska foljdeffekter. Kapitel 72 nedan visar salunda att
varudistributionssystemet faktiskt forhallandevis latt kan finansiera ett omfattande spartaxisystem for
persontransporter, varfor aven persontransporter med bil bor bortfalla fran gator och végar.
Varudistributionssystemet och spartaxisystemet for persontransporter gemensamt medfor enligt mina
berakningar ovan att klimatgasemissionerna fran biltrafiken bor kunna minska till berdknat 7,5 procent
av idag.

Tillampningen inom fjarrvarmeomradet ar ett viktigt exempel pa att varudistributionssystemet passar
som hand i handske nuvarande samhéllsuppbyggnad pa sétt att de samhalleliga fordelarna blir
omfattande. VValdiga mangder fjarrvarme kan produceras. Fjarrvarmeledningarna blir billigare dra nar
de placeras i egen kulvert som utgér del i en grupp kulvertar dér bl.a. systemkulverten ingar, vilket
majliggor anslutning av smahus i bred skala. Dessa smahus kan nyttiggora sig av fjarrvarmen.
Inbesparad konventionell energi hos smahusen for varme och varmvatten m.m. bestar delvis av el,
som helt eller delvis bor kunna anvandas till drift av varmepumparna. Befintligt nat for langvéaga
overforing av el bor med fa undantag kunna anvéandas och vara tillrackligt for varmepumparna. Manga
viktiga problem som samhallet inte kunnat finna godtagbara l6sningar pa blir tillfredsstallande eller
acceptabelt 16sta.

Om produktion av fjarrvarme pa detta satt tillampas i andra lander bor gigantiska kvantiteter fossila
branslen kunna inbesparas, bl.a. géller det kol.

Produktionen av fjarrvarme genom att ledningar dras i gemensamma kulvertar med
varudistributionssystemet betraktas i denna studie som inbesparingar av typ A. sa ar ocksa fallet
genom att kostnader for renoveringar av vatten- och avloppsnaten kan sankas. Andra effekter genom
denna tillampning registreras som inbesparingar av typ B.

Om nagon trovardig aktor (t.ex. ett ledande universitet) hade spridit information om att produktion av
fjarrvarme genom varmepumpar baserade pa spillvarme fran el- och fjarrvarmeledningar samt fran
avloppsvatten kanske kan na lonsamhet atminstone inom centrala tatorter, tror jag forhallandet hade
varit allmant kant. Om narmare berékningar skulle visa att 1énsamhet for enbart denna tillampning boér
uppkomma tror jag ocksa att ett sddant system, om ett dylikt presenterats, redan hade varit
forverkligat.

Eller existerar inte de stora varmeforluster fran el- och fjarrvarmeledningar som statistiken visar?
Spolas inte enorma mangder varme i avloppsvatten ned i avloppen? Gar det inte att placera isolering
runt de samlade kulvertarna och att utvinna denna varme i varmepumpar? Kan inte spillvarme fran el-
och fjarrvarmeledningar tillgodogdras i varmepumpar och tillféras fjarrvarmerorens returledningar
som &r placerade i samma kulvertgrupp? Blir inte elférsorjningen till varmepumparna forhallandevis
billig nér elledningar redan &r placerade i kulvertarna? Ar det omajligt att nyttiggora varmen i det
renade avloppsvattnet innan detta spolas ut i vattendragen? Kan man verkligen helt utesluta att denna
I6sning kan motivera sina sarkostnader inom de geografiska omraden dér lonsamheten bor vara bést?

Forutom inbesparingar av namnda netto beraknade 36 TWh alternativt 60 TWh energi per ar i form av
fjarrvarme inbesparar varudistributionssystemet energi i uppvarmning av lokaler och bostader genom
att portar och dorrar inte behover sta 6ppna vid varors passage enligt rakneexempel i avsnitt 54.2.3
nedan om ca 1,5 TWh per ar samt genom att varorna har rumstemperatur nar de anlander inomhus om
berdknat 2,3 TWh per ar enligt avsnitt 54.2.2 nedan. Varudistributionssystemet inbesparar saledes
netto totalt ca 40 TWh per ar i uppvarmning i det lagre alternativet givet berdkningarna (36,0 + 1,5 +
2,3 =39,8).

50.5 Om fjarrvarmetillampningen inte uppnar foretagsekonomisk lénsamhet tror jag det
mycket rikare samhalle systemet leder till andad kommer att finansiera densamma



Om fjarrvarmetillampningen inte uppnar foretagsekonomisk I6nsamhet tror jag det mycket rikare
samhalle systemet leder till &nda via skattsedlarna kommer att finansiera densamma.

Vérdet ur miljésynvinkel for samhéllet &r nd&mligen utomordentligt stort, bl.a. genom mycket kraftig
minskning av emitterade klimatgaser, kvaveoxider och partiklar med flera luftféroreningar varfor jag
tror det rikare samhalle systemet leder till, i vilket fall kommer att finansiera denna tillampning &ven
om den skulle behova (sannolikt marginella) subventioner om alls. Mina enkla éverslag visar pa
I6nsamhet for tillampningen atminstone dar stor mansklig aktivitet ar koncentrerad.

51. Ett sjatte stort inbesparingsomrade bestar i ett mycket stort antal
inbesparingar och andra férdelar genom systemet som inte kan hanféras
till ndgot av tidigare namnda stora inbesparingsomraden eller som &ar ett
resultat av varudistributionssystemet som helhet

Ett mycket stort antal inbesparingar och andra férdelar ar identifierade som inte kan hanforas till nagot
av ovanstaende stora inbesparingsomraden eller till systemet som helhet. De uppgar dels till 28
enheter storre inbesparingsposter och drygt 500 mindre. De &r samlade som det stora
inbesparingsomradet nr 6.

Benamningen stort inbesparingsomrade for summan bor har vara motiverad anvanda eftersom de
tillsammans omfattar valdiga inbesparingsbelopp.

Flertalet poster som har ingar var inte kanda av mig vid projektstart. Resterande poster, saledes sadana
som jag redan vid projektstart insag existensen av, innebar med den laga anslutningsgrad jag
ursprungligen utgick fran mycket sma inbesparingar och andra fordelar. Fran borjan forutsag jag ju att
endast ett relativt sett fatal foretag skulle kunna direktanslutas. Sistnamnda poster véxte dramatiskt i
varde nar jag sa smaningom insdg att nastan alla anvandare av transporter bor kunna direktanslutas,
vilket majliggors av de stora inbesparingsomradena nr 1 — 5 och &ven nr 6.

Inom denna diversegrupp ar 28 inbesparingar saledes sarskilt viktiga, se tabell 10. Det tog ofta lang tid
for mig att inse dem. De &r var for sig jattelika, men dock sannolikt i flertalet fall av betydligt mindre
ekonomisk omfattning &n ovannamnda fem stora inbesparingsomraden. Vissa av dem kan dock vara
extremt viktiga. Min skdnsmaéssiga bedémning med dagens begransade kunskapsunderlag, ar att det
inte kan uteslutas att samtliga dessa 28 inbesparingar var for sig uppnar inbesparingar om ett
tvasiffrigt antal miljarder kr per ar for en fullskalig utbyggnad av systemet i Sverige. Sa ar fallet aven
om sannolikt nagra av dem har ett varde som understiger 10 miljarder kr per ar.

Sistnamnda summa galler rena ekonomiska inbesparingar samt, i ett fatal fall, en vardering av vad
hushall alternativt stat eller kommun idag skulle vara beredda att betala fér uppkommande icke
ekonomiska fordelar. Med en folkmangd om 9 567 000 invanare i Sverige 2013-02 motsvarar 10
miljarder kr per ar ett genomsnitt om 1 045 kr per person och ar, vilket kan vara bra att ha i minnet vid
din vardering av dem.

Avsikten ar att poster som helt bestar av dubbelrakningar mot de stora inbesparingsomradena nr 1 —5
inte ska inga i omradet nr 6. Dubbelrakningar ska inte heller ske mot andra av de 28 punkterna inom
det stora inbesparingsomradet nr 6 eller andra poster inom nr 6. Poster som innebar éverlappningar
ingar dock i ett antal fall och darigenom vad som kan ses som dubbelrékningar. T.ex. sker ju en latt
varutransport i tjansten nar post, reklam m.m. delas ut. Den inbesparing som har bér inrdknas ar
inbesparingen av den extra kostnad som idag uppkommer vid postdistributionen jamfort med en
“normal” l4tt varutransport i tjansten samma korstracka. Nar dubbelrakning forekommer bor du ténka
bort den del som avser dubbelrdkningen.



Eftersom det saledes som jag ser det inte kan uteslutas att alla 28 punkter medfor inbesparingar och
andra fordelar som varderas till minst 10 miljarder kr per ar, & min beddmning att genomsnittet &ar
hogre dn sa. Drygt 500 mindre poster ar placerade i dokumentet pa www.uvds.org “Mindre
inbesparingsposter”.

Tabell 10. Storre poster for inbesparingar och andra fordelar som inte kan h&nfdras till de stora
inbesparingsomradena nr 1 — 5 (dessa 28 punkter betraktas som inbesparingar av typ A i tabell 12
nedan)

For varje sadan stor post anges foljande:
Ordningsnummer
En parentes med symboler foregar varje post.

Den forsta symbolen inom parentesen &r en siffra som beskriver vilket av de sex fysiska stora
inbesparingsomraden som posten narmast kan foras till. Alla dessa storre poster ar hanforda till
omradet nr 6. Sa ar dock inte fallet for de drygt 500 posterna pa www.uvds.org, ”Mindre
inbesparingsposter”, dér tillhorigheten varierar.

Inom parentesen &r vidare poster som medfor viktiga effekter ur miljémassig, regionalpolitisk, social,
fredsbefrdémjande och/eller katastrofférebyggande m.m. synvinkel markerade med fyrkant (#).

Poster ddrav som enligt min skénsmassiga bedémning medfér energiinbesparingar ar markerade med
tecknet ().

Poster som uppkommer framst genom systemvagnens jamfért med bil begransade storlek ar
markerade med ett och-tecken (&). Har ingar dven majligheten som denna vagnsstorlek och
darigenom sma kulvertdimensioner dppnar till mer eller mindre allman anslutning av kunder, for
vagnen att rulla inomhus, att vagnen ar helautomatisk och andra karakteristika som ar ganska naturliga
att valja vid denna vagnsstorlek. Det innebar i sin férlangning bl.a. att poster som uppkommer som
foljd av omfattande ekonomiska effekter dar vagnsstorleken ar grundorsak inrdknas under denna
kategori.

Poster som enligt min skénsméssiga beddmning framst uppkommer i annat an biltransporter &r
markerade med ett paragraftecken (8).

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

Klassificeringarna ar ofta svara att gora och darfor skonsmassiga, vilket innebér att de i manga
enskilda fall sakert kan ifragasattas. Dubbelréakningar kan forekomma saval inbordes som mellan de
stora omradena 1 — 5 och de mindre posterna.

Efter parentesen kommer en text som beskriver berdrd inbesparing eller annan effekt

Vid din vardering av manga av posterna kan det vara bra ha som utgangspunkt att 10 miljarder kr per
ar i inbesparingar motsvarar ca 1 000 kr per invanare och ar.

1. (6 #0&8E) Flygresenaren medges majlighet att nagon dag fore flygresan utomordentligt
billigt sénda resgodset direkt fran egen bostadsfastighet vanligen fran kéllaren till berérd
destination via kombinationstransport mellan varudistributionssystemet samt frdmst jarnvég,
men aven fartyg (pollettering). Resgodset transporteras saledes inte med flyg. Nar
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flygpassageraren anlander till t.ex. avsett hotell vantar resgodset redan dar och kanske pa
hotellrummet.

1. Vaskhanteringen inom flygplatser kan dramatiskt minska

2. Personalens hanteringar av véskor bl.a. in i och ut ur planens lastutrymmen medfor
idag svara arbetsmiljoproblem ofta under stark tidspress vilka bortfaller

3. Kostsamma sékerhetskontroller pa flygplatser (géller ju varor) kan minska

4. Resenérerna slipper dels bara tunga vaskor, dels minskar deras tid i terminaler.
Vissa forseningar beror idag pa problem vid vaskhanteringar och sakerhetskontroller,
vilka minskar

5. Flygplanens uppehall pa mark bor kunna kortas ned, vilket innebér att terminalerna
kan utnyttjas effektivare

6. Framtida flygplan kan konstrueras for Iagre bagagevikter

Passagerarens medhavda resgods under flygresan bér som regel kunna begrénsas till ett
handbagage for behoven endast under sjélva flygresan, dvs. till ndstan ingenting.

Vaskhantering och sakerhetskontroller pa flygplatser ar idag arbetskravande och utfors till
betydande del under obekvam arbetstid och dvertid (bl.a. vid forseningar). De kréver dyrbara
installationer i form av bl.a. transportband och réntgenutrustningar. Aktiviteterna kréver
dessutom idag stora lokalytor, vilka till stora delar bor bli mgjliga att inbespara.

Resgods utgor idag en betydande del av flygplanens “nyttiga” last. For en version av Boeing
737 med 189 sittplatser uppgar “nyttig last” till 20 ton av max startvikt 79 ton
(informationsblad fran Boeing). Om passagerarna idag vardera har en bagagevikt om 30 kg
uppgar total vikt for bagaget till 5,7 ton (189 x 30 = 5 670 kg), dvs. till 28 procent av total
“nyttig last” (5,7/20).

Detta bor innebéra att ett flygplan som ska transportera oférandrat antal passagerare bor kunna
minska total startvikt fran namnda 79 ton ned till inte s& langt ifran 28 procent lagre dvs. till
nagot mer &n 57 ton [(20 000 — 5 670)/20 000 x x 79 = 56,6]. Ett sadant mindre flygplan
kommer dels att kosta mindre att tillverka och krava mindre ravaror i tillverkningen. Dels
kraver det mindre flygbréansle. En tredjedel av flygbolagens kostnader &r salunda kostnader for
flygbransle (SvD 2011-07-28 Tomas Augustsson).

Pollettering vid flygning &r idag visserligen mojlig, men ar mycket omsténdlig, vilket bidrar
till att system och rutiner darfor saknas. Genom varudistributionssystemet blir pollettering
mycket enkel och billig genomfora.

Kombinationstransport av resgods mellan systemet och jarnvag eller fartyg bor kunna ske till
en brakdel av energiforbrukningen vid flygtransport.

Alla berorda aktorer uppnar viktiga fordelar, varfor denna utveckling blir sannolik.

2. (6 #0&8E) Utdelning och dven avhamtning av post, tidningar, reklam m.m. kan
helautomatiskt ske till extremt laga kostnader genom specialutrustade vagnar som rullar fran
hus till hus. Fastigheternas terminaler, vilka vanligen ligger placerade i kéllarna, kan forses
med sérskilda individuella fack for alla arbetsplatser och hushall for inkommande post samt
ett gemensamt for utgaende. | en del av vagnens lastutrymme avlamnas forsandelser, i en
annan del insamlas de. | samma utstrackning som vagnen tdms dkar utrymmet for forsandelser
som palastas vagnen. Vagnarna kan till extremt laga kostnader utfora denna service flera
ganger per dag for varje ansluten kund.

Postservicen blir snabbare, frekventare, sakrare och billigare &n idag. Denna service nar dven
stor del av glesbygden med viktiga regionalpolitiska fordelar. PostNord hade 37 700



sysselsatta forsta kvartalet 2014. Vid ett foradlingsvarde om 829 000 kr per sysselsatt och ar
enligt ovan uppgar totalt foradlingsvarde till 31 miljarder per ar (37 700 x 829 000).
Omsattningen var 40 miljarder under aret. Aven andra aktorer distribuerar post, tidningar,
reklam m.m.

3. (6 #0&SE) Viktiga fordelar uppkommer vid atervinning fér anslutna arbetsplatser och
hushall som kan sénda sopor ofta direkt till olika stallen for atervinning, dvs. utan dagens
omfattande hanteringar med att sopbilen hamtar soporna fran enskilda arbetsplatser, enskilda
flerfamiljshus och smahus samt fran atervinningsstationer och atervinningscentraler till
atervinningen. Avstanden ar ofta langa fran arbetsplatser och hushall till bade
atervinningsstationer och atervinningscentraler som i sin tur vanligen ligger pa langa avstand
till platser dér atervinning sker. Darfor sker idag omfattande biltransporter av dessa restvaror
och transporterna sker saledes inte alltid rakaste vagen. Samtliga dessa transporter (fransett de
som géller alltfor tunga eller skrymmande varor) ersatts av mycket miljovénligare
direkttransporter via systemet och kombinationstransporter.

Atervinningen &r idag ineffektiv och bér kraftigt kunna forbattras genom systemet. Soporna
bor kunna uppdelas i flera fraktioner &n idag och fraktionerna bor ofta kunna sandas direkt till
plats dar &tervinningen sker. Enligt Anders Wijkman, ordférande i Atervinningsforetagen,
forlorar Sverige 42 miljarder kr per ar genom dalig atervinning (SvD 2018-02-03 Vi slinger
bort en procent av BNP”).

Mer fullstandig atervinning bor innebara mindre sopor utslangda i naturen.

Sarskilda system for sandning av sopor i ror till atervinningscentraler diskuteras och kan
mojligen existera i nagon tillampning. Enligt min beddmning &r det en mycket dyrare 16sning
an den varudistributionssystemet erbjuder och som dértill knappast méjliggér lika god
differentiering av soporna som féreliggande forslag.

De tidigare soprummen i bl.a. flerfamiljshus, ofta pa kallarplan, bor i manga fall kunna
omdisponeras till terminaler for systemet.

4. (6 #u&S8E) Flytt till annan bostad for anslutna hushall kommer kraftigt att forbilligas och
forenklas. Detsamma galler mellan arbetsplatser. Som foljd bor flyttningar bli vanligare.
Funktionellt battre 1agen kan lattare véljas nar omstandigheter forandras. Bostads- och
lokalytor bor vidare battre kunna anpassas efter behoven. Nyttjandegraden av bostads- och
lokalytor bér genom lampligare lokaler ndgot kunna oka.

5. (6 #u&8€£) Fardiglagad mat kan &ven i enstaka portioner bl.a. kommersiellt sandas fran
restauranger eller fran licensierade hushall i egna licensierade kok och som fortfarande &r
varm nar den anlander till arbetsplatser, bl.a. vardinrattningar och skolor samt till enskilda
hushall m.m. Majligheter finns nér en leverans dver t.ex. tre km kan ske pa endast fem
minuter. Ekonomiskt utrymme finns ocksa eftersom rorlig transportkostnad endast uppgar till
beréknat 4,7 6re/km (t.ex. for tre km 14 6re). Inga extra kostnader behover tillkomma hos
levererande hushall for kok och koksutrustning eftersom den befintliga kan anvandas.
Ingredienser valjs individuellt precis i de kvantiteter varje enskild matkonsument énskar.

Dessa enskilda hushall bér till god konkurrensformaga kunna bilda foretag kring tillagning av
sadan fardigmat. Sannolikt kan harigenom lokala ravaror battre utnyttjas med hogre kvalitet
pa maten och mindre transporter som f6ljd. Kanske kan odlingen av bl.a. gronsaker 6ka hos
hushall som satsar pa fardigmat och dven inom naromradet. Kostnaderna blir ofta lagre genom
att rdvarorna inte behdver transporteras lang vag och passera handelsled. Behoven av
transporter minskar, vilket &r gynnsamt dven ur energisynpunkt.



En betydande del av detta arbete tror jag kommer att utforas av personer som ligger utanfor
den s.k. arbetskraften, bl.a. personer som av olika anledningar ar mer eller mindre bundna till
den egna bostaden samt sannolikt vissa arbetslosa och undersysselsatta. Detta tror jag blir en
gyllene mojlighet for manga hushall att starta foretag. Det innebar mojligheter till en hogre
sysselsattningsniva.

Min beddmning &r att mycket stort antal leverantorer av fardigmat medfor att konkurrensen
inom omradet blir god till batnad for matkonsumenterna.

Kvaliteten pa maten bor 6ka for manga hushall och arbetsplatser samt inom skola, vard och
omsorg. Idag dgnar manga hushall endast en kvarts timme per dag pa tillagning av
huvudmaltiden. Andelen enpersonshushall ar t.ex. manga och 6kar. Viktiga sociala fordelar
bor uppkomma bade vid konsumtion och tillagning av denna mat, bl.a. i sistnamnda fall
genom att manniskor som av tillfalliga eller permanenta orsaker &r bundna till den egna
bostaden eller som kan ha svart finna sysselsattning pa den reguljara arbetsmarknaden
sannolikt ofta kommer att vélja laga maten. Regionalpolitiska fordelar kan ocksa bli stora da
landsbygden kring tatorter i stor utstrackning kommer att sta for produktion av den
kommersiella fardigmaten inom téatorten. Transporterna minskar. Ekologiskt producerade
ravaror kommer rimligen att gynnas.

Som foljd kommer mat tillagad i storkok sannolikt kraftigt att minska. Kvaliteten pa denna ar
ofta dalig genom lang varmhallning under langa biltransporter. Matkonsumenterna bor
individuellt kunna bestalla frasch fardiglagad mat egna tider fran leverantérer som de sjalva
véljer. Variationen olika ratter bor kunna 6ka. Sannolikt leder detta till att mindre mat kommer
att kastas. Bl.a. kan varje matkonsument individuellt vélja vilken matrétt som bast passar for
dagen och kan kanske aven ange hur manga gram kanske aven av olika ingdende ingredienser
leveransen bor omfatta. Portionernas storlek och sammansattning bor salunda battre &n idag
kunna anpassas efter kundens onskemal. Sérskilt gynnade bor manniskor bli som idag har en
dalig kosthéllning. Fardigmatverksamhet av detta slag bor bli av stort vérde for folkhalsan.
Den forbattrade matstandarden bor salunda radda manga manniskoliv. Medellivslangden bor
enligt min bedomning nagot kunna ¢ka av detta skal.

Inkdparen av fardigmaten bor ibland kunna ange exakt ratt kvantiteter av olika ingredienser,
vilket innebé&r att mindre mat behtver kastas.

Manga biltransporter bor bortfalla genom fardigmattillampningen. Det innefattar &ven manga
rena persontransporter.

Det ar sannolikt latt att grovt underskatta vardet av denna nya méjlighet.

6. (6 #u&8E) Av flera orsaker behdver mindre mat kastas. Tiden fran ravara till matbord
kommer att kortas ned. Grossister av bl.a. dagligvaror som saljer direkt till hushallen far
mojligheter kopa in varor via systemet sa att dess lager blir sma och kan systematiskt tillampa
metoden forst in forst ut sa att lagringskansliga varor aldrig eller sdllan behéver kastas. Denna
mojlighet ar dalig inom butiker dar kunderna ofta valjer varor med bést fore datum sa langt
fram i tiden som mojligt. Vidare blir manga varor idag svarsalda genom att sma defekter
uppkommer pa dem eller forpackningarna bl.a. vid varornas hantering av kunder i butikerna.
Kunderna koper pa sig mer varor an egentligt behov eftersom man vill begransa antalet
koptillfallen. De sistnamnda kan till extremt lag kostnad bli flera med systemet. Manga
manniskor kommer att vélja inhandla fardigmat lagad bl.a. av andra hushall via systemet,
vilket bor majliggora att spillet minskar. Det blir salunda majligt for kunderna att precisera
mangden ravaror i varje enskild ratt. Spill minskar vid inkop av fardigmat nar hushallen idag
inhandlar varor for att tillreda en ratt dar ravaror ingar som séllan anvands. De oanvanda
ravarorna kastas ofta. Kyl- och fryskedjor bor bli enklare halla intakta genom systemet. |
utvecklingslander kommer distribution och lagring av livsmedel att forbattras.



Enligt rapporten Global Food, Waste Not, Want Not” kastas 30 till 50 procent av all foda
motsvarande 1,2 till 2 miljarder ton arligen.

Engelska IME bedomer ocksa i en rapport att uppemot 2 miljarder ton mat kastas arligen.
Svinnet sker i alla led fran producent till konsument men i tredje vérlden framst i kedjans
borjan, medan hushallen star for storre delen av sloseriet i Europa och USA. En minskning av
svinnet skulle leda till minskad anvandning av vatten, energi och akermarker. Aven i Sverige
skulle minskat svinn mildra belastningen pa djur, klimat och miljo. Den langa kedja som for
maten till vara dukade bord star for nastan en fjardedel av var totala klimatpaverkan via
klimatgasutsléapp. Nar det galler kvave och fosfor som bidrar till vergédning av bl.a.
Ostersjon ar andelen dnnu hogre. (bearbetning av artikel i SvD av Henrik Ennart 2013-11-09).

Distributionen fungerar idag daligt i manga utvecklingslander vilket dar en viktig anledning
till det omfattande svinnet av livsmedel. | utvecklingslander kommer distribution och lagring
av livsmedel att forbattras. | ekonomiskt utvecklade lander ar spillet ocksa stort.

| Sverige kastar hushallen helt i onédan 28 kg foda varje ar och haller dartill 26 kg vatska ut i
vasken (mjolk, kaffe, juice). Handeln kastar darutover sju kg och storkdken 3 kg foda per
invanare och ar. (Metro 2015-05-12 baserat pa intervju med Ingela Dahlin, Livsmedelsverket).
Ur artikeln kan utldsas att stor del kastad foda galler kylskapsvaror.

Varudistributionssystemet bor minska svinnet genom bdttre logistik under hela logistikkedjan
som medfor langre aterstaende tid for konsumtion hos kdparen innan bast fore datum uppnas.
Sannolikt kan hushallen dartill kopa mindre varukvantiteter vid varje tillfalle eftersom
tillgangligheten till varor for inkdp blir battre (det ar latt och billigt bestélla nya varor), vilket
bor innebéra att mindre gammal mat behdver kastas. Produktion och distribution kan genom
systemet minska vid oférandrad matstandard med bl.a. omfattande inbesparingar av energi
som foljd. Darav bor saledes varudistributionssystemet kunna inbespara en viss del.

7. (6 #0&8E) Industriforetag kommer mer dn idag att kunna lagga ut enskilda mindre
tillverkningsmoment till effektivare producenter av momenten kanske framst pa korta avstand,
men &ven pa langre. Varorna sands via systemet till dessa producenter och aterkommer till
foretaget efter berord insats for fortsatt produktion och ofta mycket kort tid efter att varorna
lamnade foretaget. Skal till detta forfarande kan forutom lagre kostnader dven vara att fa
tillgang till sérskild kompetens samt av resurs- eller kostnadsskal. Berorda
tillverkningsmoment bor ofta &ven kunna férlaggas i bostader och utféras av manniskor som
4r mer eller mindre bundna till bostaden dér dven enklare utrustning kan placeras. Aven
hushall i glesbygd som idag har svart fa sysselsattning bor kunna anlitas pa detta sétt. Min
bedémning 4r att detta arbete i hog utstrackning kommer att utforas av personer som idag inte
tillhor den reguljira arbetsmarknaden, varfor total sysselsattning bor 6ka. Aven
tjansteproduktion kan pa detta sétt spridas ut mer dver den geografiska ytan eftersom tjanster
som namnts produceras i symbios med varor.

8. (6 #0&8E) Handel med begagnade varor bor kraftigt 6ka genom systemet, vilket bor
innebéra omfattande inbesparingar i nyproduktion av varor. Handeln med begagnade varor har
idag stor omfattning. Bara forséljningen pa ”Blocket” omsatte 212 miljarder kr ar 2010
motsvarande 22 000 kr per invanare eller 6 procent av BNP (SvD 2011-01-13, TT).

Alla som besoker en atervinningsanlaggning inser att manga fullt funktionsdugliga foremal
som skulle kunna vara till anvandning hos andra manniskor kastas. Manga framfér allt nagot
billigare varor som ar attraktiva pa marknaden kastas idag darfor att transporter till képarna ar
alltfor komplicerade och kostsamma. Sarskilt vid flytt kastas manga varor som kan vara av
varde for kopare. Dagens hantering vid forsaljning av begagnade varor medfor att manga av



varorna skadas. Vid forsaljning via systemet bor sddana skador kunna minska. Okad
ateranvandning kommer att vara gynnsamt for miljon.

9. (6 #u&8E) Viktiga regionalpolitiska fordelar uppkommer. Néringslivets transportbehov
medfor utbyggnad av ett riksnét av kulvertar som foljer langs flertalet vagar. Eftersom stor del
av arbetsplatser och boende &r koncentrerade intill dessa vagar bor mer eller mindre allméan
anslutning dven i glesbygd medfora att regionalpolitiska fordelar blir mycket omfattande. Bl.a.
hushallen blir mindre beroende av goda kommunikationer till narmaste dagligvarubutik &an
idag. Arbetsplatser blir mindre beroende av god tillganglighet till viktiga transportleder.
Arbetsplatser och boende kommer darfor att kunna lokaliseras friare i funktionellt battre lagen
saval inom eller i utkanter av tatorter som i gleshygd.

Manga regionalpolitiska problem har sin grund i dalig varuférsorjning. Bl.a. minskar manga
kostnader av olika slag for hushall, arbetsplatser samt for stat och kommun i glesbygd genom
systemet. Det kommer att bli attraktivare bade att bo och driva foretag i glesbygd. Redan
gjorda investeringar i glesbygd i bostader, service m.m. kommer att utnyttjas béttre.
Fordelarna Okar ytterligare om astronomiska inbesparingar genom varudistributionssystemet
finansierar ett spartaxisystem som féljer samtliga statliga samt kommunala gator och vagar
enligt kapitel 72 nedan.

En viktig dynamisk effekt uppkommer for varudistributionssystemet genom att varor till och
fran arbetsplatser och bostader latt kan transporteras mer eller mindre oberoende av
lokalisering t.ex. inom en storstad. Det innebér att det blir mgjligt utan egentliga nackdelar att
placera dem pa mindre kostnadskravande lokaliseringar an idag. Arbetsplatser och boenden
kommer saledes att fordelas jamnare 6ver ytan an idag. Storstaderna decentraliseras.

10. (6 #0&8E) Stader kommer i vasentlig utstrackning att kunna byggas om med mindre
utrymme for bilen. Bl.a. kommer stora ytor som idag anvands till parkeringsplatser och andra
trafikytor att kunna overforas till andra andamal. Valdiga tomtytor inom bl.a. industri och
handel blir lediga. Detta blir i synnerhet fallet om astronomiska inbesparingar genom
varudistributionssystemet anvands for att finansiera ett spartaxisystem for persontransporter
enligt nedan.

11. (6 #0&8£) Den hamsko pa utvecklingen i storstader som trafiken och trafikplaneringen
utgoér kommer kraftigt att minska genom varudistributionssystemet. Denna planering har ofta
som fosta prioritet att astadkomma en fungerande biltrafik. Systemet okar majligheterna att
vélja attraktiva lagen for arbetsplatser och boende. Bl.a. bér lagen kunna véljas som idag anses
ligga alltfor illa kommunikationsmassigt. Sannolikt leder systemet till 6kad tillvéxt i storstader
som breder ut sig Over storre ytor. Denna utveckling stimuleras av billigare byggande och
hdgre inkomster genom systemet. Utvecklingen accentueras ytterligare om astronomiska
inbesparingar genom varudistributionssystemet anvands for att finansiera ett spartaxisystem
for persontransporter.

12. (6 #&8) Konjunkturnedgangar bor bli kortare och mindre djupa. Vid konjunkturnedgangar
maste man idag ofta véanta ut att varulagren i samhallet ska minska innan vandning kan ske till
en battre konjunktur. Denna fas tenderar ofta att dra ut pa tiden till nedgangens djupaste del
innan vandning sker just p.g.a. den daliga konjunkturen med begréansad forsaljning. Man
behdver trycka ut varor pa marknaden som legat i pipeline och som ibland hunnit bli
omoderna eller av andra skal svarsalda, forsaljning som kan vara extra trog. Samtidigt vill
man idag inte dra ned pa sysselséttningen onodigt mycket (vilket medfor extra kostnader och
foretagsekonomiska forluster), men tvingas anda ibland minska antalet sysselsatta om
nedgangen drar ut i tiden.

De omfattande minskningar av lagren systemet astadkommer, bedomt en halvering, bor dels
kraftigt korta ned denna tid, dels bér konjunkturnedgangen inte hinna bli lika djup som idag.



Om konjunkturnedgangen tidsmassigt blir kortare och dessutom mindre djup bor farre
personer hinna forlora sin sysselsattning. Méanniskor som idag blir arbetsldsa och
undersysselsatta vid konjunkturnedgangar, ofta bl.a. dldre, har i manga fall svart att fa nya
jobb. Bada dessa faktorer, i tiden kortare samt mindre djupa konjunkturnedgangar, bor
medfora att genomsnittlig sysselséttning under en konjunkturcykel blir hogre.
Prisfluktuationerna pa varor (storst pa ravaror) blir mindre kraftiga genom de kortare och
mindre utdragna konjunkturnedgangarna, dvs. prisstabiliteten i samhallet 6kar.
Samhallsekonomin blir mer snabbfotad.

Till detta far under uppbyggnadsperioden for systemet (antaget 30 ar) laggas att
rationaliseringsvinster genom systemet kommer att yttra sig i press nedat pa priserna, vilket
skapar utrymme for laga rantor och en expansivare ekonomisk politik &n vi varit vana vid utan
att priserna stiger mer an oénskvért med hdg tillvéxt och hég sysselsattning som foljd. Hog
inflation &r ju ett skal till aterhallsamhet med ekonomisk-politiska stimulansatgarder. Jamfor
med perioden av snabba produktivitetsokningar i Sverige och Vasttyskland under lang tid efter
andra vérldskriget. Som f6ljd tillkommer under denna period ytterligare en faktor som bidrar
till hdg sysselséttning.

Samtidigt gor de laga rantorna att investeringar blir relativt sett billiga. Det galler for 6vrigt
aven investeringar i varudistributionssystemet. Risken for en alltfor 1ag inflation bedomer jag
vara liten. Ett skal hartill &r att manniskorna kommer att tro pa kande inkomster och darfor
vagar oka sina inkdp, se kapitel 80 nedan.

Snabbare vandning till battre konjunkturer samt hogre sysselsattning genom minskade lager ar
enligt min bedémning en mycket viktig effekt genom varudistributionssystemet, men vérdet ar
utomordentligt svarbedomt. Arbetslosheten uppgick i februari 2019 till 358 000 personer.
Kanske uppgar antalet manniskor som extra dver en konjunkturcykel kan sysselsattas genom
dessa faktorer, men saledes mycket osakert bedomt, till ett stort antal tiotusentals personer och
i s& fall kan vardet genomsnittligt uppna ett storre tvasiffrigt antal miljarder kr per ar.
Genomsnittlig BNP per sysselsatt uppgar enligt ovan till 829 000 kr. En 6kad sysselsattning
om 12 000 individer medfor ett BNP-tillskott om 10 miljarder kr per ar om produktiviteten for
dessa ar densamma som for genomsnittet.

Vardet for konjunktur och sysselsattning av minskade lager ligger utanfér tumregeln namnd
under det stora inbesparingsomradet nr 4 som géller arliga inbesparingar av lager relativt
minskningen av lagerstocken inom arbetsplatser.

13. (6 #&8) Statliga budgetunderskott &r en ofta forekommande orsak till obalanser i
samhéllsekonomin med bl.a. hog inflation och lag ekonomisk tillvaxt som foljd. Aven en
alltfor hog skatteandel av BNP kan skada ekonomins funktionssatt eftersom flertalet skatter
negativt paverkar den ekonomiska utvecklingen. Systemet kommer att kraftigt sanka
kostnaderna for stat och kommun (lagre kostnader for inkop av varor, lagre kostnader for egna
varutransporter och for leverantorer till stat och kommun samt genom bortfall av uppgifter
inom bl.a. milj6- regionalpolitiska och sociala omradena) och leda till dramatiskt ckade
skatteintakter. Som foljd bor skatteandelen av BNP sjunka. Foretag, hushall och andra
skattebetalare gynnas saledes av lagre skatter. Dels minskar riskerna for sadana obalanser, dels
Okar marginalerna kraftigt till en alltfér hog skatteandel i samhéllet. Systemet kommer som
foljd att vasentligt forbattra forutsattningarna for statsmakter och riksbank att féra en god
ekonomisk politik och darigenom for en god ekonomisk utveckling i samhéllet och hog
sysselsattning.

14. (6 #&8£) Kostnaderna for livets nodtorft galler i hog grad varor (féda, klader, boende
m.m.) vars kostnader kraftigt sjunker genom systemet. Skatterna sjunker kraftigt vid
ofdrandrad serviceniva fran stat och kommun (inte enbart inkomstskatter), vilket dven &r fallet
for fattiga hushall. Nodvandiga resor for bl.a. varuinkép blir farre. Samtidigt 6kar inkomsterna



for hushallen kraftigt. Stat och kommun far dramatiskt battre ekonomi, varfor det sociala
skyddsnatet far bade tatare och starkare maskor. Hogre pensioner bor majliggéras. Varden bor
forbattras. Sarskilt mindre bemedlade ménniskor kommer att gynnas av denna utveckling dar
viktigt &r minskade kostnader for livets nodtorft. Farre manniskor bor darigenom hamna i
fattigdom och sociala problem som féljd av dalig ekonomi. Mindre fattigdom har enligt min
uppfattning ett egenvérde. Kriminaliteten bor kunna minska.

15. (6 #&8£) Ekonomin for stat och kommun forbattras drastiskt for det forsta genom egen
anvéndning av systemet nar bilresor ersatts av mycket billigare via systemet, for det andra
genom minskade kostnader for egna varuinkdp nér varorna blir billigare och for det tredje
genom minskat behov av offentlig service. Bl.a. blir manga atgarder inom miljéomradet och
regionalpolitiken éverflddiga eller kan minska. For det fjarde boér Riksnormen for
forsorjningsstod (tidigare bendmnt socialbidragsnormen), om onskvart, kraftigt kunna sankas
utan standardsankning for berorda hushall, vilket minskar den ekonomiska belastningen pa
stat och kommun. Dartill for det femte, och viktigast for ekonomin inom stat och kommun,
Okar inkomsterna i samhallet och darigenom skatteintékterna utomordentligt kraftigt vid
oftrandrad skattekvot.

Okningen av skatteintikterna uppgar vid oférandrad skattekvot till beraknat 69 procent eller
ca 1 000 miljarder kr per ar, en svindlande summa. Den battre ekonomin for stat och kommun
ar i sig till stor fordel. Prioriteringar som allmanheten ibland uppfattar som bedrévliga och
ibland ovardiga genom dagens starka ekonomiska begransningar bor kraftigt minska. ldag
uppkommer t.ex. forhallandevis manga dodsfall vid barnafodslar p.g.a. alltfor lag bemanning.
Vardpersonalen hinner bl.a. inte i tillracklig grad kontrollera barnens andning (Radionyheterna
2013-12-01). Bristerna inom cancervarden &r omfattande, bl.a. i form av langa vardkder. Stora
brister finns inom i stort sett alla omraden av varden.

16. (6 #&8E£) Kraftigt minskat energibehov i samhallet, sannolikt &ven av el, kan kanske
innebéra att kérnkraft i bred skala kan avvecklas. Se de véldiga inbesparingar av energi som
bor uppkomma genom systemet i kapitel 54 nedan.

Driften av kdrnkraftverk &r mycket kostsam inte minst p.g.a. mycket hogt stéllda
sdkerhetskrav. Kostnaderna for kdrnbranslen ar stora. Om fjarrvarme i bred skala enligt ovan
produceras i varmepumpar och om ett spartaxisystem for persontransporter med vagnar drivna
med direktverkande el realiseras &r det dock tankbart att eléverskottet blir begrénsat eller
negativt. Om elbehoven genom varudistributionssystemet sjunker i Sverige ar min bedémning
att karnkraften i forsta hand kommer att avvecklas, vilket forutom 6kad siakerhet ocksé
kommer att spara omfattande penningmedel.

17. (6 #8) Avgaser fran bil av bl.a. kvaveoxider och partiklar samt upprivet damm fran gator
och vagar [Pm 10 (partiklar fran mindre an 10 nanometer till mer &n 10 mikrometer) bl.a.
genom uppriven asfalt fran dubbdéck], farliga att inandas minskar genom systemet. Dessa
fororeningar bildas &dven av etanol- och vatgasdrivna bilar. Kvaveoxider bildas salunda vid
termisk forbranning nar luftens kvave forenas med luftens syre vid hdga temperaturer.
Partiklar bildas vid ofullstandig forbranning av bl.a. kolvéten.

Viktiga Kéllor till bildande av kvaveoxider och partiklar i inandningsluften ar dels férbranning
av bilbréanslen. Koncentrationen kvéaveoxider ar sarskilt hdg for dieselmotorer. Dartill leder
trafiken till upprivet damm fran gator och vagar med bl.a. rester fran gummidack och asfalt
samt av sand med kvartsdamm (kvarts fran sand bl.a. efter sandning kan fororsaka kol, cancer
och stendammslunga, SvD 2018-10-21 "Dammiga miljoer innebar allvarlig risk”, Jan Nilsson
Hjéart- och lungfondens ordférande m.fl.). Dels &r termisk forbranning av bl.a. ved och fossila
branslen fér uppvarmning viktig som emittent av kvaveoxider och partiklar



Termisk forbranning avger aven bl.a. koloxid, oférbréanda kolviten och HCB
(hexaklorbensen) forutom klimatgasen koldioxid.

Avgaserna och partiklarna astadkommer sjukdomar i bl.a. andningsvagar, hjarta-karlsystemet
samt cancrar.

Over 5 000 svenskar dor varje ar i fortid p.g.a. luftféroreningar trots anvandning av
katalysatorer och partikelféllor i bilmotorer. Den daliga luften ar delvis importerad.
Halsokostnaderna uppgar enligt en rapport fran IVL, Svenska Miljoinstitutet och Umea
universitet till 42 miljarder kr per ar (SvD 2015-02-01, Tina Remius, TT).

Vedeldning for uppvarmning i hus medfor att risken for demens for hushallsmedlemmarna
okar med 70 procent SvT1, Rapport 2018-06-14 klI.19.30, intervju med Anna Oudin Umea
universitet betr&ffande artikel publicerad i den vetenskapliga tidskriften Plos One.
Naturvardsverket kommentar samma undersokning med bl.a. att vedeldning férorsakar ca
1 000 dodsoffer varje ar (SvT1, Rapport Leif Holmberg 2018-06-14 kl.19.30).

Dessa uppgifter bekréftas i stora drag av en senare artikel i SvD enligt vilken ca 5 500 dodsfall
per ar sker i riket genom luftféroreningar. Kostnaderna uppgar till 42 miljarder kr per ar (SvD,
2017-01-27, “Risker med oren luft underskattas” information fran enhetschef Karin Sjoberg
IVL).

En studie fran King’s college i London visar att 5 900 personer dog av kvéveoxider och 3 500
av partiklar (PM 2,5, dvs. sot) i London ar 2010. Luftféroreningarna i London beraknas kosta
upp till 49 miljarder kr per ar. (SvD 2015-07-20 Charlotta Buxton).

Luftféroreningar fororsakade enligt WHO 233 000 fall av lungcancer i véarlden 2011 (SvD
2015-07-20 Charlotta Buxton).

Enligt SVT 2, Vetenskapens varld 2015-09-21 (intervju med professorn i miljomedicin Géran
Pershagen) dor varje ar baserat pa ny kunskap 3,3 miljoner manniskor globalt av
luftféroreningar. De flesta dodsfallen sker i hjart-karlsjukdomar. Dédskurvan pekar uppét. Ar
2050 bedomer forskarna att dodsfallen 6kar till 6,6 miljoner per ar.

Miljohalsorapporten for Stockholms lans landstings for 2009 rapporterar att medellivslangden
i Stockholms lan forkortas med i genomsnitt sju manader p.g.a. luftféroreningar. Paverkan ar
storre an trafikolyckor och ligger i niva med sjalvmord. Luftfororeningarna kommer i hog
utstrackning fran vagtrafiken, bade i form av avgaser och partiklar som slits upp fran
véagbanorna (SvD 2009-08-21).

Enligt WHO leder luftféroreningar till 7 miljoner dodsfall per ar (galler ar 2012). Detta
bekraftas av uppgifter i Sveriges radio som ocksa namner omkring 7 miljoner dodsfall i fortid
globalt p.g.a. luftféroreningar kanske fran samma ursprungskalla (Sveriges radio, Nyheter
2016-12-22 kl. 10.00).

Samtliga dessa luftféroreningar minskar dramatiskt genom varudistributionssystemet och
ytterligare kraftigare om fjarrvarmetillampningen och ett spartaxisystem for persontransporter
i enlighet med min beddmning forverkligas.

Varudistributionssystemet kommer, bedémer jag, att spara ett mycket stort antal av dessa
fortida dodsfall. Forbrukningen av bilbranslen minskar salunda genom
varudistributionssystemet med berdknat ca 30 procent. Stora mangder fjarrvarme kan
produceras beskrivet inom det stora inbesparingsomradet nr 5, vilket innebar att forbranningen
av ved och fossila brénslen kraftigt minskar.



Energi inbesparas dven genom de ofta okonventionella inbesparingar av energi som darutover
beskrivs i tabell 11 nedan (forutom fjarrvarmetillampningen &ven posterna 3 — 11), samt
genom punkterna nr 1 — 11 i foreliggande tabell. Dartill kommer ca 270 poster for
inbesparingar av energi genom systemet beskrivna pa www.uvds.org i "Mindre
inbesparingsposter”. Som fo6ljd minskar luftféroreningarna ytterligare.

Om ett spartaxisystem forverkligas genom att varudistributionssystemet finansierar sparnatet
beskrivet i kapitel 72, minskar biltrafiken med berdknat 96 procent, varvid luftfororeningarna
kraftfullt ytterligare minskar till sannolikt en liten del av idag.

Huvuddelen av resterande biltrafik sker huvudsakligen som anslutande transporter till
narmaste station for varudistributionssystemet och spartaxisystemet vanligen intill narmaste
statlig eller kommunal gata eller vdg samt vid tunga transporter av skrymmande gods mellan
tatorter. Namnda minskningar ar darigenom sérskilt stora i staders centrala delar dar
manniskor i hog utstrackning befinner sig och dar hélsoeffekterna darigenom &r storst, se bl.a.
kapitel 8 ovan.

Aterstéende luftféroreningar, ofta frén industrianldggningar, genereras ofta i forhallandevis
sma samhéllen, varfor drabbade méanniskor ar relativt sett fataliga. De avges ofta i stora
koncentrationer pa varje enskild plats. Det mycket rikare samhélle varudistributionssystemet
leder till bor mycket effektivare an idag kunna atgarda dessa mycket mindre aterstaende
fororeningar.

Forutom att radda ett stort antal manniskor fran en dod i fortid, sparas ett anda storre antal
manniskor fran lidande i sjukdomar fororsakade av luftfororeningarna. Kostnaderna for
sjukdomsfall inbesparas. Som ovan namnts uppskattas dessa kostnader idag till totalt 42
miljarder kr per ar, varav saledes stor del bor inbesparas. Kostnader for utebliven
arbetsfortjanst minskar. Dartill bor systemet mojliggéra okad tilldelning av resurser till
sjukvarden vilket bor innebéra forbattrad vard.

Minskningarna av luftféroreningarna sker dven inom andra lander i Europa varifran betydande
del av luftfororeningarna i Sverige kommer. Sa ar inte minst fallet nar det galler partiklar,
vilka kan svava i luften under lang tid.

18. (6 #8£) Trafikolyckor med bl.a. manga dodfall bor kraftigt minska om biltrafiken genom
systemet minskar med ovan bedémda dryga 25 procent. Om systemet banar vag for ett
spartaxisystem for persontransporter minskar biltrafiken med beraknat 96 procent.
Trafikolyckor bortfaller helt for biltransporter som bortfaller. En proportionellt stor del av den
bortfallande trafiken genom varudistributionssystemet géller lastbilar. De stor ofta
trafikrytmen och kan darigenom fororsaka olyckor. Motesolyckor med bilar som inte langre ar
i trafik bortfaller, vilket nar sa sker innebér att olyckor for tva bilar bortfaller och darigenom
att olyckorna bér minska mer an trafiken. Nollvisionen &r latt uppna for transporter som
ersétts av systemet. Under 2017 uppgick trafikoffren i Sverige till 254 personer enligt
Trafikanalys. Globalt uppgar trafikoffren till 1,2 a 1,3 miljoner per ar (ST 2, Vetenskapens
varld 2014-04). Antalet skadade &r flerfalt storre. Varden belastas kraftigt.

19. (6 #&8£) Den effektiva” fritiden okar bl.a. genom farre biltransporter for rutininkdp och
mindre tid vid sjélva inkdpen. Ocksa vid manga andra tillfallen sparar hushallen tid till mer
meningsfull anvandning. Enligt de modeller som trafikforskarna har utvecklat for vardet av
inbesparad fritid vid bl.a. vaginvesteringar kan vardet enligt mina 6verslag uppga till ett
tvasiffrigt miljardbelopp per ar.

Utover dessa 19 punkter finns fyra omraden som under vissa forutsattningar bér kunna innebéara
skillnaden mellan dverlevnad eller inte for stort antal manniskor eller t.o.m. for oss alla. Om det
sistndmnda galler for en av dessa fyra punkter &r vardet naturligtvis hur stort som helst.


http://www.uvds.org/

Fragan ar hur fordelar av dessa slag bor raknas ex ante. Kanske kan risker for katastrofutfall av dessa
slag rdknas i sannolikhetstermer for att ett sadant utfall skall realiseras. Bl.a. har forsakringsbolag och
aktieborser erfarenhet av att bedéma olika typer av risker och kanske dven av dessa slag. Dessa
bedémda vérden &r knappast fixa utan varierar kraftigt ver tiden beroende pa bl.a. forandringar i
samhallet och pa samhéllsdebatten. Om varudistributionssystemet ar skillnaden mellan éverlevnad
eller inte for oss alla ar dess forverkligande naturligtvis hur viktigt som helst. Sjalv vagar jag inte
vardera dem pa annat sétt an att jag bedomer deras varden var for sig uppga till ett tvasiffrigt antal
miljarder kr per ar. Tankbart ar dock att allmanheten, om informerad, skulle vardera dessa fordelar
mycket hogre, kanske t.o.m. i stora tresiffriga miljardtal kr per ar dven om jag ar medveten om att
pengar for att betala sdidana summor idag inte existerar och sarskilt inte i utvecklingslander.

Den forsta punkten kéande jag till vid projektstart men langt ifran till omfattning. De Gvriga tre var
okanda vid detta tillfélle.

20. (6 #&8E) Riskerna minskar for en klimatkatastrof. Systemet kan darigenom kanske vara
skillnaden mellan 6verlevnad eller inte for oss alla.

Emissionerna av klimatgaser minskar genom att bilbransleforbrukningen minskar med ca 30
procent. Storsta minskningen sker inom centrala tatorter dar latta varutransporter idag ar
sarskilt frekventa och dar uppkommande miljoforbattring ar sarskilt angelagen. Om ett
spartaxisystem realiseras, finansierat av valdiga ekonomiska Gverskott fran
varudistributionssystemet minskar bilbransleforbrukningen med berdknat 92 procent.

Vidare kommer sannolikt enorma méngder fjarrvarme att kunna produceras i varmepumpar,
som genom billigare ledningsdragning i direkt anslutning till systemkulverten till stor del kan
varma fastigheter som idag inte ar anslutna till fjarrvarme. Manga fastigheter bor kunna
anslutas som idag uppvarms eller vars varmvatten varms med direktverkande el. Den
harigenom Overblivna elen kan anvandas till att helt eller delvis driva varmepumparna. Dartill
inbesparas omfattande volymer fossila branslen, se ovan det femte stora inbesparingsomradet.

Aven pé andra sitt minskar energibehov och emissioner genom varudistributionssystemet. Se
bl.a. tabell 3 nedan, de férsta 11 punkterna i foreliggande tabell samt ndmnda ”Mindre
inbesparingsposter” dar totalt ca 270 poster innebér energiinbesparingar markerade med
tecknet (). Min bedémning ar att energibehovet genom varudistributionssystemet minskar
med netto ca 100 TWh per ar.

Varudistributionssystemet kan &dven bana vag for och finansiera ndmnda extremt kostsamma
spartaxisystem for persontransporter. Om en realisering av ett sadant system ocksa sker, vilket
jag anser vara sannolikt, bor biltrafiken minska med totalt berdknat 96 procent varvid
energibehoven minskar med netto totalt ca 140 TWh per ar.

Det mycket rikare samhélle systemet leder till bor dartill kunna agna kraftigt 6kade resurser
till att minska aterstaende mindre klimatgasutslapp.

Dagens mal om minskad biltrafik och minskade klimatgasemissioner bor bl.a. latt bli mojliga
att uppna vid ett forverkligande av varudistributionssystemet. Stora kostnader for Sverige i
syfte att minska bl.a. koldioxidutslappen for att na klimatmalen bor kunna bortfalla eller
kraftigt nedbringas.

21. (6 #&8E) Riskerna for krig och konflikter minskar dels genom sjunkande sannolikhet for
svara vaderhandelser som bl.a. kan leda till okontrollerade folkomflyttningar, dels genom
sjunkande efterfrdgan pa och mindre beroende av olja samt minskade risker vid sékring av
oljeleveranser. Kanske kan dven ett nytt storkrig undvikas. Kanske dven viss terrorism.



Enligt FN star véagtransporter for 72 procent av global oljeforbrukning.
Varudistributionssystemet kommer att minska bilbrénsleférbrukningen med ca 30 procent och,
om ekonomiskt éverskott fran varudistributionssystemet finansierar ett spartaxisystem for
persontransporter, med beréknat 92 procent. Oljeforbrukningen inom raffinaderierna minskar
ungefar motsvarande. Varudistributionssystemet minskar vidare oljeférbrukningen pa en
mangd andra satt, se bl.a. de ca 270 posterna med energiinbesparingar som redovisas i
”’Mindre inbesparingsposter”, varav manga helt eller delvis géller olja. Omfattande
inbesparingar bor som foljd kunna ske i militart forsvar samt skyddsatgarder for att forebygga
terrorism.

Uttaget av andliga naturtillgangar kommer att minska.

22. (6 #&8£) Utvecklingslander bor fa en mycket snabbare ekonomisk utveckling. Systemet ar
billigt anldgga &ven i utvecklingslander varfor utbyggnad kommer att ske &ven dér forutsatt att
start kan ske nagonstans. Fortfarande dor ca 7 miljoner manniskor arligen av svalt i vérlden
(Sveriges radio, Nyheter 2016-12-22 kl. 10.00). Undernaring omfattade enligt FN ar 2011 ca
850 miljoner ménniskor med hdg dédlighet i bl.a. bristsjukdomar och férsamrad
motstandskraft. Barnadddligheten ar bl.a. av dessa orsaker hog i manga lander. Som
jamforelse dog ca 8,2 miljoner méanniskor av cancer och 17,3 miljoner av hjért- och
karlsjukdomar 2012 (AstraZeneca 2013 i korthet, varen 2014).

Enligt uppgifter fran World Food Programme har svélten 6kat till 815 fran 770 miljoner
manniskor (sannolikt mellan 2016 och 2017). Det finns enligt programmet inte en chans att
svalten ar utrotad ar 2030 sadsom nastan 200 lander lovade i FNs generalforsamling ar 2015
(SvT2 Aktuellt, 2018-02-01 intervju med David Beasley, WFP).

Industri- och annan produktion bor lattare an idag 6ka. Det innefattar &ven produktionen av
livsmedel som bor 6ka genom hdgre hektarskdrdar och hdgre produktivitet nar béattre
odlingsmetoder kan anvéandas. Utvecklade stater har ju uppnatt dessa resultat. Systemet
kommer aven att bidra till kraftigt forbattrad lagring och distribution av foda. Tillgangen till
livsmedel okar saledes.

Dartill bor fattigdom kraftigt och forhallandevis snabbt minska genom effektiviseringarna av
industrin samt genom bortfallande handelsled, kraftig effektivisering av évrig handel,
effektivisering av varutransporter, lagre skatter samt lagre kostnader for start och drift av
foretag m.m. med bl.a. kraftigt sankta priser pa varor som foljd. Av samma skal 6kar
inkomsterna. Fodelsetalen bor minska i de stater som fortfarande har hoga sadana, vilket
brukar ske vid 6kad ekonomisk standard. Kraftigt 6kad kopkraft bor medfora att efterfragan pa
livsmedel kan oka.

Nar tillgang och efterfragan pa livsmedel kraftigt 6kar bor svalt och undernaring minska.

En mojlig effekt av en snabbare ekonomisk utveckling i berérda lander &r att krig kanske kan
undvikas, kanske aven ett nytt storkrig. Riskerna for terrorism bor av samma skal ocksa
minska. Sjalva kallan till terrorism enligt manga bedémare, fattigdom, bér i bred skala
forhallandevis snabbt kunna undanrdjas genom systemet. Systemet kan darigenom majligen
vara skillnaden mellan 6verlevnad eller inte for oss alla.

Mindre viktigt, men av stor betydelse for svensk ekonomi &r att utvecklingsbistand kommer att
kunna minska och kanske helt avvecklas inom betydligt kortare tid an vid nuvarande
utveckling.

23. (6 #&8E) Uppkomsten av farliga smittsamma sjukdomar, bl.a. pandemier, bér minska
genom snabbare tkad ekonomisk standard &n idag inte minst i utvecklingsldnder. Som nadmnts
bor systemet vara ungefér lika bra i andra lander och det kommer att realiseras dven dér.



Manga av dessa sjukdomar uppkommer vid intensiv kontakt under daliga sanitara
forhallanden mellan stort antal manniskor och djur, kontakter som ar omfattande i
utvecklingslander och som bor minska vid 6kad ekonomisk standard.

Awven spridning av farliga smittsamma sjukdomar bér minska genom systemet. Vid utbrott av
pandemi och under perioder nar risker for smittspridning fran person till person ar sarskilt
stora kan ménniskor genom systemet begrénsa personliga kontakter. Denna mojlighet genom
systemet uppkommer bl.a. som foljd av att besok i dagligvarubutiker da kan undvikas.
Systemet mojliggor dven minskade bl.a. inképsresor med kollektiva fardmedel dar idag stort
antal manniskor néra mots.

Om varudistributionssystemet resulterar i realisering av ett spartaxisystem for
persontransporter minskar dessa risker ytterligare genom farre transporter med konventionella
kollektiva transportmedel.

Som foljd minskar systemet kraftfullt mer eller mindre alla de svaraste problem som samhéllet idag

har.

Om systemet genom punkterna 20 — 23 &r skillnaden mellan 6verlevnad eller inte for oss alla, &r vardet
av berord eller berérda punkter naturligtvis hur stort som helst. Att pasta sa ex ante later sig dock inte

gora.

Systemet bor ocksa i ett avseende kunna medfora ett mervarde av engangskaraktar, dock med ett
perspektiv om kanske artionden.

24. (6 #&8£) Min personliga bedomning ar ndmligen att varudistributionssystemet bor ha
kraften att bryta den ekonomiska krisen i bl.a. Sydeuropa. Varudistributionssystemet bor
kraftfullt kunna lindra eller, enligt min bedémning, sannolikt hdva krisen bl.a. genom 6kad
betalningsformaga. Detta bor kunna ske nastan omedelbart efter att information om systemet
sprids eftersom marknaderna i hdg grad styrs av forvantningar. Det bér medféra att berérda
lander kan fa artionden pa sig att atgarda bakomliggande strukturproblem, som dock maste
atgardas. For manga andra lander som hotar hamna i liknande svarigheter, bl.a. Frankrike,
Storbritannien och USA minskar riskerna darfor. Grekland bor ocksa gynnas av att rederi- och
turistnaringarna som dar &r stora sannolikt kommer att véxa snabbare an néringslivet i stort.
Vardet av denna post kan for Sveriges vidkommande vara oerhért stort och det internationella
vérdet kan nastan inte éverskattas. Se dven kapitel 78 nedan.

Slutligen 6ppnar astronomiska ekonomiska dverskott genom varudistributionssystemet mojligheter till
angeldgna samhallsforandringar som inte star 6ppna idag.

25. (6 #0&S8E) Varudistributionssystemet bor kunna bana vég for ett hdgkvalitativt
spartaxisystem for persontransporter som foljer langs alla statliga och kommunala gator och
vagar samt med stationer inom ett gangavstand av hogst 200 meter fran nastan alla
arbetsplatser och bostader i riket. Sannolikt blir dock utbyggnaden mindre &n sa men med
nastan lika stora fordelar. Endast de inkomstokningar som tillfaller stat och kommun vid
ofdrandrad skattekvot bor kunna finansiera denna utbyggnad inom en 20-arsperiod. Sa
gigantiska ar varudistributionssystemets nettoinbesparingar! Ekonomiskt utrymme finns att
ytterligare minska avstanden mellan stationerna och darmed minska gangavstanden. Se avsnitt
72.2 nedan.

Modjligheten till utbyggnad av ett spartaxisystem med denna geografiska téackning och korta
utbyggnadstid &r, vill jag pasta, helt utesluten utan att varudistributionssystemet forst byggs ut
och finansierar spartaxisystemets utbyggnad. De bada systemen tillsammans samt
kombinationstransporter mellan systemet samt fartyg och jarnvéag bér kunna nedbringa



biltrafiken till ca fyra procent av idag. Tillkommande milj6fordelar blir gigantiska inte minst
inom tétorter.

Ytterligare tre punkter har tillkommit efter att den ursprungliga listan uppréttades. Darfor &r de
placerade som nr 26 — 28.

26. (6 #u&8E) Behoven av investeringar i lokaler och utrustningar for att bibehalla en
oférandrad produktionsniva i samhéallet kommer att sjunka genom systemet. Manga lokaler
inom handeln samt garage bortfaller. Detsamma géller lokaler f6r omlastningar och
omstuvningar under transporter inom bl.a. lastbilscentraler m.m., vilka i sin helhet kan
Overforas till annan anvandning. Ytbehoven minskar vidare for bl.a. hanteringar,
emballeringar samt lager.

Varudistributionssystemet medfor vidare att investeringar for given produktionskapacitet kan
tillverkas med mindre arbets- och kapitalinnehall genom mindre hanteringar, emballeringar,
lager och lokaler inom och mellan de olika forédlingsleden. Minskat personalbehov minskar
darutover i sig ytbehoven. Lokaler vid nyinvesterade bor darfor vanligen kunna utformas mer
kompakta.

Som foljd kommer kapital att frildiggas som kan placeras i kapacitetsutbyggnad, andra
investeringar, prissankningar eller aktieutdelningar.

27. (6 #&8E£) En viktig inbesparing uppkommer genom att komponenter och varor i lager
under produktions- och handelsleden m.m. kommer att vara billigare for samma effekt.
Ackumulerade varden for varje komponent och vara i lager kommer ju kraftigt att minska bl.a.
genom att de innehaller mindre arbetsinsats. En detalj som tidigare t.ex. kostat 1 kr kan genom
billigare logistik tidigare i logistikkedjan i samma utférande kanske kosta endast 0,8 kr.

Ett rakneexempel kan kanske askadliggora. Sag att lagerstocken halveras till 350 miljarder i
enlighet med ovan. Vi antar att 100 miljarder av de kvarvarande lagren utgérs av varor som
aven efter ekonomiskt motiverad anpassningar och substitueringar ar alltfér tunga eller
skrymmande for att transporteras i systemvagnen. Lager av tunga eller skrymmande varor
bedémer jag vara forhallandevis sma av de skal som namns i avsnitt 24.2 ovan. Sag vidare att
kostnaderna for aterstdende lagerstock sjunker med 20 procent genom bl.a. mindre
arbetsinnehall for oférandrad bl.a. produktionskapacitet. Det innebér att vardet av lagerstocken
minskar med 50 miljarder (0,20 x 250). Som féljd uppkommer effekter enligt punkt 1, 2, 4, 5
och 11 enligt avsnitt 49.4 ovan. Vi antar att denna prissankning pa transporterbara varor i den
kvarstaende lagerstocken leder till arliga inbesparingar om 30 till 40 procent mot tumregelns
50 procent av lagerstocken. Det skulle innebara att vardet uppgar till 15 a 20 miljarder per ar.
En lattberaknad post som har ingar &ar inbesparade rantor (komponent nr 4) som vid en
kalkylranta om 2 procent uppgar till 1,0 miljard kr (50 x 0,02), se punkt 10 i namnda avsnitt
49.4 som galler denna post.

28. (6 &8E£) Improduktiv vantan vid byggen ar enligt uthyrningsforetaget Cramo en viktig
forklaring till att Sverige har bland Europas higsta kostnader fér nyproduktion av bostader.
”Pa praktiskt taget varje byggarbetsplats gar en vésentlig del av arbetstiden till att vénta pa,
eller forflytta material, vilket gér byggproduktionen onodigt dyr”. Byggbranschen gar mer och
mer mot Just-in-Time-leveranser (annons i SvD 2015-09-27).

Alternativet, en béttre planeringsprocess, minskar vantetider, men kostar i sig pengar. Den kan
vidare i vissa fall leda till stéende maskiner och 6kande lager av byggkomponenter pa
byggarbetsplatserna nar leveranser sker tidigare &n nér behoven uppkommer. Just-in-Time-
leveranser bor kraftigt kunna 6ka vid anvandning av systemet. Varudistributionssystemet
kommer att tillita manga planeringsmissar utan att kostnaderna 6kar mer an marginellt.



Kostnaderna for improduktiv tid bor kraftigt minska. Det géller inte enbart inom byggindustrin
utan inom manga omraden.

Enligt min beddmning ar det som namnts inte uteslutet att samtliga dessa 28 punkter vid en mer eller
mindre allman anslutning for en fullskalig utbyggnad av systemet i Sverige vardera motsvarar
inbesparingar om tvasiffriga miljardbelopp varje ar. Darfor tror jag att genomsnittet vid en rimlig
vardering ligger hogre an 10 miljarder kr per ar.

Vid bedémningen att vardet av de 28 punkterna vardera uppgar till 12 miljarder kr per ar uppgar
totalvardet for enbart dem till 336 miljarder per ar. Posterna 20 — 23 som kan vara skillnaden mellan
overlevnad eller inte kan vidare varderas hogre. Aven de punkter som innebér okad sysselsattning, nr
5, 7, 12 och 13 kan kanske mgjliggora inbesparingar som var for sig kan innebara multiplar av
forstnamnda belopp. Sistnamnda fyra punkter bor innebéra 6kad sysselséttning dven genom att manga
manniskor som idag inte ens soker arbete kommer att sysselsattas (arbetskraften dkar).

For Sodermalm motsvarar en inbesparing om 12 miljarder kr per ar, om proportionell till befolkningen
i riket, 137 miljoner kr per ar (0,0114 x 12 000). Det kan jamforas med kostnaden for kulvertnatet
inom stadsdelen om enligt ovan 63 miljoner kr per ar (inklusive avstickaren till grossister). Det
innebér att var och en av dessa 28 punkter, givet antagandena ovan, utomordentligt Iatt kan finansiera
eller motivera kulvertnatets kostnader pa Sédermalm med forbindning till grossister séder om
stadsdelen om enligt ovan 63 miljoner kr per ar!

Dértill kommer ett stort antal i sammanhanget mindre inbesparingar, se de ca 280 av de totalt ca 540
posterna for inbesparingar och andra fordelar som dr noterade i ”’Mindre inbesparingsposter” och som
ar hanforda till det stora inbesparingsomradet nr 6 (de uppgar i augusti 2019 till ca 540 poster). De har
enligt mitt underlag ett varde av 136 miljarder kr per ar. Mitt dnskemal &r att du tittar pa dem eftersom
flertalet av dem inte &r redovisade pa annan plats eller pa annat satt pa hemsidan.

For ett fullskalesystem i Sverige ar min beddmning att inbesparingarna inom det stora
inbesparingsomradet nr 6 uppgar till 472 miljarder kr per ar (336 + 136), se kapitel 55, tabell 12
nedan.

Inbesparingarna i annat &n transporter varierar fran transport till transport beroende bade pa vilket eller
vilka stora inbesparingsomraden som &r representerade och av storleken pa varje sadan enskild
komponent. Flera &n ett av omradena kan salunda vara foretradda i en ersatt biltransport.

Var och en av dessa 28 punkter ar enligt min bedémning vard minst 10 miljarder kr per ar vid en
fullskaleutbyggnad av systemet i Sverige. De bor enligt min uppfattning var for sig kunna motivera
utbyggnad av systemet pa t.ex. Sédermalm i Stockholm.

Varfor har ingen aktor kommit pa dem? Min forklaring varfor sa inte skett inom t.ex. postverksamhet
ar att postforetag inte &r intresserade av det. Man mister ju sina jobb. Samtidigt forvantar sig andra
aktdrer och privatpersoner, tror jag, att Posten skulle komma med en idé av detta slag om den ar bra.

Varudistributionssystemet mojliggér omfattande kapitalrationalisering. Behoven av bilar, lokaler,
utrustningar och en mangd annan materiel minskar dramatiskt.

52. Hushall i smahus har ekonomiska skél finansiera egen anslutning upp
till ett avstand om beraknat 260 meter

Omfattande inbesparingar uppkommer for hushallen och som ar beroende av direktanslutning till
kulvert. Sa ar for det forsta fallet for privata resor under omrade nr 1 om 31 miljarder per ar
(inbesparingar av typ A).



For det andra tillfaller den helt dominerande delen av inbesparingarna inom handel hushallen. Min
beddmning ar att detta géller 90 procent av dessa inbesparingar eller 162 miljarder per ar (0,90 x 180).

Inbesparingar under de stora omradena 3 och 4 tillfaller inte hushallen direkt.

For det tredje antar jag att inbesparingarna under det femte omradet, fjarrvarmetillampningen, till sin
helhet tillfaller hushallen. Stora arbetsplatser och flerfamiljshus &ar nastan samtliga redan anslutna till
fjarrvarme, varfor stor del av den nyproducerade fjarrvarmen kommer att levereras till smahus.
Huvuddelen levereras till smahus inom tatorter. Endast 12 procent smahus ar enligt ovan anslutna till
fjarrvarme. En betydande del kommer dock dven att levereras till smahus i mindre tatorter, smaorter
och ren glesbygd. Bl.a. kommer sannolikt fjarrvarme i bl.a. utjamnande syfte att levereras atminstone
mellan narbelagna tatorter, efter vilka ledningar smahus i glesbygd bér kunna anslutas. Denna
inbesparing av typ A inom det stora omradet nr 5 omfattar 47 alternativt 78 miljarder per ar.

Totalt for dessa fem forsta stora omraden inbesparar systemet 240 alternativt 271 miljarder kr per ar
(31 + 162 + 47 alternativt (31 + 162 + 78).

Betydande delar av de 28 storre inbesparingspunkterna under det sjatte omradet gynnar hushallen pa
sétt att de &r beroende av anslutning, se kapitel 51 ovan.

Hushallen inbesparar salunda betydande kostnader vid utdelning av post, tidningar, reklam m.m. via
systemet. Sag att halften av namnda 12 miljarder per ar eller 6 miljarder galler hushallen. Aven vid
sophantering bor hushéllens avgifter kunna minska. Ség att tva tredjedelar galler hushallen, eller att 8
miljarder per ar kan inbesparas. Avseende flyttkostnader antar jag att tva tredjedelar, eller 8 miljarder
per ar, géller hushallens byten till annan bostad som kan inbesparas, medan resterande 4 miljarder
géller arbetsplatser. Konsumtion av och kanske sarskilt produktion av fardiglagad mat gynnar enligt
min bedémning till halften hushéllen, eller 6 miljarder per ar. Minder mat behdver kastas, vilket
gynnar hushallen med antaget 1 miljard per r genom mindre lagerhallning av matravaror hos
hushallen. Resterande 11 miljarder inbesparas inom logistikkedjan. Utlaggning av produktion till bl.a.
hushallen antas ocksa gynna hushallen med 1 miljard per ar. Av inbesparingar genom 6kad handel
med och darigenom anvandning av begagnade varor antar jag att 10 av 12 miljarder per ar géller
hushallen. Regionalpolitiska fordelar antas till tva tredjedelar, eller 8 miljarder per ar, gynna hushéllen
och till en tredjedel stat och kommun vars kostnader minskar. De regionalpolitiska fordelarna kan
totalt sett vara underskattade.

Sociala fordelar enligt punkt 14 antas till helhet galla hushallen, eller 12 miljarder per ér.

Dessa storre punkter inom det sjétte stora omradet omfattar darigenom 54 miljarder per ar (6 + 8 + 8 +
1+1+10+8+12)

Bland mindre poster inom det sjatte omradet har jag bedomt att fljande gynnar hushallen och ar

direkt beroende av anslutning. Om nya poster tillkommer kan forskjutningar ske i numreringen. Darfér
ar text inlagt som bor visa vilken punkt som avses.

Post nr i ”"Mindre inbesparingsposter” giltig i augusti 2018 Inbesparing

samt typ av inbesparing Mdr kr per ar
Omr 1

22. Varutransporter sinsemellan hushall 2

Omr 2

26. Internethandel 0,5

27. S&ndning av prover hélften 0,5

29. Jamforande test 2



30. Bekvamlighet

31. Hemsandning hogre kvalitet pa varor
34. Kortare korstrackor

40. Béttre information

42. Mer transparent marknad

43. Skarpt konkurrens

47. Mindre forradshallning hos hushallen
52. Mindre emballage vid hushallens inkdp
54. Mindre matsvinn

Omr 3 och 4 saknar poster
Omr 5

232. Anslutning i glesbygd minskar problem med avloppsrening
Halva kostnaden antas gélla hushall och halva berérda kommuner

249. Anslutning med glasfiber blir billigare i samlade kulvertar, halften

omr 6

302. Okad frihet vélja boende

303. Oberoende av kort avstand till bl.a. butik

304. Battre tillganglighet till varor och enklare sdnda varor

306. Minskade regionalpolitiska problem

310. Boende i glesbygd gynnas for fastigheter som ansluts 0,5

311. Marknadsvérdet pa bostader i dessa fastigheter okar

320. Aldre kan bo kvar i anslutna bostéder i bl.a. glesbygden

329. Precis ratt kvantitet ingredienser av olika ravaror i mat kan
bestallas vid fardigmatverksamhet

331. Matproducenter i glesbygd gynnas sarskilt Halften

332. Annan produktion bor kunna ske inte minst i glesbygd Halften

334. Vissa jordbruksprodukter kan séljas via systemet

350. Krav pa korkort bortfaller vid manga varutransporter 0,5

351. Farre korkort kravs

352. Alkoholpaverkade chaufforer bortfaller vid varutransporter via

systemet
354. Hushall kan sdnda och emotta varor till och fran service m.m.
355. Laggare genomfora flytt 2

358. Okad bekvamlighet med terminal i egen kéllare

360. Ej behov av hemmandarvaro nér gods anlander

369. Stor del varor transporterade sinsemellan hushall kan ske med
enklare emballering &n idag

382. Garage och andra lokalytor samt tomtytor kan ibland inbesparas
hos hushallen

398. Kommersiella tvattar kan i 6kad utstrackning anvéandas av
Hushallen

399. Hyrning av maskiner for bl.a. tillfalligt bruk férenklas0,5

437. Avsandning av sopor kan ske precis i tiden som avsandaren 6nskar

vilket minskar problem med mikroorganismtillvéaxt

438. Hushallen slipper transportera sopor till atervinningsstationer
och atervinningscentraler

513. Tidsinbesparing uppkommer genom bortfall av egna
bilreparationer och service som foljd av minskat bilinnehav och
kortare korstrackor for aterstdende bilar

514. Mdojligheten bor uppkomma ta ut delar av det ekonomiska
utrymme som systemet skapar i form av 6kad fritid

515. Okad frihet att alltid, dygnet runt, ha mer eller mindre

0,5
0,5
0,5
0,5

0,5
0,5

0,5



omedelbar tillganglighet till transporter 2
534. 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 2

Summa 46

Summerat uppgar inbesparingarna per bostad direkt beroende av anslutning till 340 miljarder per ar i
det lagre alternativet for fjarrvarmeproduktion (240 + 54 + 46). Fordelade pa 4 524 000 bostader
innebéar det en inbesparing om 75 200 kr per bostad och ar (340 000 000 000/4 524 000). Vid 2
procents ranta och 30 ars annuitet motsvarar inbesparingen kapitaliserat 1 680 000 kr

(75 200/0,04465).

Detta belopp réacker till for att hushallen ska motivera 260 meter kulvert av den mindre
kulvertdimensionen (1 680/6 400). Hushall i smahus har genomsnittligt flera medlemmar &n hushall i
genomsnitt, 2,5 mot 2,1. Deras konsumtion och transportbehov &r rimligen storre och de har vanligen
hogre inkomster med storre behov av varutransporter. Detta forhallande ar inte beaktat i denna studie.
Om sa dock skulle ske innebar det att kulvertstrackan i ett genomsnittsfall i smahus enligt mitt
overslag uppgar till 310 meter (260 x 2,5/2,1).

Varje smahus kan saledes pa egna ekonomiska meriter finansiera anslutning pa ett avstand av 260
meter till narmaste passerande kulvert. Det betyder att tio hushall kan motivera 2,6 km kulvert och 100
hushall 2,6 mil. Detta talar for att avstickare fran huvudkulvertar kommer att anlaggas i stor skala och
att betydande del av glesbygden kommer att anslutas till kulvert. Inte nog med att avstickare pa detta
satt anlaggs. | manga fall bor det bli fragan om nat nar nagon av berérda fastigheter ligger nara en
annan vag med kulvert.

Vid sa langt avstand att direktanslutning inte kan ske for en arbetsplats eller bostad, kommer
individuell terminal vanligen att placeras intill narmaste passerande kulvert, varvid nettoférdelar
fortfarande uppkommer, om an i nagot lagre grad. Sa ar t.ex. fallet for fordelar genom bortfallande
handelsled inom handeln.

Hushallens bilresor minskar, vilket bl.a. géller for inkdpsresor, men dven andra bilresor som hushallen
idag foretar (stora inbesparingsomradet nr 1). Beroendet av bil minskar. Manga hushall bor darfor
kunna avsta fran en andra och ibland aven forsta bil, bl.a. nar den framst anvands for inkép av
dagligvaror.

Den bekvamlighet det innebér att ha egen terminal inom eller direkt intill huset ar sannolikt manga
hushall beredda att betala extra for. Industrin har vidare ett intresse av att hushallen kan direktanslutas
for att direkt handel ska kunna ske industri — hushall. Aven stat och kommun har ett intresse av att
anslutning kan ske, varfor det ar tankbart att offentliga medel kan ga till sddan finansiering.

Slutligen bor en fastighet som direktansluts kraftigt 6ka i vérde.

53. Ett sjunde stort inbesparingsomrade giller ”den andra sidan av myntet
inbesparingar”

Ett sjunde stort inbesparingsomrade galler den insikt jag sd smaningom fick att en stor inbesparing
relativt befintlig BNP mdjliggor en 6kning av BNP som i pengar raknat faktiskt ar mycket storre &n
inbesparingen.

Om, med enkla hypotetiska siffror raknat, inbesparingarna i sysselsattning (resursinsats) antas uppga
till 50 procent men att ursprunglig produktionsniva kan bibehéllas oférandrad har effektiviteten redan



oOkat till 200 procent i formeln [Resursinsats x Produktivitet = Produktion (Fore effektiviseringen 1 x 1
=1 och efter 0,5 x 2 = 1)]. En 6kning av sysselsattningen till ursprungliga 100 procent resulterar da i
en produktionsdkning till 200 procent av den ursprungliga (1 x 2 = 2). En inbesparing om 50 procent
av befintlig BNP mojliggor saledes en produktionsokning med 100 procent.

Om produktionen endast skulle 6ka med 50 procent skulle arbetslosheten stiga med 25 procent fran
ursprunglig niva (0,75 x 2 = 1,50) till drygt 30 procent av dagens, en utveckling som utifran historiska
erfarenheter vid snabba produktivitetsokningar i samhéllet &r foga sannolik. Kraftig
produktivitetsokning i ett samhélle brukar kombineras med hog sysselsattning, se bl.a. Sverige under
1950- och 1960-talet. Press nedat pa priserna genom rationaliseringarna mojliggor en expansiv
ekonomisk politik med laga rantor.

Skillnaden mellan mgjlig produktionsdkning och inbesparingar som andel av befintlig BNP, dvs. i
exemplet 50 procent av BNP, kan bendmnas for uppskrivningsfaktorn. Den sistndmnda kan i detta
exempel ocksa ses som den dkade produktion som uppkommer nar den fristallda arbetskraften om 25
procent aterigen kommer i produktion vid den 6kade produktiviteten om 200 procent (0,25 x 2 = 0,50).
Uppskrivningsfaktorn bor enligt min uppfattning ses som att inbesparingar frisétter stérre resurser an
inbesparingen i sig nar hela ekonomin blir effektivare. Uppskrivningsfaktorn betraktar jag inte som en
fysisk inbesparing, men uppkommer genom att resurser frisatts i samhallet.

Observera att uppskrivningsfaktorn i detta fall &r lika stor som inbesparingen! Utvaxlingen av
uppskrivningsfaktorn ar enorm vid denna niva pa inbesparingarna relativt BNP och den véxer
exponentiellt!

Matematiskt kan uppskrivningsfaktorn formuleras i foljande ekvation:

Uppskrivningsfaktorn = [1/(1 — Relativ inbesparing) — (1 + Relativ inbesparing)].
I exemplet ovan motsvarar det [1/(1 - 0,5)] - (1 + 0,50)} = (1/0,5) — 1,50 = 2 — 1,50 = 0,50]

Det relativa talet 0,50 motsvarar 50 procent. Mellanskillnaden mot inbesparingarna, dvs.
uppskrivningsfaktorn, uppgar saledes i detta exempel till 50 procent av befintlig BNP (200 — 150
procent).

Totala fysiska inbesparingar inom samtliga sex ovanstaende stora inbesparingsomraden for
varudistributionssystemet leder enligt mina berékningar i till inbesparingar om 42,1 respektive 42,9
procent av BNP (1 498/3 562 till 1 529/3 562). For systemet innebar det att uppskrivningsfaktorn,
vilken kan ses som en ren bonus, blir astronomisk. Den uppgar i det lagre alternativet till 30,6 procent
av nuvarande BNP [1/(1 — 0,421)] — (1 + 0,421) = (1/0,579) — 1,421 = 1,727 — 1,421 = 0,306]. | det
hogre uppgar den till [1/(1 - 0,429) — (1 + 0,429) = (1/0,571) — 1,429 = 1,751 — 1,429 = 0,322].

Inbesparingarna om beraknat 42,1 respektive 42,9 procent av befintlig BNP leder saledes till en
héjning av BNP med 72,7 respektive 75,1 procent av befintlig BNP. Uppskrivningsfaktorn sedd som
andel av befintlig BNP uppgar saledes till 30,6 respektive 32,2 procent av befintlig BNP,

Inbesparingar om 42,1 respektive 42,9 procent av BNP innebér, om man vander pa myntet till mojlig
okning, att densamma uppgar till 72,7 respektive 75,1 av befintlig BNP!

Vid en BNP ar 2012 om 3 562 miljarder uppgar uppskrivningsfaktorn om 30,6 respektive 32,2 procent
av befintlig BNP till den astronomiska summan 1 090 respektive 1 147 miljarder kr per ar (0,306 x
3 562 respektive 0,322 x 3 562).

Av tillvaxten i det lagre alternativet star uppskrivningsfaktorn for 42,1 procent (30,6/72,7), dvs.
samma procentsats som inbesparingen.



Eftersom uppskrivningsfaktorn dr ” den andra sidan av myntet inbesparingar” réknar jag den som
inbesparing.

Existensen av uppskrivningsfaktorn, ”Den andra sidan av myntet inbesparingar” ar kontroversiell,
aven om jag personligen ar dvertygad om att den uppkommer. Forhallandet att den ar kontroversiell
markerar jag sarskilt genom att placera huvudtexten som en fristaende bilaga (nr 2). Inbesparingarna
inom de stora omradena 1 till 6, dvs. utan inraknad uppskrivningsfaktor, ar dock med utomordentligt
rage tillrackligt omfattande for att systemet ska vara vart att realisera.

Uppskrivningsfaktorn &r en generell verkningsmekanism inom ekonomin. Inom parentes ndmnt i detta
sammanhang star uppskrivningsfaktorn i ett langre tidsperspektiv for den helt dominerande delen av
den ekonomiska tillvéxten.

Perioden 1950 — 2014 steg BNP per invanare i fasta priser baserat pa uppgifter fran SCB fran 106 960
till 384 510 kr (750 560 miljoner kr pa 7 017 000 invanare respektive 3 728 226 miljoner kr pa
9 696 000 invanare), dvs. med 3,59 ganger (384 510/106 960).

Inbesparingarna uppgick saledes till 72,2 procent av BNP [(384 510 — 106 960)/384 510)].

Som foljd uppgick uppskrivningsfaktorn till 187,5 procent av ursprunglig BNP
[1/(1-0,722) — (1 +0,722) = (1/0,278) — 1,722 = 3,597 — 1,722 = 1,875].

Av tillvaxten under perioden stod uppskrivningsfaktorn, saledes successivt fristallda resurser, for 72,2
procent [1,875/(3,597 — 1) = 0,722], dvs. samma procentsats som inbesparingarnas andel. Vid en
ytterligare 6kad andel inbesparingar, t.ex. om starttidpunkten i detta exempel tidigareldggs, okar darfor
uppskrivningsfaktorns andel av tillvaxten ytterligare.

Vid lagre inbesparingar i samhallsekonomin, t.ex. genom kortare granskat tidsintervall, blir dock
uppskrivningsfaktorn liten.

Vid en begransning av undersokningsperioden till ett ar och om inbesparingarna i samhéallsekonomin
under aret stannar vid 2 procent uppgar uppskrivningsfaktorn endast till 0,04 procent [1/(1 — 0,02)] —
(1 +0,02) =(1/0,98) — 1,02 = 1,0204 — 1,02 = 0,0004]. Det motsvarar endast 2 procent av tillvaxten
[0,0004/(1,0204 — 1) = 0,02].

Ingen aktor har sa vitt jag forstar tidigare haft nytta av att kanna till existensen av
uppskrivningsfaktorn.

Vilka skl ser du till att uppskrivningsfaktorn inte uppkommer?

54. Behovet av energi minskar med netto berdaknat/bedémt hisnande 100
TWh per ar genom varudistributionssystemet och med berédknat/bedémt
140 TWh per ar om aven ett spartaxisystem for persontransporter
realiseras

54.1 Tre valdiga poster for inbesparingar av energi uppkommer genom
varudistributionssystemet, i bilbranslen, fjarrvarme (produktion av) och lokaler

Ovan dr ndmnt att behovet av energi vid verforing till systemet av mediantransporten avseende
varuvikt for den latta varutransporten med bil i tjansten bor minska till sannolikt en fyrahundradel av
idag.



Av ca 84,4 TWh i energiférbrukning vid biltransporter ar 2012 (enligt SCB) bor
varudistributionssystemet for det forsta enligt berékningarna i avsnitt 25.3 ovan netto kunna inbespara
24,8 TWh bilbranslen per ar. Stora energimangder kravs darut6ver idag vid utvinning av olja samt vid
raffinaderier och transporter av bilbrénslena till anvdndarna som hér inte &r inrdknade.

Om sammanbyggnad sker mellan systemkulverten med kulvertar for bl.a. el-, fjarrvdrme- och
avloppsledningar, vilket jag bedomer vara rimligt, bor for det andra ett nettotillskott om 36 till 60
TWh per ar fjarrvarme uppkomma (brutto 48 till 80 TWh per ar), se kapitel 50 ovan. Detta sker genom
att spillvarme tillvaratas fran el- och fjarrvarmeledningar samt avloppsvatten, som idag inte alls
utnyttjas och som rimligen blir utomordentligt konkurrenskraftig. Denna energikélla &r som ovan
namnts jungfrulig. Den bor ocksa kunna betraktas som okonventionell.

For det tredje kommer inbesparingar i uppvarmning av fastigheter att bli mycket omfattande genom
véldiga inbesparingar i lokaler for bl.a. hanteringar, emballeringar, lager samt garage, vilka funktioner
samtliga ar mycket utrymmeskravande. Omfattande behov av lokaler bortfaller vidare nar hela
handelsled blir obehdvliga och for omlastningar bl.a. inom lastbilscentraler. Energiinbesparingarna
galler &ven behoven av elenergi inom lokalerna for pumpar, flaktar, belysning samt energi till
vattenuppvarmning, kylar, frysar m.m.

Mycket grovt &r min beddmning att energiinbesparingarna genom bortfallande behov av lokaler
uppgar till 10 TWh per ar. Totalt ca 100 TWh energi per ar anvands idag till uppvarmning (SvD 2016-
05-04).

54.2 Hogst okonventionella inbesparingar av energi sannolikt vardera i
terawattimmeklassen per ar uppkommer pa nagra olika satt

54.2.1 Sarskilt remarkabelt ar att stora volymer fjarrvarme kan tillgodogoras fran
det kallvatten som i vattenledningsnatet varms upp mot rumstemperatur nar det
rinner in i uppvarmda hus

Produktionen av netto 36 till 60 TWh per ar fjarrvarme genom varmepumpar som tillvaratar
spillvarme fran el- och fjarrvarmeledningar samt fran avloppsvatten bor enligt min uppfattning som
helhet betraktas som okonventionell.

Av denna energiproduktion ar kanske sarskilt remarkabelt att stora volymer varme kan tillgodogoras
fran den gigantiska volym kallvatten som i vattenledningsnatet rinner in i uppvarmda utrymmen (rum)
och som star stilla i vattenledningar och vattenlas och som under tiden fram till att vattnet spolas in i
avloppet uppvarms mot rumstemperatur av den rumstempererade inomhusluften. Den samlade
varmevéxlarytan i riket dr har enorm. Som namns i rdkneexemplet, avsnitt 50.2

ovan, uppgar den tillférda energin for denna delpost mycket osakert bedomt till 2,9 TWh per ar.

54.2.2 Omfattande inbesparingar av energi uppkommer genom att varorna har
rumstemperatur nar de anlander in i lokaler

Omfattande inbesparingar av energi uppkommer genom att transporterade varor haller rumstemperatur
nar de anldnder inomhus till mottagaren. De sénds fran en uppvarmd lokal via kulvert med
rumstemperatur till en annan uppvéarmd lokal. Idag kyls de vid kallt vader ner nér de lastade pa
lastbilsflak passivt varms upp nér de anlander inomhus av rumsluften. Varor som idag ar
transporterade i varmt utrymme, t.ex. kupén i en personbil, kan vidare hamna pa en lastbrygga eller
annan placering utomhus innan de tas inomhus eller far vanta i bilen tills bilen och varorna kallnat
innan de tas inomhus och darigenom pa liknande satt passivt uppvarms nar de anlander inomhus.

Nedkylda varor vid kallt vdder som hamnar i kulvert for transport kommer direkt att varmas upp av
spillvarme, varvid ingen el till virmepumpar kravs. De varms direkt av spillvdrmen.



Vid de stora varukvantiteter det ar fragan om, kraver denna passiva uppvarmning idag stora
energimangder. Omfattande inbesparingar av energi vid transporter via varudistributionssystemet
borde harigenom uppkomma.

Det 4r sjalvfallet svart att bedoma vilka inbesparingar av energi som uppkommer genom minskad
passiv uppvarmning av varor pa detta satt. Ett rakneexempel kan dock vara pa sin plats. Totalt
transporteras som ndmnts i lastbilar ca 400 miljoner ton gods. Enligt avsnitt 24.7 ovan antar jag att
totalt transporterad vikt (massa) via systemet uppgar till 210 miljoner ton. Dartill kommer varor som
aldrig behdvs och som inte heller behdver passivt uppvarmas, bl.a. i form av férre bilar, mindre
bilbrénslen, férre hanteringsutrustningar, mindre emballage och lokaler om beddmt 53 miljoner ton.
Total vikt for varor som inte behdver passivt uppvarmas uppgar darigenom till 263 miljoner ton (210 +
53). Nar varmgarage anvands kommer aven bilen att passivt varmas upp under kall arstid.

Dartill kommer hanteringar fran bl.a. kallager och lagring utomhus till uppvarmda lokaler och annan
forflyttning av varor mellan placeringar utom- och inomhus som idag ar vanliga och som i manga fall
bor bortfalla. Ett skal dartill &r att varorna vid systemtransport direkt hamnar i terminal inomhus, ett
annat att totalt behov av lager minskar, varvid lagringstiderna minskar. Passiv uppvarmning
forekommer dock endast del av aret. Stor del av varorna vid kombinationstransporter kommer &ven
fortsattningsvis att transporteras i kallt utrymme, varvid denna typ av inbesparing inte uppkommer.

Vi antar mycket osékert, en ren gissning fran min sida men troligen lagt raknat, att 100 miljoner ton
varor med vattnets specifika varmetal som idag pa detta satt passivt uppvarmas 20 grader inte behover
uppvarmas vid systemtransport. Det leder till ett bortfallande energibehov om 2,3 TWh per ar (4,18 x
20 x 100 x 10%%)/(3,6 x 10%) = 2,32 x 10" Wh (Spec. varmetal x Gradantal hojd temperatur x Massa
raknat i gram/Sekunder per timme = Energimangd matt i wattimmar).

54.2.3 Portar och dérrar behéver inte std 6ppna vid varors passage med mindre
oonskad ventilation som foljd

Varudistributionssystemet medfor att dorrar och portar inte behGver sta 6ppna vid varors passage ut
och in med inrusande kalluft som féljd under kylig arstid. Som foljd bor energi for uppvarmning
sparas. Passager av varor in i och ut ur lokaler tar enligt min bedémning ofta langre tid &n personers
passager in och ut och &r darfor totalt sett mer energikrévande.

Ett rakneexempel kan kanske nagot belysa aven detta, ocksa har baserat pa ren gissning fran min sida.
Luftvaxlingen nér portar/dorrar ar 6ppna ar sarskilt stor vid blasigt vader, vilket sistnamnda
forekommer mer under den kalla arstiden an den varma, mer under dag nar transporterna oftast sker an
natt och dven nar temperaturskillnaderna &r stora mellan ute och inne. En luftvolym om 14 m® som
uppvarms 20 grader kréaver ett energitillskott av 0,1 kWh [(Luftvolym matt i liter x Spec. vikt matt i
gram per liter x Spec. varmetal per gram och grad x Temperaturhdjning/Sekunder per timme =
Energiméngd i Wattimmar) = (14 000 x 1,293 x 1,00 x 20/3 600 = 100)]. Min bedémning &r att denna
luftvolym och ofta mycket stérre an sa latt rusar in i lokaler vid en varas passage in eller ut.

En luftsluss av karusellmodell &r avsedd att minska volymen oonskad luftvaxling. Den sléapper igenom
ca halften sa mycket kalluft som motsvarande skjutdorrar (SR P1, 2018-04-12 Nyheter inom forskning
kl. 08.35). En luftsluss av karusellmodell med en radie av tva meter och héjd av 2,4 meter och som
snurrar en tredjedels varv nar personer passerar vaxlar 10 m® luft (z x 2% x 2,4/3 = 10,0).

Medelvinden i landet uppgar till ca 5 meter per sekund. Portar ar ofta dppet forlagda darfor att stora
utrymmen kravs framfér dem for bl.a. hanteringar och lastbilar samt fér de sistnamndas forflyttningar.
En port om 10 m? som &r 6ppen 30 sekunder for att en truck ska hamta eller lasta av varor pa en lastbil
hinner vid en luftpassage om 1 meter/sekund slappa in 300 m® luft (10 x 1 x 30 = 300). Det motsvarar
vid en temperaturskillnad om 20 grader mellan ute och inne enligt berdkningen ovan drygt 2 kwWwh (300
x 0,1/14).



Antalet sysselsatta inom tillverkning och utvinning, handel, transporter och magasinering samt post
och tele uppgick ar 1994 till 1 426 000 personer enligt SCB. Om vi antar att var och en av dessa varje
dag under 100 dagar per ar fororsakar en oonskad luftvaxling av dessa slag om 10 kWh [motsvarande
fem passager per arbetsdag av gods med Gppen port pa beskrivet sétt vid kallt vader enligt ovan,
uppgar varmeforlusterna till 1,4 TWh per ar (10 x 100 x 1 426 000 = 1 426 000 000 kWh).

Vid ltta varutransporter uppkommer liknande energiforluster i form av oonskad nedkylande
ventilation. Mitt antagande ovan &r att 2 000 miljoner latta varutransporter sker per ar, varav halften
med en temperaturskillnad om 20 grader. Vidare antar jag att dorr 6ppnas i fastigheten bade pa vag ut
till bilen och pa vag tillbaka in, dvs. vid varje transport sker minst tva 6ppningar av dorrar.

Varje gang éppning av dorr sker med varor antar jag att 3 m® luft vaxlas, vilket innebar en luftvaxling
om 3 000 miljoner m®,

Liknande inbesparingar av energi uppkommer genom att privatpersoners passage in till och ut fran
butiker med otnskad ventilation vid inkdp minskar. Antalet butiksbesék kommer ju kraftigt att
begransas genom systemet. Ibland sker flera butiksbesck vid varje inkdpsresa. Manga butiker ar dock
numera lokaliserade till innecentrum dit personer endast passerar ytterdorrar vid tva tillfallen trots
besok i manga butiker. Min gissning ar att ett genomsnittligt besok resulterar i inkop for 100 kr. Vid
ersatta inkdp om 180 miljarder kr per ar innebér det 1,8 miljarder besok (180/100). Varje besok
innebér enligt ovan fyra tillfallen nar dorrar 6ppnas i bostaden och butiken, dvs. antalet uppgar till 7,2
miljarder tillfallen (1,8 x 4). Darav antar jag att dessa passager till halften sker under kall arstid dvs.
under 3,6 miljarder tillfallen. Med en antagen luftvéxling per tillfalle om 5 m® uppgar den totalt till
18 000 miljoner m®,

Slutligen antar jag mycket osékert att en miljon garageportar i varmgarage 6ppnas tva ganger i veckan
under halva aret, motsvarande 50 miljoner tillfallen. Mitt antagande &r att 30 m® luft véxlas vid varje
tillfalle, motsvarande 1 500 miljoner m®. Totalt véaxlas harigenom 22 500 m? luft (3 000 + 18 000 + 1
500).

Bortfall av dessa dorr- och portéppningar medfér en bortfallande luftvéxling om 22 500 miljoner m?,
som vid en skillnad mellan ute och inne om 20 grader motsvarar 160 miljoner kWh (22 500 000 000 x
0,1/14), dvs. 160 GWh.

Oonskad nedkylande ventilation medfor saledes i detta rakneexempel energiforluster om totalt ca 1,5
TWh (1,4 + 0,16). Detta rakneexempel &r mycket osakrare an alla andra i denna studie.

Odnskad ventilation av denna karaktar bortfaller helt nar varorna till sin helhet transporteras via
rumstempererad kulvert. Det innebar att dagens hela varmeforlust om ca 1,5 TWh per ar enligt
rakneexemplet till sin helhet bor kunna undvikas.

Aven om fjarrvarmetillampningen inte realiseras uppnas energivinster genom att kulvertnatet genom
jordvéarme har hogre temperatur an utomhusluften vid kallt vader.

Odnskad luftvaxling mellan fastigheter och kulvertar blir mycket liten vid systemtransport dels genom
kulvertoppningens ringa storlek in i fastigheter, 1,2 x 0,6 meter for arbetsplatser och flerfamiljshus
samt 0,4 x 0,4 meter for hushall i smahus.

Vagn pa vag in i en bostad stannar dels kvar bade just innanfor och just utanfor luckan mellan
kulverten och bostaden och blockerar av sakerhetsskal bl.a. barn och djur fran att kunna komma in i
kulverten under tiden som luckan omedelbart fore passagen dppnas och omedelbart efterat stangs.
Vagnen blockerar som f6ljd dven luftvaxling.

Den blir alternativt liten ocksa nar en rida passeras — en losning som sannolikt ofta kommer att
tillampas inom arbetsplatser for kunder med stor anvandning av systemet.



I stéllet kommer en 6nskad ventilation att ske via ventiler mellan fastigheterna och kulverten intill
kulvertporterna. Varmepumparna i kulvertnatet suger ut denna luft fran fastigheterna.

54.2.4 Den inrusande kalluften &r ofta beméngd med hélsofarliga avgaser och
damm

Den inrusande luften vid dagens varutransporter &r vidare intill t.ex. lastbryggor och gator ofta
bemangd med halsofarliga avgaser och damm.

Den luft som kommer in fran kulverten galler sma volymer, om nastan nagon alls eftersom ett latt
undertryck bor astadkommas genom namnda varmepumpar. Om sadan luft dock hamnar inomhus
saknar den vidare i stort sett helt ndmnda fororeningar och &r som ndmnts uppvarmd &ven under
vintern.

Antalet tillfallen nar fristalld personal genom systemet kan engageras i andra verksamheter och dér
Oppnar portar/dorrar ar sannolikt jamforelsevis begrénsat. Varuhanterande naringar har ju idag storst
behov av att forflytta varor ut ur och in i lokaler. Passage av varor (och personer) in i och ut ur lokaler
medfor enligt min beddmning storre luftvéxling per tillfalle &n personers passager in och ut.

54.3 Manga andra inbesparingar av energi i terawattimmeklassen per ar uppkommer
Manga andra poster innebar inbesparingar om nagon eller nagra TWh per ar.
54.3.1 Inom flyget inbesparas valdiga méngder energi av flera olika skal

Inom flyget sparas valdiga mangder energi genom de effekter som beskrivs i kapitel 51, tabell 10,
punkt 1 ovan. Mycket grovt gissat uppgar inbesparingarna till 1 TWh per ar enbart vid
inrikesflygningar.

54.3.2 Omfattande energimangder bor inbesparas i hanteringar

Omfattande energiméangder bor inbesparas i hanteringar. Under ar 2004 forbrukade
industribranscherna Metallvaror, maskin, el, optik och transportmedel (SNI 28 - 36) totalt 7,5 TWh el.
Min beddémning &r att en betydande del av denna energi anvandes till hanteringar, vilka ofta dels helt
bortfaller (t.ex. nar behovet av emballering bortfaller, eller nar fardigvarulagret med dess hanteringar
bortfaller). Dels ersattas aterstdende hanteringar ofta med systemvagnens forflyttningar av varorna
vilket i manga fall bor kunna ske till endast en brakdel av dagens energibehov. En gissning fran min
sida ar att ca 2 TWh per ar bor kunna inbesparas.

54.3.3 Energianvandningen inom sophanteringen minskar av flera olika skal

Dagens sophantering dar mycket energikravande och stor del av soporna hamnar pa deponi. Systemet
bor mojliggora inbesparingar av energi bade vid transporter av sopor och genom att storre andel av
soporna i renare fraktioner kan atervinnas. Min bedémning ar dven har att 2 TWh per ar bor kunna
inbesparas.

54.3.4 Behoven av varor minskar, t.ex. bilar, bilbranslen, lokaler m.m. vid given
ekonomisk standard, vilket sparar stora mangder energi fran ravara hela
logistikkedjan till anvandning och vidare till destruktion/ateranvandning

Behoven av varor som kréver stora mangder energi vid utvinning, forédling, via handelsled, under
anvéndning och vid destruktion bor starkt minska. Det géller material i bilar, vars antal i
nytillverkning kommer att minska i stor omfattning, med mindre behov av bl.a. stal. En minskning av
antalet nyproducerade bilar om t.ex. 100 000 enheter per ar med ett stalinnehall om vardera 1 ton



medfor en minskning av stalbehovet om 100 000 ton per ar. Under ar 2010 producerades i Sverige
enligt Jernkontoret 4,8 miljoner ton stal och stalverken kravde enligt SCB 20,7 TWh energi. En
inbesparing om 100 000 ton bor darigenom innebéra en minskning av energibehoven vid
staltillverkning om 0,4 TWh per ar (20,7 x 100 000/4 800 000). Produktionsutrustningen vid
tillverkningen av bilarna kan dimensioneras mindre vilket ocksa sparar metaller.

Manga logistikutrustningar m.m. blir dverflédiga med omfattande minskade behov av bl.a. stal.

Energibehoven vid tillverkningen av bilar, dessas distribution och anvéndning (férutom bilbrénslen)
samt destruktion kraver ocksa betydande energimangder. Detsamma géller hanterings- och
emballeringsutrustningar

Bilbranslen och andra energiravaror inbesparas. De kréaver idag energi fran ravaruuttag via foradling
(bl.a. raffinaderier), transporter fram till anvandning som kan inbesparas.

Vidare minskar behoven av férpackningar med mindre behov av papper, plast, metaller, trd m.m.
Behoven av pallar minskar. Stort antal containrar av stal for bl.a. sjétransporter kan inbesparas.
Stora inbesparingar kommer att ske i byggnader genom mindre behov av lokalytor, i anlaggningar
samt i utrustningar och inredningar till byggnaderna for bl.a. hanteringar, emballeringar lager, garage
med inbesparingar av omfattande volymer energi.

Manga andra varor blir ocksa 6verflodiga och behover inte produceras fran ravara till fardig produkt
inklusive all logistik fram till slutkund.

Mycket grovt gissar jag att inbesparingarna av energi genom att stort antal varor inte behdver
tillverkas vid oférandrad ekonomisk standard fran ravaruutvinning hela vagen till destruktion uppgar
till 2 TWh per ar.

54.3.5 Mindre mat kommer att kastas, vilket minskar energibehovet fran sadd till
matbord

Sannolikt kan ocksa omfattande energimangder sparas sett till hela foradlingskedjan genom att mindre
mat behdver kastas. Idag kastas som ndmns i kapitel 51, tabell 10, punkt 3 ovan internationellt 30 till
50 procent av all foda. Stora mangder kastas aven i Sverige. Som ovan framgar kommer distributionen
av mat att forbattras med kortare tid fran ravara till matbord, vilket medfor mindre svinn av mat.
Dartill bor vid hemleverans av fardiglagad mat enligt kapitel 51, tabell 10, punkt 2 ovan vara méjligt
bestélla exakt s& stor portion som 6nskvart. Min mycket grova gissning ar att 2 TWh per ar harigenom
kan inbesparas.

Aven kott kastas. Notkreatur ér daliga “omvandlare” av fodointag till kott, varfor energibehovet for
varije kilo producerat notkott sett till hela kedjan fran foder till kott &r stort.

Vidare, om vi ser till emitterade klimatgaser, star kott idag for ca 20 procent av dessa emissioner sa
vitt jag forstar av sammanhanget globalt (Sveriges radio, Dagens eko 2016-02-08, kl. 08). Det sker
bl.a. genom att den potenta klimatgasen metan bildas under matsméltningen hos notkreatur. Mindre
svinn minskar behoven av kétt for oférandrat foédointag. Ett minskat svinn av notkétt med t.ex. fem
procent som foljd av systemet minskar klimatgasutslappen med en procent utan att faktisk
kéttkonsumtion minskar.

54.4 Omfattande inbesparingar av energi uppkommer genom ytterligare ca 270 olika
poster beskrivna pa www.uvds.org, ”Mindre inbesparingsposter”

Omfattande inbesparingar av energi uppkommer av en mangd andra orsaker, se dvriga av ndmnda
totalt ca 270 poster som innebir energiinbesparingar markerade med tecknet (<) i ”Mindre
inbesparingsposter”.


http://www.uvds.org/

54.5 Siffersatta poster innebar inbesparingar av energi om beraknat 83,6 till 107,6 TWh
per ar, vartill kommer 6vriga av de totalt ca 270 posterna med energiinbesparingar av typ
B, vilket ar grund for min beddmning om att totala inbesparingar av energi bér uppna
100 till 124 TWh per ar

Inbesparingsposter om minst en terawattimme per ar ar individuellt sarskilt noterade i tabell 11. Totala
energiinbesparingar uppgar i den grovt tillyxade kalkylen till beraknat/bedémt 100 TWh per ar i det
lagre alternativet for produktion av fjarrvarme. Det motsvarar ett brutto om 112 TWh per ar med ett
tillskott av 12 TWh for drift av varmepumparna, som ocksa kan tas tillvara. | det hogre alternativet
inbesparas 124 TWh per ar med en total om 144 TWh per ar.

Av nettoinbesparingarna av energi genom varudistributionssystemet kommer harigenom endast
bedémt en knapp fjardedel till en femtedel fran minskade behov av bilbranslen.

I tabellen ar inlagt &ven berdknade energiinbesparingar genom ett spartaxisystem for persontransporter
samt genom den forarlosa, batteridrivna bilen. Minustecken efter vissa poster for den forarlosa,
batteridrivna bilen innebér att inbesparingarna blir mindre an posten anger, se texterna inom berdrda
omraden.

Tabell 11. Grovt beddmda inbesparingar av energi i riket genom varudistributionssystemet inklusive
fjarrvarmetillampningen, for spartaxisystemet for persontransporter samt for den forarlésa,
batteridrivna bilen

Inbesparingspost Varudistributions- Forarlos, bat-
systemet teridriven bil

1. Varutransporter 24,8 11,4-20,0

2. Fjarrvérme (produktion) 36 - 60 0

3. Minskat behov av lokaler 10 10-

4. Varor har rumstemperatur nar de anlander inomhus 2,3 0

5. Minskad odnskad ventilation nar dorrar och portar

star Gppna vid varors passage in och ut till/fran

uppvarmda utrymmen 15 0

6. Hogre omgivningstemperatur for fjarrvarmeror 1,9 0

7. Inbesparingar inom flyget nar bagaget polletteras

med bl.a. jarnvég (endast inrikesflyget inrdknat) 2 2-

8. Hanteringar inom bl.a. industrin 2 2-

9. Sophantering 2 2-

10. Mindre behov av varor (bl.a. bilar) 2 1-

11. Mindre mat behdver kastas 2 2-

12. Ovriga poster, dels de 11 forsta storre punkterna i

tabell 3 ovan samt totalt ca 270 poster med

energiinbesparingar i ”"Mindre inbesparingsposter” 13,5 13,5-

13. Totalt posterna 3 — 12 for forarl6sa, batteridrivna

bilen Summa 32,5-

Total energiinbesparing 100-124 35-51

Spartaxisystem for persontransporter (galler kolumnen

for varudistributionssystemet) 41 14

Kombination av varudistributionssystemet och ett

spartaxisystem for persontransporter 141 — 165 49 — 65

Minskad energiférbrukning fér kombinationen

varudistributionssystemet och spartaxisystemet for

persontransporter jamfort med for den forarlosa,

batteridrivna bilen 76 — 116




Energibehoven minskar genom den forarltsa, batteridrivna bilen vid varutransporter med 35 till 51
TWh per &r. Motsvarande minskningar for varudistributionssystemet uppgar till 100 till 124 TWh per
ar.

Spartaxisystemet inbesparar berdknat 41 TWh per ar mot den forarldsa, batteridrivna bilen vid
persontransporter 14 TWh per ar.

Totalt for varu- och persontransporter inbesparar kombinationen 141 till 165 TWh per ar mot den
forarlosa, batteridrivna bilen 49 till 65 TWh per ar.

Skillnaden till kombinationens fordel uppgar saledes till 76 till 116 TWh per ar.

Observera for det forsta att energiinbesparingarna i annat an transporter &r mycket stérre an i
transporter bade for varudistributionssystemet (75,2 till 99,2 mot 24,8 TWh per ér) och for den
forarldsa bilen vid varutransporter (23,6 mot 11,4 respektive 31 mot 20,0).

Observera for det andra att inbesparingarna av energi vid varutransporter inklusive i annat an
transporter for varudistributionssystemet ar mycket storre an i persontransporter for spartaxisystemet
(100 mot 41)

Observera for det tredje att om persontransporter inkluderas uppgar inbesparingarna av energi i annat
an transporter till namnda 75,2 TWh per & mot totalt i transporter (varudistributionssystemet for
varutransporter och spartaxisystemet for persontransporter) till 65,8 TWh per ar (24,8 + 41).
Energiinbesparingarna i annat &n transporter ar saledes hogre i annat an transporter &n i transporter for
kombinationen av de tva systemen.

Observera for det fjarde att energiinbesparingarna for den forarlsa batteridrivna bilen i det hdgre
alternativet for inbesparingar ar storre i varutransporter an i persontransporter (20,0 respektive 14
TWh per ar) och i det lagre alternativet forhallandevis begransat lagre (11,4 mot 14 TWh per ar). Sa ar
fallet trots att varutransporterna endast utgdr ca en fjardedel av transporterna. Orsaken dartill ar att den
dominerande delen varutransporter kan ske med den lilla forarlésa, batteridrivna bilen medan
inbesparingar av transorerad vikt vid anvanda grova antaganden inte antas uppkomma vid
persontransporter.

Observera for det femte att energiinbesparingarna vid persontransporter ar mycket hogre for
spartaxisystemet med dess direktverkande el an for den forarlosa, batteridrivna bilen (41 mot 14 TWh
per ar).

Fjarrvarmetillampningen i sig ar okonventionell. Dartill kommer att bidragen till fjarrvarmen kommer
fran okonventionella kallor, se bilaga 1. Som exempel varms kallvatten i vattenledningar,
vattenbehallare (toastolens) och vattenlas i bostader passivt upp av rumsluften, varmetillforsel som
kan nyttiggoras i varmepumparna. Manga andra av inbesparingarna ar okonventionella, se tabell 5.
Forutom fjarrvarmetillampningen bor sa aven kunna betraktas vara fallet for posterna 3 — 11 i tabellen
samt manga av de ca 270 posterna av energiinbesparingar bland ”Mindre inbesparingsposter”.

Positiva miljoeffekter bor i sig enligt min bedémning absolut politiskt kunna motivera kostnaderna for
infrastrukturen i Stockholms lan om 251 kr per invanare och manad enligt ovan. Om miljéfordelarna
ensamma motiverar samtliga kapitalkostnader kravs endast att rorliga transportkostnader och laga
kostnader for annan drift samt underhall &r lagre for systemet an for bil med chauffor i tjansten for att
transporterna ska genomforas och miljofordelarna effektueras. Att sa blir fallet bor vara sjalvklart nar
rorlig transportkostnad for det helautomatiska systemet enligt ovan endast uppgar till beraknat 0,047
kr per km mot 24,70 kr per km for bilen inklusive chaufforens tid for pa- och avlastning samt



“véntetider”. Sa ar fallet i de helt dominerande fallen nar en enda vagn kan erséatta en bil vid latta
varutransporter i tjansten. Sjalvklart kan inbesparingar inom handeln ocksa latt finansiera dessa
extremt laga transportkostnader.

Dartill bedomer jag att det mycket rikare samhalle systemet leder till bor kunna satsa 6kade resurser pa
att ytterligare minska klimatgasemissionerna. Bl.a. bor enbart de inbesparingar genom
varudistributionssystemet som vid oférandrad skattekvot hamnar hos stat och kommun kunna
finansiera namnda extremt kostsamma spartaxisystem for persontransporter dven i det hogre beskrivna
alternativet inom en 20-arsperiod. Det sistnamnda erbjuder enligt ovan gangavstand om hogst 200
meter till narmaste station fran nastan alla arbetsplatser och bostader i riket. De bada systemen
tillsammans bor minska biltrafiken till beraknat 4 procent av dagens niva. Nettominskningen av energi
nar spartaxisystemet ersétter persontransporter med bil uppgar till berdknat ca 41 TWh per ar.
Systemen tillsammans minskar saledes energibehoven med netto 141 TWh per ar i det lagre
alternativet for produktion av fjarrvarme.

Minskningen av emitterade klimatgaser sker gratis och inte nog med det, allmanheten far oerhort bra
betalt for att bli av med dem. Bl.a. kostar energi pengar.

Hur ovannamnda sifferuppgifter ar framtagna framgar dels ovan och dels mer preciserat i
”Presentation”.

Aterstdende klimatgasutslapp kommer framst fran stora enskilda arbetsplatser inom framst
processindustrin. En del av dessa bortfaller eftersom behoven av stora mangder bl.a. stal kommer att
bortfalla bl.a. genom minskad produktion av bilar. Sa ar fallet fran gruvor, via tillverkning,
anvandning och till atervinning. Aterstdende emissioner vid dessa arbetsplatser bér ibland vara
forhallandevis enkla och billiga att minska. Samhallet anser sig kanske ha rad satsa mer resurser pa
forbattrad teknologi sa att d&ven dessa utslapp kan minska.

Manga av posterna i tabell 5 avser till delar el. Viktig ar har fjarrvarmetillimpningen som inbesparar
el for varmvattenberedning och i férekommande fall eluppvarmning av fastigheter som ansluts till
fjarrvarme. Inbesparingar i hanteringar och emballeringar samt minskat behov av lokaler, mat och
andra varor ar har ocksa viktiga.

Vissa inbesparingar energi sker genom att saljstarten for modevaror och varor inom omraden med
snabb teknisk tidigareldggs och darigenom kan anvandas langre tid innan byte till annan modell sker.

Stadsmiljéerna forbattras genom mindre biltrafik samt genom att fjarrvarme bor minska skadliga
emissioner fran forbranning av bl.a. fossila branslen och ved.

Aven om termisk forbranning av etanol och metanol fran fornyelsebara kallor inte leder till ett
nettotillskott av klimatgaser bortfaller en potentiell klimatgassanka. Forbranningen leder ocksa till att
giftiga kvaveoxider och partiklar bildas.

Dessa kolossala miljofordelar bor kunna betraktas som en attonde viktig effekt genom systemet.

54.6 Den dkade produktion i samhallet som varudistributionssystemet rimligen leder till
kommer enligt min bedémning att i hég utstrackning riktas mot féga energikravande
tjanster inom bl.a. vard, skola och omsorg

Min beddémning &r att den 6kade produktion i samhallet som sker genom varudistributionssystemet i
hog utstrackning kommer att riktas mot foga energikravande tjanster inom bl.a. vard, skola och
omsorg. Darfér kommer totalutfallet enligt min beddmning bli att véldiga energiinbesparingar sker
som inte sarskilt mycket avviker fran denna berakning.



54.7 Om spartaxisystemet for persontransporter ocksa forverkligas inbesparas ytterligare
netto berdknat 41 TWh per ar

Om dven nedan beskrivet spartaxisystem for persontransporter realiseras (se kapitel 70 nedan) ar min
beddmning att biltrafiken totalt minskar med 95,6 procent och bilbransleférbrukningen med 92,5
procent jamfort med idag, se tabell 4 och tabell 6 ovan.

Energiinbesparingarna genom bortfall av biltransporter som féljd av spartaxisystemet uppgar enligt
mina berakningar ovan brutto till 51,6 samt netto till 41,3 TWh per ar, se avsnitt 25.2 och 25.3 ovan.
Totalt for varudistributionssystemet och spartaxisystemet minskar forbrukningen av energi med netto
66.1 TWh (24,8 + 41,3, har bortser jag fran att kombinationstransporter kommer att krdava viss, om an
forhallandevis begransad energi).

Som foljd okar energiinbesparingarna till netto 141 TWh per ar. Darav galler nastan all inbesparing
fossil energi, eller kan transformeras om till fossil energi.

Vid en realisering av tillampningen med fjarrvarme kravs ytterligare antaget 12 till 20 TWh elektricitet
per ar. Forutom energibehovet for spartaxisystemet om 10,3 TWh per ar och for
varudistributionssystemet om 0,6 TWh per ar kravs harigenom ett tillskott av el om totalt 22,9 till 30,9
TWh per ar (12 + 0,6 + 10,3 till 20 + 0,6 + 10,3). Min bedémning &r att detta tillskott av el kan tackas
av inbesparingar genom systemen sammantagna om totalt netto antaget 141 TWh energi. Manga av
namnda ca 270 poster for energiinbesparingar genom varudistributionssystemet galler salunda helt
eller delvis el.

Om mer el sdledes mot min bedémning beh6ver genereras bor de omfattande inbesparingar av
energirdvaror som uppkommer genom systemen tillsammans kunna omdisponeras till elgenerering.
Byggande av behovlig elgenerering bor latt kunna finansieras av ekonomiska 6verskott genom
varudistributionssystemet.

Behovet av elenergi for systemvagnarnas framdrivning uppgar saledes totalt sett till berdknat 0,6 TWh
per ar, en s& begransad energimangd att varudistributionssystemet bor uppfylla kriterierna for att
kunna utfora varutransporter hallbara pa lang sikt. Bl.a. racker dagens vindkraft (ar 2018) till for att
forsorja systemet med all behovlig el ett mycket stort antal ganger om.

Manga av inbesparingarna i el genom varudistributionssystemet &r storst under vintern nar
effektbehoven av el dr som allra hogst. Utbyggd eleffekt &r kostsam. Om denna enligt min bedémning
kan hallas lagre relativt det genomsnittliga effektbehov som uppkommer efter
varudistributionssystemets realisering, bor betydande ekonomiska inbesparingar uppkomma.

En effekt av varudistributionssystemet som rimligen bor raknas detta tillgodo ar aven att ett mycket
rikare samhalle kommer att kunna &gna storre resurser at att minska energibehov och miljoéforstéring
for den mindre energiforbrukning som efter systemets realisering kvarstar. Man kan se detta som att
mdjliga energiinbesparingar genom systemet ytterligare dkar.

54.8 Kostnaderna for miljéforstoring uppnar enligt bedémningar svindlande belopp, som
varudistributionssystemet kanske till stor del kan inbespara

Enligt Arktiska radet i en rapport fran varen 2017 haller permafrosten vid Arktis pa att smalta, vilket
kan innebara kostnader om 60 000 till 800 000 miljarder kr. Samlad BNP globalt uppgar till 600 000
miljarder kr (SvD 2017-05-02).

Varudistributionssystemet kommer att dramatiskt minska emissionerna av klimatgaser, vilket bor
innebéra att kostnaderna sjunker om inte atgarderna vidtas alltfor sent. Vidare bor
varudistributionssystemet leda till battre ekonomiska mgjligheter finansiera det véldiga belopp som
anda uppkommer.



55. Totalt inbesparar varudistributionssystemet berdaknat 2 588 till 2 676
miljarder kr per ar

Inbesparingarna av typ A i tabell 12 géller stora poster med beddmda inbesparingar éver 100 miljarder
kr per ar i riket, vilka ar individuellt bedomda. Undantag &r det stora inbesparingsomradet nr 6 som
bestar av manga enheter som var for sig visserligen ar gigantiska, men anda (sannolikt) av betydligt
mindre storlek &n de ovanndmnda. De &r bedémda som en genomsnittlig inbesparing per enhet, dér jag
valt en niva av 12 miljarder per enhet och ar. Beskrivningen av samtliga sistnamnda ar hamtade fran
tabell 10 ovan.

Totalt innebar genomgangen ovan att ekonomiska inbesparingar for varudistributionssystemet blir
mycket hogre &n for den forarldsa, batteridrivna bilen vid varutransporter. Summa fysiska
inbesparingar (inbesparingsomradena 1 — 6 i tabell 9) uppgar for varudistributionssystemet till
beraknat mellan 1 498 och 1 529 miljarder kr per ar beroende av antagande for
fjarrvarmeproduktionen.

Uppskrivningsfaktorn, det sjunde stora omradet ar sarskilt kraftfull pa marginalen. Det forklarar varfor
den ar valdigt mycket hogre for varudistributionssystemet &n for den forarlésa, batteridrivna bilen och
sarskilt vid antagandet om 25 procents anvandning av bil med beledsagare eller plats for beledsagare.

Inklusive uppskrivningsfaktorn uppgar inbesparingarna for varudistributionssystemet till mellan 2 588
och 2 676 miljarder kr per ar beroende av namnda antagande for fjarrvarmeproduktionen.

Observera att de sérklassigt storsta inbesparingarna uppkommer i annat &n transporter. Endast 14
procent uppkommer under transporter i bada alternativen [(304 + 65)/2 676 = 13,8 respektive (304 +
65)/2 588 = 14,3], se tabell 12).

Observera aven, men som kuriosum, att 6kningen av fysiska inbesparingar vid det hdgre antagandet
om 31 miljarder per ar fjarrvarmeproduktion (1 529 — 1 498) leder till att uppskrivningsfaktorn okar
med 57 miljarder per &r (1 147 — 1 090). Okningen av uppskrivningsfaktorn &r vid denna inbesparing
relativt BNP p& marginalen mycket hogre dn den inbesparing pa marginalen den hérror fran.

| sammanhanget mindre inbesparingar &r noterade pa www.uvds.org, “Mindre inbesparingsposter”. De
uppgick vid berakningstillfallet till 543 enheter (2018-08). | tabellen &r de uppdelade pa namnda stora
inbesparingsomraden (Bedomt huvudsakligt berort omrade dar dessa genereras). De mindre
inbesparingsposterna har skonsméssigt uppdelats efter huruvida varije individuell inbesparing uppgar
till ett varde over en miljard kr per ar eller avser lagre belopp. | parentesen fore varje post pa namnda
www.uvds.org, "Mindre inbesparingsposter”, har varje inbesparingspost 6ver detta belopp tilldelats en
stjarna (*). Néar tabellen ursprungligen upprattades var inbesparingarna av typ B farre och omfattade
darigenom ett lagre totalt belopp an som idag galler. Flera inbesparingar har salunda efterhand kunnat
noteras. Eftersom alla dessa inbesparingar ar mycket osékra till storlek har dessa tillkommande poster
anvants till att 6ka sékerheten i berakningarna genom att vardet av dem darigenom blir mindre per
post. Precisionen i berdkningarna &r inte storre &n att detta kan vara motiverat.

De &r fordelade pa de stora inbesparingsomradena pa foljande satt:

Stort inbesparingsomrade ~ Totalt antal ~ Varav stérre  Varav mindre Schablon- Anvant varde
nr poster st med stjarna * utan stjarna * varde mdr/ar i berakn.

1 24 14 10 33 14

2 32 17 15 41,5 17

3 65 28 37 74,5 31

4 66 39 27 91,5 38


http://www.uvds.org/

5 70 25 45 72,5 30
6 286 126 160 332 136
Summa 543 249 294 645 266

Det ursprungligen asatta genomsnittliga vardet 2 miljarder kr per ar for poster med stjarna (6ver 1
miljard per ar) och 0,5 miljarder per ar for poster under 1 miljard per ar galler darfor inte langre givet
den (tidigare) bedémda nivan for inbesparingar. Nivaerna ar i stallet proportionellt sankta till 41,2
procent av ursprunglig niva (266/645). Det innebar att 2 miljarder kr per post och &r nu motsvaras av
824 miljoner per post och ar (0,412 x 2 000) och 0,5 miljarder kr per post och ar av 206 miljoner per
post och ar (0,412 x 500). Sannolikt kommer efterhand forandringar i “Mindre inbesparingsposter” att
ske nér det galler hur inbesparingarna uppkommer for befintliga poster. Dértill kan kanske ytterligare
poster tillkomma, medan poster dven kan bortfalla i den man dubbelregistreringar skett.

Posterna fordelas 6versiktligt pa de stora inbesparingsomradena i tabell 12 nedan.

Tabell 12. Ekonomiska inbesparingar genom varudistributionssystemet for ett fullskalesystem i
Sverige fordelade pa de sju stora inbesparingsomradena. Uppgifterna géller huvudsakligen
verksamhetsvolym 2012 — 2016 i priser ca ar 2016. Stora inbesparingar, benamnda inbesparingar av
typ A ar individuellt berdknade/bedémda i dokumentets text. Undantag ar har 28 poster under det stora
inbesparingsomradet nr 6, som antas medfora inbesparingar om genomsnittligt 12 miljarder kr per ar. |
sammanhanget mindre poster benamns inbesparingar av typ B. Berakningen baseras pa att de
sistnamnda uppgar till 543 poster (2018-08), miljarder kr per ar

Stort Typ av inbe- Inbespa-ringar Inbespa- Inbespa | Summa oju- Inbespa- Totala
inbesparings- sparing avtyp A (se ringar av ringar sterade inbe- ringar justerade
omrade nr texten i doku- typB<1 | avtyp sparingar av avtyp B inbesparingar
mentet) miljard B>1 typ B, miljar- Justerade | genom
kriar, miljard | der kr/ar systemet
antal kr/ar,
antal

1. Latta
varutransporter | tjnsten 259

Privat 31

TypB 10 14 33

Totalt nr1 290 14 304
2. Handel Typ A 180

TypB 15 17 415

Totalt nr 2 180 17 197
3. Kombina-
tionstransporter Biltransporter 65

Lager 35

Hanteringar 20

Emballeringar 10

Lokaler 20

Kostnad kom-

bin.fardmedel —5

TypB 37 28 74,5

Totalt nr 3 145 31 176
4. Inom Lager 140
arbetsplatser

Hanteringar 20

Emballeringar 10

Lokaler 20

TypB 27 39 91,5

Totalt nr 4 190 38 228
5. Fjarrvarme Vérmeprod,

vatten o avlopp 91-122

TypB 45 25 72,5

Totalt nr 5 91-122 30 121-152
6. Ovrigt Typ A 336*

TypB 160 126 332




Totalt nr 6 336 136 472
Summa Typ A 1232-1263
Summa Typ B 294 249 645 266
Summa Totalt1-6 1232-1263 266 1498 - 1529
7. Uppskriv-
ningsfaktorn 10901147
Totalt 25882676

* 28 storre inbesparingspunkter inom det stora inbesparingsomradet nr 6 med ett genomsnittligt belopp om antaget 12
miljarder kr per ar

Om uppskrivningsfaktorn inraknas uppgar aterbetalningstiden for investeringarna i fullskalesystemet i
Sverige om 1 664 miljarder kr i det lagre inbesparingsalternativet till superkorta 8,3 manader
[1664/(2 588 - 37) x 12].

For foretag kommer véldiga inbesparingar att ske i kapital. Till den begransade del motsvarande
kostnader uppkommer vid anvandning av systemet har de formen av rérliga avgifter till exploattren
for transporter eller fasta t.ex. manadsavgifter. Avgifterna liknar harigenom ett flode som intraffar nara
i tiden med att intakter inflyter. For ett foretag innebér detta att systemet far effekten liknande en
gigantisk outsourcing men utan att kontrollen minskar. Bl.a. sjunker som f6ljd behoven av eget och
lanat kapital inom foretagen.

56. De storsta inbesparingarna inom de sex stora inbesparingsomradena
uppkommer enligt mina berékningar inom omrade nr 6, ett 6vrigtomrade
som innefattar inbesparingar med stor spannvidd medan de stora
inbesparingsomradena nr 1 — 5 vardera medfor inbesparingar inom
intervallet ca 125 — 300 miljarder kr per ar

Stdrsta inbesparingarna uppkommer enligt berakningarna inom det stora inbesparingsomradet nr 6
med beraknade/bedomda inbesparingar om 472 miljarder kr per ar vid prislage och BNP-niva ca ar
2016. De stora inbesparingsomradena nr 1 — 5 medfor inbesparingar inom intervallet ca 125 — 300
miljarder kr per ar. Minst inbesparingar (och produktion) uppkommer inom omradet nr 5 om
berdknat/bedomt 121 — 152 miljarder kr per ar.

De sex stora inbesparingsomraden med fysiska inbesparingar (nr 1 — 6) medfor en genomsnittlig

inbesparing om berdknat ca 250 miljarder kr per for en fullskaleanlaggning i Sverige som ansluter
nastan alla arbetsplatser och bostader ar (1 498/6 respektive 1 529), vilken summa motsvarar flera
procent av BNP. Saledes for var och en av dem! De ar harigenom var for sig nastan ofattbart stora.

57. Inbesparingarna per stort inbesparingsomrade uppgar inklusive
uppskrivningsfaktorn i genomsnitt till 400 miljarder kr per ar

Om dartill uppskrivningsfaktorn laggs pa (det sjunde stora inbesparingsomradet, vilken uppkommer
som féljd av de sex inbesparingsomradena med fysiska inbesparingar), uppgar mojlig BNP-okning till
genomsnittligt ca 440 miljarder kr per ar for var och en av dessa (2 588/6 = 431 respektive 2 676/6 =
446), en helt makalos ekonomisk effekt per omrade. Darigenom bor de som namnts var for sig eller
helst samlade ha varit oerhort attraktiva for idégivare att komma pa, men ingen av dem ar realiserad
eller ens allmént diskuterad! Inte en enda!

En aktor som kommit pa fem av de sex stora inbesparingsomradena som innebér fysiska
inbesparingar, men inte den sjatte, missar i det lagre inbesparingsalternativet genomsnittligt ca 250



miljarder kr per ar i fysiska inbesparingar [1 498 — (1 498 x 5/6) =1 498 — 1 248 = 250]. Eftersom
uppskrivningsfaktorn ar kraftfullast och ytterst kraftfull for extra inbesparingar pa marginalen uppgar
maojlig BNP-okning for detta sista omrade i det lagre inbesparingsalternativet till 626 miljarder kr per
ar {3562 x {1/(1 - 0,421) — 1/[1 - (0,421 x 5/6)] = 3 562 x (1,6949 — 1,5191) = 626}.
Uppskrivningsfaktorn uppgar har till 376 miljarder per ar (626 - 250) och &r darigenom vid denna niva
pa nettoinbesparingarna relativt BNP saledes mycket storre an den inbesparing som genererar
densamma.

De ekonomiska fordelarna genom systemet gor att gigantiska belopp bér vara politiskt méjliga
kanalisera till en battre miljo (utover de forbattringar systemet i sig astadkommer), en béttre skola
samt battre vard och omsorg, hogre pensioner och som anda samtidigt medger en kraftigt 6kad
ekonomisk standard for hushallen.

58. Av totala fysiska inbesparingar utgor inbesparingarna i annat an
biltransporter mer an tre fjardedelar och, om uppskrivningsfaktorn laggs
till, mer &n 85 procent av totalen

Inbesparingarna i biltransporter uppgar enligt kalkylerna till 355 miljarder kr per ar (259 + 31 + 65,
inbesparingar av typ A), se tabell 12. Summan utgor 23,7 respektive 23,2 procent av totala fysiska
inbesparingar (355/1 498 respektive 355/1 529) och om uppskrivningsfaktorn inrdknas 13,7 respektive
13,3 procent av totalen (355/2 588 respektive 355/2 676). Omvant innebar det att inbesparingarna i
annat &n biltransporter utgér mer an tre fjardedelar av totala fysiska inbesparingar (100 — 23,7 =
76,3). Om uppskrivningsfaktorn laggs till uppgar inbesparingarna i annat &n transporter till 86 a 87
procent av totalen [100 — 13,7 = 86,3 respektive 100 — 13,3 = 86,7]. Uppskrivningsfaktorn for enbart
inbesparingarna i biltransporter ar forhallandevis liten.

Sjalvfallet inser jag att det kan vara svart att tro att inbesparingar i annat &n transporter har denna
astronomiska omfattning, men du far garna aterigen granska resonemanget ovan med de antaganden
som leder till detta resultat. Enligt min bedémning vilar totalutfallet i allt pa rimliga antaganden, se
bl.a. ndmnda ca 540 inbesparingar och andra fordelar genom varudistributionssystemet fortecknade i
”Mindre inbesparingsposter”. Personligen bedémer jag att allmanheten kommer att rakna dem
systemet till godo utan undantag.

59. Svindlande hog I6nsamhet uppkommer for varudistributionssystemet
aven vid en fullskaleutbyggnad som ansluter nastan alla arbetsplatser och
bostader i riket

59.1 Aterbetalningstiden for investeringarna pa Sédermalm i Stockholm uppgar till endast
berdknat svindlande 18 dagar for den tunga infrastrukturinvesteringen

Anlaggningen pa Sodermalm i Stockholm som ansluter néstan alla fastigheter medfor enligt ovan
totala kostnader om beraknat/bedomt 120 miljoner kr per ar, varav for kulvertnatet 63 miljoner per ar.

Om inbesparingarna &r proportionella till befolkningen uppgar de pa Sédermalm inklusive
uppskrivningsfaktorn till 29 510 respektive 30 510 miljoner kr per ar (2 588 x 0,0114 respektive 2 676
x 0,0114). Inbesparingarna ar 246 respektive 254 ganger hogre an totala kostnader inom stadsdelen
(29 510/120 respektive 30 510/120). I sjalva verket ar arliga inbesparingar 21,1 till 21,8 ganger hogre
an totala anlaggningskostnader (29 510/1 400 respektive 30 510/1 400).

Inklusive uppskrivningsfaktorn, ”den andra sidan av myntet inbesparingar”, uppgar
aterbetalningstiden for kulvertinvesteringarna pa Sodermalm, om proportionella till befolkningen, till



16,8 respektive 17,3 dagar {[(1 400/(30 510 — 57) x 365] respektive{[(1 400/(29 510 —57) x 365]. For
att dessa inbesparingar ska uppkomma maste dock systemet vara allmant utbyggt dven runt omkring.

Aterbetalningstiden &r superextremt kort. Sa &r saledes allra helst fallet eftersom det rér sig om en tung
infrastrukturinvestering! For sddana investeringar ar hoga aratal vanliga och for t.ex. vaginvesteringar
ar rantabiliteten ofta negativ och for att kunna réknas hem omvandlas miljéfordelar till ekonomiska
fordelar.

| foretagsekonomiska termer skulle I6nsamheten for systemet bli ungefar lika hdg om inte stat och
kommun skulle ta del av inkomsterna. Man behdver salunda verkligen inte rakna samhéllsekonomiskt
med hoga varden for miljéfordelar for att kalkylen ska ga ihop.

Den superextremt korta aterbetalningstiden till trots baserar sig berakningen pa uppgifter som enligt
min beddmning i allt &r realistiska! Tala om lGnsamhet! Man saknar ord!

Sjalvfallet inser jag att detta extremt goda ekonomiska utfall kan vécka misstro, men se och begrunda
de var for sig astronomiska inbesparingar som uppkommer inom var och en av de sju stora
inbesparingsomradena ovan. Ar det verkligen sannolikt att ens ett enda av dessa sju omraden inte
uppkommer och att de inte dr gigantiska?

Efter denna korta aterbetalningstid, 18 dagar, har en satsning pa varudistributionssystemet inom
stadsdelen saledes varit [onsam.

S&g att det tar sex ar lagre tid for den forarlosa, batteridrivna bilen an for varudistributionssystemet att
na en acceptabel teknisk niva samt omfatta halften av varutransporterna. En satsning pa
varudistributionssystemet hinner fram till dess aterbetalas 129 ganger om (6 x 365/17). Om det tar 20
ar hinner infrastrukturen aterbetalas 429 ganger om (20 x 365/17). Man bor vidare kanske fraga sig om
det verkligen &r motiverat 6verga till den extremt mycket samre I6sning for varutransporter den
forarlosa bilen innebér.

59.2 Aterbetalningstiden for investeringarna i Stockholms 1&an uppgér till berdknat 80
dagar for den tunga infrastrukturinvesteringen

I Stockholms 1an med en kulvertstracka om 1 392,3 mil uppgar anlaggningsinvesteringarna som
namnts till 113,5 miljarder motsvarande 5,07 miljarder per ar. Med namnda paslag pa
kulvertkostnaderna for drift och underhall om 50 procent uppgar totala kostnader i lanet till 7,61
miljarder per ar (5,07 x 1,50).

Inbesparingarna i lanet uppgar i det lagre alternativet till 572 miljarder per ar (2 588 x 0,2211). De &r
113 gangar sa stora som berdknade totala kostnader (572/5,070) och 5,04 ganger hogre &n
infrastrukturinvesteringarna i lanet (572/113,5). Aterbetalningstiden for investeringarna uppgar till 73
dagar [365 x 113 500/(572 000 — 2 540)]. Aterbetalningstiden for stora industriinvesteringar ror sig
som jamforelse vanligen om stort antal ar.

59.3 I riket &ar inbesparingarna 14,4 ganger hogre an beraknade kostnader for systemet

For riket med namnda kulvertnat om 18 500 mil uppgar investeringskostnaden som namnts till 1 664
miljarder kr motsvarande 74 miljarder kr per ar (1 664 x 0,04465).

Varudistributionssystemets inbesparingar om namnda beraknade 2 498 miljarder kr per ar i det lagre
alternativet ar 34 ganger hogre an kostnaderna for kulvertnatet (2 498/74). Som ocksa namnts uppgar
kostnaderna for denna fullskaletillampning till beraknat 111 miljarder kr per ar (74 x 1,50).
Inbesparingarna ar darigenom 23 ganger sa hoga som beréknade totala kostnader vid denna fullskaliga
tillampning i riket (2 498/111).



Arliga inbesparingar &r nastan 1,5 génger storre an investeringskostnaderna (2 498/1 664 = 1,50).
Aterbetalningstiden for investeringarna uppgar till 247 dagar [365 x 1 664/(2 498 — 37)].

Inbesparingar mot kostnader for namnda geografiska omraden &r noterade i tabell 13.

Tabell 13. Inbesparingar och kostnader for varudistributionssystemet inom Sdédermalm i Stockholm,
Stockholms lan och riket (lagre alternativt) med undantag for det sjunde stora omradet, miljoner kr

Omrade Inbespa- Kostnader | Totala Nettoinbe- Inbesparing-
ringar milj for kulvert | kostnader sparingar, ar/totala
kr/ar milj kr/ar | milj kr/ar milj kr/ar kostnader
Sodermalm 29510 63 120 29 390 246
Stockholms lan 572 000 5070 7610 564 390 74
Riket 1498 000 73 000 111 000 1 387 000 13,5

Systemet kan saledes finansieras pa flera av varandra oberoende satt pa Sodermalm, i Stockholms lan
och riket samt egentligen i stort sett dverallt.

Eftersom jag personligen beddmer att systemet nast intill bevisligen tekniskt och i alla andra
avseenden ar majligt realisera och kan motivera sina kostnader maste det forverkligas. For egen del
beddmer jag att en aklagare respektive en domstol, som alltid &r tvingade ta stallning i forelagda
fragor, samt beakta alla kinda omstdandigheter, skulle komma fram till att det ”pa sannolika skal &r
stéllt utom rimligt tvivel”, (den hdgre bevisgraden) respektive att Gvertygande bevisning finns for att
systemet ar mojligt realisera samt att fordelar ekonomiskt och miljomassigt m.m. kan motivera dess

kostnader.

Nagra obeaktade omraden finns inte heller. Vad skulle de i sa fall galla? Hela den i detta sammanhang
viktiga sanningen &r redovisad!

59.4 Huvuddelen av totala vinster genom varudistributionssystemet hamnar hos
arbetsgivarna vilket medfor min bedémning att de kommer att vara huvudfinansiarer av

detsamma

Huvuddelen av totala vinster genom varudistributionssystemet hamnar hos arbetsgivarna vilket medfor
min beddmning att de kommer att vara huvudfinansiarer av detsamma, vilket dven innefattar
kostnaderna for hushallens anslutningar.

59.5 Varudistributionssystemet bor erbjuda monopolstallning for en privat exploatoér

Varudistributionssystemet erbjuder sannolikt méjligheter till enorma monopolvinster for privata
foretag, vilket &gande av kulvertnatet bor innebara. Min beddmning var lange att staten skulle vélja att
reglera marknaden om en privat exploator skulle ge sig in pa omradet och att privat exploatering
darfor skulle vara ointressant eller nast intill.

Denna bedémning har jag saledes reviderat eftersom paralleller till bl.a. bredbandsomradet sannolikt
kommer att galla. Agaren kan dr tillampa fri prissattning. Monopolstillningen for en privat exploator
av varudistributionssystemet, om stat eller kommun avstar, kommer enligt min bedémning att galla de
geografiska omraden berort foretag fatt koncession for. Det innebar att detta foretag bor kunna réakna
med extremt god vinst vid en exploatering av systemet. Aven om kunderna uppfattar priserna som
hdga relativt kostnaderna tror jag allménheten kommer att vara extremt tacksam for att ett privat
foretag startar exploateringen av varudistributionssystemet. Det har for mig vackt hopp om att finna ett




privat foretag som exploaterar systemet. Efter start av ett foretag inom ett geografiskt omrade ar det
sannolikt att andra privata foretag soker och far koncession fér andra omraden.

Varudistributionssystemet tror jag dock ar en alldeles for god affar for att i langden fa vara ifred fran
statens intresse. Manga ar kan dock hinna forflyta innan staten gar in bl.a. eftersom en beslutsprocess
kravs med sannolikt lagandringar dar olika intressen kan bromsa ett slutligt beslut. Det &r dock sa
smaningom tankbart att staten upprattar ett eget riksomfattande monopol inom omradet, kanske i form
av ett affarsverk, som dock overlater till olika operatorer att ombesorja driften. Statens 6vertagande av
koncessionsomraden fran berorda privata foretag med de bortfallande framtida intakter foretagen
darigenom asamkas kommer dock staten enligt min bedomning att ge de exploaterande féretagen i
princip full tackning for. Alla geografiska omraden foretagen hunnit fa koncession for tror jag pa detta
satt kommer att kompenseras till fullt vérde.

Ett alternativ till att stat eller kommun exploaterar systemet for att en rimligt 1ag vinstniva ska kunna
etableras och konsumenter darigenom gynnas av inbesparingarna &r genom att konkurrenter efter hand
kommer att anldgga kulvert in i de hus den forste exploatdren redan har anslutit till sitt kulvertnat.
Konkurrenterna kommer dock sannolikt att i forsta hand vélja ej redan anslutna omraden for sina
investeringar, varfor betydande tid bor hinna forflyta innan denna konkurrens uppkommer. Deras
gravningsarbeten kompliceras vidare av att det forsta foretaget redan har placerat sitt kulvertnat inom
ett berort omrade. Problem kan dartill uppkomma for en konkurrent att finna lampligt utrymme for en
station inom en berdrd fastighet.

60. Sakerheten att systemet uppnar Ionsamhet ar, vill jag pasta, hogre an
for egentligen alla andra risksatsningar

Sékerheten att systemet uppnar lonsamhet ar, vill jag pasta, mycket hogre i detta fall &n for egentligen
alla andra risksatsningar. For en innovation som inte existerar i sinnevarlden gar det ju inte att pasta att
ett ekonomiskt Gverskott uppkommer, men for varudistributionssystemet bor rada nast intill full
visshet om att sa blir fallet och att prognosen séledes ar sékrare an for egentligen alla andra
risksatsningar med viktiga innovativa inslag.

61. Inbesparingarna i annat an transporter saknar mer eller mindre helt
motsvarighet hos alla andra kénda system for transporter av varor
och/eller personer, vilket gor att varudistributionssystemet i skarp kontrast
till dessa andra system for transporter badar i pengar samtidigt som
miljomassiga, sociala och regionalpolitiska fordelar m.m. ocksa blir mycket
storre

Inbesparingarna i annat &n transporter saknar mer eller mindre helt motsvarighet for
varutransporterande system baserade pa stora vagnar for tunga varutransporter beroende av att allméan
anslutning inte blir ekonomiskt mojlig. Som foljd bortfaller inbesparingar inom de stora
inbesparingsomradena nr 2 — 6 samt darigenom néastan helt nr 7.

Inbesparingarna i annat &n transporter saknar som namnts stdrre omfattning dven nar det galler
spartaxisystem for persontransporter.

62. Sakerhetsproblem bor vara mojliga att tillfredsstallande hantera och
bor bli mindre an med bilen



Vagnar under fard skyddas fran stold och vandalisering genom transporternas forlaggning i kulvert.
Inga “obehdriga” personer kommer i kontakt med gods som transporteras via kulvertsystemet direkt
fran avsandaren till mottagaren. Skyddet bor vara ytterligt gott jamfart med for bil idag.

Vidare sker stora delar av systemtransporterna utan stopp under farden for t.ex. omlastningar, vilket
innebér farre tillfallen nar stolder och vandalisering ar mojliga. De platser som aterstaende vagnar
besoker ar &ven mycket béttre sakrade fran stold, t.ex. lasta vanteforrad som kan kamera6vervakas
utan att personlig integritet ar ett hinder.

Exploatéren k&nner till vem som &r avsandare och mottagare av en transport eftersom debitering sker
for transporterna. For att en transport ska vara mojlig genomféra kravs vidare i princip att mottagaren
alltid i forvéag har accepterat den (for stérre forsdndelser an brev). En kund kan &ven ndr som helst
begéra av exploatdren att adressen ersétts med en kod, som endast kunden kan ldmna ut till olika
avsandare. Mottagaren kan ocksa alltid utan att det blir allmant kant byta mottagningsstélle till en
terminal utanfor det egna huset eller till en annan adress. | ett samhélle i djup kris kan ocksa vissa
kunder forbjudas avsanda varor, t.ex. vissa eller alla hushall. Om anslutningarna begransas till
arbetsplatser kommer fortfarande den helt dominerande delen av inbesparingarna att uppkomma.

Vagn som inte sénds fran en kund utan placeras in i kulverten nagonstans i kulvertnétet kommer att
registreras som okand och tas bort fran detta. Dessa forfaranden kommer att l6sa manga téankbara
sikerhetsproblem. Aterstéende problem bér vara mycket mindre &n fér motsvarande med bilen idag.

Trafikolyckor med personskador i kulvertnatet kommer helt att bortfalla. Trafikolyckor med bil
minskar kraftigt genom mindre biltrafik.

Olyckor med forstort gods och forstorda vagnar i kulvertsystemet bor vidare bli mycket fataliga. Om
t.ex. brand uppkommer i en vagn som rullar i kulvertnatet bor det ofta vara moéjligt begrénsa elden till
endast vagnen i frdga genom att bl.a. vagnens styrsystem uppmanar vagnen bakom att stanna och
kanske backa medan den brinnande vagnen med reducerad hastighet stannar en bit langre fram.
Gardiner kan sénkas ned i kulverten fore och efter vagnen och som kvéver branden.

Kulverten kommer att bli mycket svérare att komma at for stold av gods an en bil som ju idag ofta star
parkerad med last utomhus under natter. Varor stjals bl.a. fran lastbilar pa rastplatser for miljardbelopp
per ar (SVT Rapport 2016-10-30 kl. 19.30). Vid sadan tillfallen forekommer aven att tjuvarna skadar
chaufforerna.

Vidare kommer kulverten som ndmnts att forses med streckkoder om Iage som vagnen laser av och
intermittent sander information om till en centraldator. Om en vagn stjals fran kulverten kommer det
da i realtid att upptackas och exakt var det skedde. Forsvinnandet kan omedelbart automatiskt
rapporteras och som foljd snabbt atgardas. Vagnen i sig kommer att vara ointressant att stjala i motsats
till bilen.

Eftersom exploatoren kénner till avsdndare och mottagare av en vagn bor det ofta vara méjligt avsloja
vem som vandaliserat en vagn.

63. Projektstart fram till foretagsekonomisk lonsamhet bor bli i
sammanhanget extremt billig

63.1 En forsta anlaggning som ansluter ca 100 fastigheter och en dagligvarugrossist bor
uppna lénsamhet fastan dven kostnaderna for utvecklingsarbetet inréknas

Utvecklingsarbetet boér kunna ske till i sammanhanget begréansade kostnader eftersom systemet helt
kan baseras pa enkel, kand teknik. Utbyggnad av en forsta anlaggning kan utformas pa satt att



kostnaderna framst finansieras av billigare bl.a. dagligvaror nar hushallen inhandlar dem direkt fran
grossister i stllet for fran butik. En forhallandevis liten forsta sadan anldaggning bor kunna uppna
foretagsekonomisk l6nsamhet.

Utvecklingsarbetet medfér enligt min bedémning en engangskostnad om 200 miljoner kr (systemet
bor helt kunna baseras pa enkel, kand teknik) som avskrivs under 30 ar vid 2 procents ranta, vilket
innebér arliga kostnader om 8,9 miljoner kr (200 x 0,4465).

Vidare antar jag att utbyggnad sker pa Sédermalm i Stockholm och att 100 fastigheter ansluts till
kulvert. Avstanden mellan fastigheterna uppgar till 68 meter (125 200/1 832), vilket kraver 6 800
meter kulvert (68 x 100). Dartill krévs anslutning av en vidtalad grossist om antaget 5 km.

Kulvertstrackningen uppgar till 11,8 km (6,8 + 5,0) och kulvertinvesteringen till 118 miljoner kr.
Arskostnaden uppgar darigenom till 5,3 miljoner per ar (118 x 0,04465). Sistnamnda utbyggnad
medfor fordelen av att manga arbetsplatser ligger i stadsdelen, vilket bor innebara att betydande
inbesparingar sker av latta varutransporter i tjansten vid sidan av inbesparingar inom handeln.

Total investering uppgar som f6ljd till 318 miljoner kr (200 + 118) med arlig kostnader om 14,2
miljoner kr (8,9 + 5,3).

Grossister och detaljister 4gs ofta av samma aktorer, vilket kan innebéra svarigheter engagera nagon
grossist till denna uppgift. Darfor kan vara motiverat for exploattren starta en begransad
grossistrorelse med forséljning av ett fatal basvaror (kan bli extremt Iénsam), vilket bor medféra att
befintliga grossister genom dvermaktig konkurrens véljer att engagera sig.

Slutligen antar jag mycket grovt och an mer osékert att kostnader for personal, annan drift och annat
underhall uppgar till 50 miljoner kr per ar inklusive dkade kostnader hos grossisten for att leverera till
stort antal hushall (fér 1 700 leveranser per dag via det helautomatiska systemet, se nedan, vagar jag
nog pasta detta antagande ar hogt — det anvands p.g.a. att inkorningskostnader under en kort
inledningsperiod kan bli férhallandevis hoga.). Dessa kostnader kommer enligt min bedémning att
sjunka vid storre kulvertutbyggnad sa att de pa sikt blir atskilligt lagre &n de arliga kulvertkostnaderna.
Totala kostnader uppgar saledes med dessa antaganden till 64,2 miljoner kr per ar (8,9 + 5,3 + 50).
Dértill kan vissa andra sannolikt sma investeringar tillkomma.

Vid en inbesparing inom handel i stadsdelen om 2 050 miljoner kr per ar enlig ovan uppgar
inbesparingarna per ansluten fastighet och ar till brutto 1 120 000 kr (2 050 000 000/1 832). Namnda
100 fastigheter ger darigenom inbesparingar om 112 miljoner kr per ar (1 120 000 x 100).

Nettoinbesparingarna for anslutna 100 fastigheter uppgar som foljd till 48 miljoner kr per ar (112 —
64,2).

Inbesparingarna inom handeln blir dock mindre an sa eftersom de framst uppkommer genom
inbesparingar i butiker vid direkthandel dagligvarugrossister — hushéll. A andra sidan tillkommer
andra inbesparingar, bl.a. av latta varutransporter med bil i tjansten som dock vid dessa fataliga
anslutningar har forhallandevis begransad omfattning, men som via nedan namnda dynamiska effekter
bor ge ett visst tillskott. Dessa tillagg bor bli sarskilt stora i en stadsdel som Sédermalm med stort
antal arbetsplatser.

Den slutsats som kan dras &r dock att en forsta anlaggning som ansluter ca 100 flerfamiljshus och en
dagligvarugrossist saledes bor uppna lonsamhet fastan aven kostnaderna for utvecklingsarbetet
inrdknas.

Varje ny fastighet som ansluts kraver som namnts 68 meter kulvert. Investeringskostnaden uppgar mot
ovan till 680 000 kr (0,068 x 10 000 000), motsvarande en arlig kostnad om 30 000 kr (680 000 x
0,04465), vartill kommer sma andra kostnader. Fastigheten genererar som namnts 1 120 000 kr i



inbesparingar inom handeln, med ett Gverskott om endast dessa inbesparingsposter raknas om
1 090 000 kr (1 120 000 — 30 000).

Néamnda 100 fastigheter har totalt 5 930 invanare (100 x 108 640/1 832). Sag att de utfor inkop 2
ganger per vecka eller 0,29 per invanare och dag (2/7). Det innebar att kulvertnatet belastas med 1 700
transporter fran grossisten per dag (5 900 x 0,29). Fordelat pa t.ex. 16 timmar innebéar det en
passerande vagn per 34:e sekund (16 x 3 600/1 700), en lag belastning.

For en exploator innebér detta en total investering om 318 miljoner kr (200 + 118). Sannolikt kan
statligt utvecklingsstod utga (t.ex. som teknikupphandling). Agarna av arbetsplatser och bostader som
ansluts kan sannolikt, om onskvart, bidra till finansieringen, vilket &ven kan gélla for den kommun
inom vilken anldggningen placeras.

63.2 Behovliga medel for en forsta utbyggnad kan kanske upplanas i bank méjligen rentav
med projektet som sakerhet — om sa kan ske, vilket kan undersokas i forvag, behover
endast beslut om start tas eftersom inga penningmedel da behéver avsattas

For stat eller kommun som exploator kan kanske behdvliga medel upplanas i bank och majligen

t.0.m., om 6nskvart, genom den extremt goda foretagsekonomiska lénsamheten, pa rent kommersiella
villkor med projektet som sakerhet. Agarna av anslutna fastigheter eller aktiemarknaden kan, om
onskvart, delfinansiera. Upplanade medel kan sedan snabbt aterbetalas nar avgiftsintakter mycket snart
blir omfattande. Huruvida ett namnt 1an kan beviljas bor kunna undersokas i forvag. Om sa ar mojligt
behdver inga penningmedel avsattas for att realisering ska kunna ske, endast ett beslut om projektstart
behdver fattas.

Behovliga lanade medel maste dock under den korta period fram till att lanen kan aterbetalas genom
intakter fran avgifter i rakenskaperna redovisas som ett lan, vilket kan minska laneutrymmet for t.ex.
en kommun.

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 latt bor téacka bade
kapitaltjanstkostnader for de tillkommande fatal metrarna och tillkommande kostnader for systemets
drift. Réntor under byggtiden efter fardigstélld prototypanlaggning uppkommer darigenom néstan inte
alls.

For ett spartaxisystem omfattar inom parentes namnt varje beslut om utbyggnad i skarp kontrast hartill
sannolikt mycket stort belopp, rimligen miljarder kr samt kraver ératal innan begransade intakter
borjar flyta in, se kapitel 70 nedan. For den anlaggning SIKA enligt detta kapitel skisserade, var
genomsnittligt avstand mellan stationer 4 km och investeringskostnaden per km spar 125 miljoner kr.
Spar mellan tva stationer racker heller inte langt for att tacka transportbehoven av personer.

Minskade emissioner for de arbetsplatser som ansluts till systemet bor leda till att dessa kan minska
sina inkdp av utslappsrétter.

64. Viktiga dynamiska effekter uppkommer vid den forsta utbyggnaden

Vid den forsta utbyggnad av varudistributionssystemet t.ex. pa Sodermalm uppkommer viktiga
dynamiska effekter som medfor att nyttjandegraden av kulvertnatet kommer att oka.

For det forsta kommer anslutna foretag vid handel via systemet sinsemellan att na stora ekonomiska
fordelar gentemot andra foretag, kostnaderna inklusive leveranser blir ju lagre. Handeln dem emellan
kommer sannolikt &ven att omfatta flera varor an tidigare. Kostnaderna sjunker och konkurrenskraften
Okar ju for dessa foretag. Darfér kommer de for det andra att véxa snabbare &n andra foretag.
Sjalvforsorjningsgraden av varor for det omrade kulvertnatet omfattar okar saledes.



For det tredje kommer foretag som har handelsrelationer med foretag inom omradet och ar
transportintensiva att na dessa fordelar om de flyttar verksamheten till anslutet omrade. Detta galler
sérskilt transportintensiva foretag, varfor transporterna totalt kommer att oka.

Fastigheter som &r anslutna kommer for det fjarde som foljd att 6ka i attraktivitet och pris.

Till det bidrar for det femte att dven boende inom omradet blir attraktivt eftersom inkdpen till
hushallen kan ske billigare, miljévanligare och bekvamare.

De dynamiska effekterna bor bli sarskilt stora i en stadsdel som Sédermalm med stort antal
arbetsplatser. Sa bor bli fallet aven for ovan beskrivna begransade utbyggnad om enbart 100
fastigheter. Namnda fem dynamiska effekter bidrar samtliga till 6kad I6nsamhet for systemet och 6kad
attraktivitet inom omradet for den begransade utbyggnaden. De bér bidra till att manga omraden ar
intresserade av att fa en forsta anlaggning forlagd dar.

65. Sysselsattningen i samhallet bor 6ka genom flera olika mekanismer

Sysselséttningen bor 6ka genom varudistributionssystemet. Dartill bidrar for det forsta att det blir

mojligt att flytta ut bl.a. enskilda industriella tillverkningsmoment till hushallen. For det andra kan
enskilda hushall tillreda fardiglagad mat m.m. som fortfarande ar varm nér den anlander till kund.

Manga hushall som idag inte ens soker jobb bor kunna fa sysselsattning pa dessa sétt.

For det tredje bor minskade lager forbattra méjligheterna fora en ekonomisk politik med hog
sysselsattning. For det fjarde bor andra omstéllningar kunna ske snabbare bl.a. som féljd av att totala
investeringar som del av ekonomin bér minska. Obalanserna inom ekonomin minskar harigenom
vilket bér mojliggora forande av en battre ekonomisk politik.

Under systemets utbyggnad, méjliggor for det femte trycket ned pa priserna som gigantiska
inbesparingar inom bl.a. industri, handel och transporter dstadkommer, en expansivare ekonomisk
politik an tidigare.

Sa vitt jag vet finns inget land med utvecklad ekonomi som genomgatt snabba dkningar av
produktiviteten och samtidigt 6ver en langre period fatt sankt sysselsattning. Hushallen forvantar sig
okade inkomster och spenderar darigenom mera. Samtidigt kan statsmakterna forhallandevis latt
balansera efterfragan i samhéllet pa sa hdg niva att den dkade produktionen kan sugas upp utan att
inflationen blir alltfor hog. Det politiska motstandet ar litet for denna politik. Alla ar salunda néjda och
sarskilt i ett fall som detta nar den ekonomiska tillvéaxten kombineras med véldiga forbattringar av
miljon.

66. Hushallen blir enorma vinnare av varudistributionssystemet och i
synnerhet de socialt mest utsatta — pensionerna bor kraftigt kunna 6kas

66.1 Varupriserna sjunker generellt och aven vissa andra kostnader sjunker

Varupriserna for bl.a. hushallen sjunker genom var och en av de fyra forsta stora inbesparingsomraden
samt fran manga poster inom det sjatte omradet, se avsnitt 49.7 ovan.

Dartill sjunker skatterna vid oférandrad serviceniva fran stat och kommun, vilket sanker kostnaderna
aven for varuproduktion. Totalt innebar det att prissankningarna pa varor blir dramatiska. Sa ar fallet
inte minst fér grundlaggande behov av bl.a. mat, klader och boende.



Aven priserna pa tjanster bor ofta kunna sénkas da tjansteproduktion nastan alltid kraver anvandning
av varor, vars priser sjunker och distribution forbilligas. Vissa tjanster kréver vidare omfattande
anvandning av varor, bl.a. flyg- och jarnvéagstransporter.

Hushallens egna kostsamma inkdpsresor och manga andra resor med bl.a. bil kan kraftigt begransas
genom egen anvandning av systemet for bl.a. inkdp. Beroendet av bil minskar. Manga hushall bor
darfor kunna avsta fran en andra och ibland aven forsta bil, bl.a. nar den framst anvands for inkdp av
dagligvaror.

66.2 Boende blir billigare

Boende bor pa sikt bli billigare. Byggkostnader &r i mycket en fraga om logistik bade vid tillverkning
av byggkomponenter (billigare logistik inom och mellan tillverkarna) och vid transporter till
byggarbetsplatser — kostnader som dramatiskt bor sjunka genom systemet.

Billigare varor genom namnda forsta fyra viktiga effekter samt delar av det sjatte géller salunda aven
det stora flertalet byggkomponenter (de som i nagot led under logistikkedjan kan transporteras via
systemet), vilket vid sidan av bl.a. billigare transporter till byggarbetsplatser kraftigt bor bidra till
minskade kostnader for och dkat byggande. Dartill minskar kostnaderna dramatiskt fér oplanerade
inkdp vid byggen, se kapitel 7 samt kapitel 51, tabell 10, punkt 28 ovan. Dessa inbesparingar bor
gynna bl.a. byggande av bristvaran bostader. Till 6kat byggande bidrar &ven stigande inkomster som
kommer att dka efterfragan pa bostader.

Lagren av byggkomponenter vid byggarbetsplatser kommer att kunna minska nér endast varor som
behdvs pa kort sikt i ratt kvantitet vid varje tillfalle transporteras till dessa. For att undvika stélder och
vandalisering kan verktyg och utrustningar 6ver natter och veckoslut sandas till vanteforrad.

Billigare tomtmark bor kunna anvandas eftersom hushallen inte pa satt som idag blir beroende av
korta avstand till bl.a. butik och allmanna kommunikationer. Valen av platser for utbyggnad kommer
harigenom att kunna ske mellan manga flera reella alternativ an idag.

Bristen pa bostader bor forhallandevis snabbt kunna minska genom billigare byggande.
Manga hushall kan bo billigt i glesbygd genom att viktiga varor kan séndas till dem.

66.3 Ett rakneexempel nar det galler hushallens ekonomi kan i sammanhanget vara
intressant redovisa

Som saledes framgar sjunker varupriserna dramatiskt, vilket aven galler for hushallens grundlaggande
behov av bl.a. mat, klader och boende. Datrtill, och framfor allt, 6kar inkomsterna mycket kraftigt.

Levnadsnivan for hushallen ckar saledes bade genom sjunkande kostnader och tkade inkomster varfor
hushallen blir utomordentligt stora vinnare av systemet. Ett rakneexempel kan har vara pa sin plats att
redovisa.

Real BNP t6kar genom systemet med beraknat mellan 72,2 och 75,1 procent inklusive den sjunde
effekten av mer matematisk karaktar. Vi antar 6kningen i detta rakneexempel blir 73,5 procent av
befintlig BNP. Vidare antar vi att hushallsinkomsterna dkar lika mycket. Samtidigt sjunker hushallens
kostnader genom billigare varor, bl.a. livets nédtorft, och dven tjanster med ség 30 procent till 70
procent av tidigare. Det innebér att hushallens ekonomiska standard kar med 148 procent till 248
procent av dagens niva (1,735/0,70 = 2,48). En manadsinkomst om 30 000 kr kommer att uppfattas
som 74 000 kr (30 000 x 2,48).



Ett betydande antal médnniskor kan idag hénforas till gruppen ”working poor” dven i utvecklade
lander. Trots att de arbetar heltid uppnar de inte en draglig levnadsniva. Detta antal kommer enligt min
beddmning att snabbt och kraftig minska vid en realisering av varudistributionssystemet.

Aven om det sjunde stora inbesparingsomradet inte skulle inraknas 6kar hushallens ekonomiska
standard utomordentligt kraftigt.

Sjunkande kostnader genom varudistributionssystemet kommer sarskilt att gynna fattiga hushall. Ett
skal dartill ar att livets nodtorft till hdg andel géller varor som mat, klader och boende vilka blir
billigare genom systemet. De utgdr storre del av utgifterna for fattiga hushall. Om jag inte minns fel
visar dartill vissa undersckningar att 6kad inkomst for ett fattigt hushall medfér hogre 6kning av
livskvaliteten an en lika hdg procentuell 6kning for ett valsituerat. Sérskilt mindre bemedlade
manniskor kommer darfor att gynnas av varudistributionssystemet. Mycket farre manniskor bor som
foljd hamna i fattigdom och sociala problem som f6ljd av dalig ekonomi.

Pensionarer kommer kraftigt att gynnas. Riskerna att fa ett daligt liv av ekonomiska skal minskar
kraftigt.

Varudistributionssystemet kommer att [amna Oppet for ett samhélle som fler ménniskor &n idag
uppfattar som nagorlunda rattvist med kanske bl.a. minskande brottslighet som foljd. Motséattningarna
i samhéllet, polariseringen, kommer enligt min beddmning som f6ljd att dramatiskt minska.

66.4 Sarskilt fattiga hushall kommer att gynnas av systemet

Dramatiskt sankta levnadskostnader genom varudistributionssystemet innebar att fattiga hushall framst
kommer att gynnas av systemet. Ett skal dartill &r det ndamnda att livets nddtorft till hog andel galler
varor som mat, klader och boende vilka blir billigare genom systemet. De utgor storre del av utgifterna
for fattiga hushall. Om jag inte minns fel visar dartill vissa undersokningar att 6kad inkomst for ett
fattigt hushall medfor hogre 6kning av livskvaliteten an en lika hog procentuell kning for ett
vélsituerat. Sarskilt mindre bemedlade manniskor kommer darfor att gynnas av
varudistributionssystemet.

Dartill bor som namnts skattebelastningen pa hushallen minska vid oférandrad service fran stat och
kommun, vilket kanske i synnerhet kommer att gynna de minst bemedlade, dock beroende av valda
politiska prioriteringar.

Till 6kad ekonomisk standard for fattiga hushall bor aven bidra att stat och kommun kommer att fa
dramatiskt starkt ekonomi, se nasta kapitel. Samhallets skyddsnat blir darigenom bade tatare och
maskorna starkare.

Mycket farre manniskor bor som foljd hamna i fattigdom och sociala problem som féljd av dalig
ekonomi.

Pensionadrer kommer kraftigt att gynnas.

67. Stat och kommun blir ocksa enorma vinnare genom
varudistributionssystemet

En liknande effekt som for hushallen bor uppkomma dven for stat och kommun. Skatteintékterna okar
dramatiskt vid oférandrad skattekvot (enligt mina kalkyler inklusive det sjunde stora
inbesparingsomradet i ett mellanalternativ med 73,5 procent, se avsnitt 66.3 ovan). Summan &r enorm
och motsvarar vid en skattekvot om 45 procent och en BNP om 4 159 miljarder kr i Sverige en arlig



real forstarkning av statens och kommunernas ekonomi om svindlande 1 380 miljarder kr per ar i
friska nya inkomster (4 159 x 0,735 x 0,45).

Samtidigt bor kosthaderna sjunka genom effekter namnda i tabell 10, punkt 15 ovan i form av billigare
egna varutransporter och egen logistik — varutransporter samt ofta hanteringar blir mycket billigare.
Varor for egen konsumtion for stat och kommun blir billigare och kostnader bortfaller inom bl.a.
miljo- och regionalpolitiska omradena. Slutligen kan Riksnormen for forsorjningsstod sankas utan
forsamrad ekonomisk standard for berorda hushall (om dnskvart). Ség att kostnaderna sjunker med 20
procent, och intakterna saledes 6kar med 73,5 procent, vilket innebér att ekonomin for stat och
kommun skulle forb&ttras med 117 procent (1,735/0,80 = 2,17).

Det kombineras med att manga utgifter for livets nodtorft for hushallen kraftigt sjunker och att
inkomsterna kraftigt hojs, se foregaende kapitel.

Harigenom bor enligt min bedémning servicen fran stat och kommun kraftfullt kunna forbéattras. Vard,
skola och omsorg bor bl.a. kunna tilldelas 6kade resurser samtidigt som skattekvoten kraftigt bor
kunna sénkas. De kraftigt 6kade inkomsterna for stat och kommun bér vidare, som ovan ndmns, kunna
bidra till ett starkare socialt skydd for hushallen.

Dessa faktorer dvs. kraftigt sankta levnadskostnader samt dramatiskt kade inkomster for hushall, stat
och kommun genom varudistributionssystemet bér mojliggora ett pensionssystem med pensioner som
kan erbjuda ett ekonomiskt gott liv for i princip alla pensiondrer.

Dagens utveckling med farre manniskor i arbetsfor alder och dkande levnadsaldrar innebar en kraftig
belastning av pensionssystemet, som varudistributionssystemet dramatiskt bér minska. Min
bedémning ar att pensionsaldern rent av, om 6nskvart av andra skal, bor kunna sankas genom
varudistributionssystemet i stallet for att dkas, vilket ar det sannolika framtida perspektivet enligt
dagens debatt.

Stora hal finns att anvanda de nya resurserna till. Belastningen av statens och kommunernas ekonomi
Okar idag inte minst genom en allt aldre befolkning. Idag lever t.ex. 160 000 manniskor i Sverige med
en demenssjukdom. Kostnaderna uppgar till 63 miljarder kr per ar. Antalet fall berdknas inom den
narmaste 20-arsperioden fordubblas (Annonsbilaga till SvD Mediaplanet, Hallbartsamhélle.nu, 2016-
06-14 Birdie Dahlberg). Behoven inom annan vard samt skola och omsorg ar ocksa mycket stora.

Anda 4r min bedomning saledes att skatterna kraftigt bor kunna sankas.

Sa vitt jag vet finns inget land med utvecklad ekonomi som genomgatt snabba 6kningar av
produktiviteten och samtidigt dver en langre period fatt séankt sysselsattning eller hogre arbetsloshet.
Hushallen forvantar sig okade inkomster och spenderar darigenom mera. Samtidigt kan statsmakterna
forhallandevis latt balansera efterfragan i samhallet pa sa hog niva att den 6kade produktionen kan
sugas upp utan att inflationen blir alltfér hog. Dartill bidrar prissankningar pa varor. Det politiska
motstandet ar litet for en sadan politik. Alla dr néjda och sarskilt i ett fall som detta nar den
ekonomiska tillvaxten kombineras med valdiga forbattringar av miljon. Enligt min bedémning
representerar denna beskrivning huvudfaran bland nationalekonomer dven om de sistnimnda notoriskt
har olika asikter.

68. Polariseringen i samhallet bor minska

Min beddémning &r att hela denna utveckling sérskilt kommer att gynna fattiga och socialt utsatta
hushall. Riskerna att fa ett daligt liv av ekonomiska skal minskar kraftigt.

Légre kostnader for livets nodtorft, kraftigt 6kade inkomster och ett socialt skyddsnédt som inte kostar
skattebetalarna alltfér mycket ar grund for min tro att varudistributionssystemet kommer att lamna



oppet for ett samhalle som fler manniskor &n idag uppfattar som nagorlunda rattvist med kanske bl.a.
minskande brottslighet som foljd. Motséttningarna i samhallet, polariseringen, kommer som f6ljd
enligt min bedémning att dramatiskt minska.

Ett samband finns vidare mellan individuella halsoproblem och vara globala kriser enligt
informationsmaterial till ett seminarium vid halsoméssan i Alvsj6 2013 (Rolf EImstrém och Niklas
Hogberg). | samma riktning talar att medborgarna genom systemet sannolikt kommer att anse sig vara
utsatta for mindre hot ndr det géller klimatkatastrof och kanske krig, vilket medfor att samhallet
kommer att uppfattas som tryggare. Livet for politikerna forenklas nar manga gamla och nya énskemal
fran allmanhetens sida kan tillgodoses.

Effekterna bor bli liknande aven i andra lander.

69. Om man bdrjar i ratt horn med att konstruera ett system som syftar till
att ersatta latta varutransporter med bil i tjansten bortfaller darefter
nastan alla andra biltransporter ungefar som mogen frukt fran frukttrad
samtidigt som hoten for en klimatkatastrof ytterligare dramatiskt minskar
genom produktion av enorma mangder fjarrvarme och inbesparingar av
valdiga mangder energi i annat an transporter

Om man borjar i ratt hérn med att konstruera ett system som syftar till att ersatta latta varutransporter
med bil i tjansten faller nastan alla biltransporter bort fran vagarna ungefar som mogen frukt fran ett
frukttrad. Forst efter latta varutransporter i tjansten faller i beskrivningen ovan hushallens
varutransporter bort, darefter tunga varutransporter med lastbil och slutligen persontransporter. Endast
bedémt 4 procent av biltransporterna blir kvar.

Kvar for bilen blir for det forsta transporter av varor som &ven efter ekonomiskt motiverade
anpassningar och substitutioner maste vara alltfor skrymmande eller tunga for att kunna lastas i
systemvagnen, mest pa vagar mellan tatorter. Kvar blir for det andra anslutande transporter till
narmaste terminal/station for bade varor och personer, sannolikt mest pa enskilda vagar i glesbygd.
For det tredje blir kvar aven viss, men inte all utryckningstrafik samt for det fjarde vissa strackor som
bilentusiaster kommer att kdra, som dock efterhand bor minska.

Dartill skapar varudistributionssystemets kulvertutbyggnad forutsattningar for produktion av valdiga
mangder fjarrvarme samtidigt som varudistributionssystemet genom en mangd olika effekter sparar
enorma mangder energi i annat an transporter.

Varudistributionssystemet med dess logiska foljeslagare fjarrvarmetillampningen och spartaxisystemet
for persontransporter mojliggor darigenom en sa kraftig minskning av energibehoven och primart av
fossil energi att klimatgasutslappen dramatiskt och snabbt minskar pa satt som kan vara avgérande for
att samhéllet ska hinna undvika en klimatkatastrof.

Dartill bor dven kunna bidra att ett mycket rikare samhélle i sammanhanget mycket snabbt bér kunna
Oka produktionen av fossilfri energi, vilket sarskilt bor ha betydelse i lander med storre fossilberoende
an Sverige.

Alla ovanstaende effekter genom varudistributionssystemet bygger enligt min uppfattning helt pa
realistiska antaganden som finns angivna varfor du sjalv bor kunna beddma dem. Dé&rigenom &r
beskrivet utfall rimligt och absolut inte en dnskelistal Genomférbarhet och beskrivet utfall baseras helt
pa hur verkligheten ser ut.



70. For persontransporter ar ett spartaxisystem ett mycket battre alternativ
miljomassigt an den férarlosa, batteridrivna bilen, varfor min bedémning
ar att valdiga ekonomiska 6verskott fran varudistributionssystemet
kommer att finansiera ett extremt kostsamt spartaxisystem for
persontransporter — kvar blir bara berédknat 4 procent av biltrafiken

Informationen i kapitel 70 — 75 ar densamma som i ”Léngre artikel” avsnitt 17 — 22.

Samhallet rusar i riktning mot den forarlosa, batteridrivna bilen trots att alla dess tekniska problem
annu inte &r losta.

For persontransporter ar emellertid ett spartaxisystem drivet med direktverkande el miljomassigt ett
mycket battre alternativ &n den forarlsa, batteridrivna bilen om &n mycket kostsammare.

70.1 Ett spartaxisystem for persontransporter kan anlaggas med vagnar t.ex. for maximalt
fyra personer som rullar pa spar placerade pa balkar uppburna av pelare

Ett forstnamnt kan anldggas med ungeféar den uppbyggnad SIKA, Statens institut for
kommunikationsanalys, presenterade ar 2008. Vagnar for maximalt fyra personer rullar dar vanligen
nagra meter ovan markniva pa spar placerade pa balkar uppburna av pelare.

Fordelarna med spartaxisystemet kommer enligt min bedémning att motivera framtida beslutsfattare
investera en del av de valdiga ekonomiska Gverskotten fran varudistributionssystemet till en
utbyggnad av det extremt kostsamma spartaxisystemet nagonstans mellan de tva alternativ for
utbyggnad som beskrivs i avsnitt 72.1 nedan. Sannolikt behdvs dock kompletterande
masskommunikationsmedel i centrala storstader.

Mer eller mindre alla dagens problem med bilen kommer som foljd att bortfalla.

70.2 Spartaxisystemet medfor valdiga miljoméssiga fordelar jamfort med den forarlosa,
batteridrivna bilen vid persontransporter

En forsta miljomassig fordel med ett spartaxisystem jamfort med den forarlosa, batteridrivna bilen ar
att energiforbrukningen med spartaxivagnens direktverkande eldrift blir mycket lagre an for bilen.
Jamforelsen av energiférbrukningen mellan varudistributionssystemet och den forarlésa, batteridrivna
bilen i tabell 14 och avsnitt 74.4 nedan antas i tillampliga delar gélla d&ven hdr. Dar namns att nAmnda
bil forbrukar beraknat 3,60 ganger mer energi per korstracka an spartaxisystemet.

Sammanfattat kraver den forarlosa, batteridrivna bilen storre mangder el &n spartaxisystemet for det
forsta genom forluster vid laddning och urladdning av batterierna, for det andra tillverkning av
batterierna, for det tredje storre egenvikt, for det fjarde flera returkérningar samt for det femte diverse
annat enligt nAmnda avsnitt 74.4 nedan.

Sannolikt uppkommer for den forarlosa, batteridrivna bilen behov av ny elproduktion samt att
distributionsnatet for el utbyggs, se avsnitt 75.2.2 nedan. Detta kommer att innebdra en viss ekonomisk
anstrangning for samhéllet.

En forutsattning for att spartaxisystemet ska kunna utbyggas med mindre &n 200 meters gangavstand
till station fran nastan alla arbetsplatser och bostader i riket enligt ovan &r att varudistributionssystemet
forst utbyggs. Sistnamnda system kommer sannolikt att inbespara sa stora volymer el att framdrivning
av spartaxivagnarna kan ske med begransat eller utan tillskott av nygenererad el och med begransad
utbyggnad av distributionsnatet for el, se kapitel 54 ovan. Aven om ett tillskott av nyproducerad el



skulle kravas bor det mycket rikare samhélle varudistributionssystemet skapar latt kunna finansiera
detta fossilfritt.

En andra fordel r att klimatgasutslappen blir lagre for spartaxisystemet an for den forarlosa,
batteridrivna bilen, vilket ar en foljd av det forstnamndas lagre energiforbrukning. Sa bor blir fallet
atminstone i flertalet lander dar fa alternativ till elgenerering finns &n fossila branslen atminstone pa
kort och medellang sikt innan sol- och vindkraft kan ta Gver.

En tredje fordel med spartaxisystemet ar risk for att den batteridrivna bilen vid omfattande anvandning
kan medfdra brist pa kobolt, litium och/eller nickel for batteritillverkning. Varje batteri i Teslas elbil
kraver (med dagens teknik) 46 kg nickel, 9 kg kobolt och 7 kilo litium (SvD 2017-10-27, ”Farlig
metallutvinning i Kongo nyckel till batteriforetagens framgangar”, Annakaisa Suni). Brister kan
uppsta med hogt upptrissade priser.

Handelsbanken utgar fran att 25 miljoner elbilar séljs globalt ar 2030 jamfort med dagens 1 miljon (se
namnda artikel i SvD 2017-10-27).

En fjarde fordel ar att alla manniskor kommer att kunna kora spartaxivagnar utan behov av kérkort
(med kod s3 att bl.a. gamla manniskor samt nagot aldre barn kan kora). Aven manniskor med koérkort
kan vid vissa sjukdomstillstand sakna méjligheter kora bil, problem som inte uppkommer for
spartaxisystemet. Forarl6sa bilar kan ocksa klara detta, men i tat stadstrafik med bl.a. gangtrafikanter
som korsar gatorna ar min bedémning att de kan ligga en god bit in i framtiden.

En femte fordel ar att trafikseparering blir méjlig tillampa genom att vagnarna som berorts rullar nagra
meter ovan gatuniva och som rimligen kommer att eliminera i praktiken alla trafikolyckor med
spartaxivagnar samt gora trafikmiljon pa gator inom tatorter mycket behagligare. Endast ett fatal bilar
kommer dér att rulla.

For den forarltsa, batteridrivna bilen blir miljon inte lika behaglig. Trafiken har minst samma
omfattning som idag. Rimligen kvarstar vissa olycksrisker eftersom biltrafiken inte &r separerad fran
annan trafik.

En sjatte fordel &r att behovet av elgenereringen ar storre for den forarldsa, batteridrivna bilen &n for
spartaxisystemet. | manga fall sker den extra genereringen genom branslen som vid férbranningen
avger koldioxid, kvaveoxider och partiklar. Dartill river de forarldsa, batteridrivna bilarna upp
halsovadligt damm med bl.a. partiklar fran dacken, asfalten och sand med bl.a. kvartspartiklar, vilka
mer eller mindre helt bor bortfalla for de sparbundna spartaxivagnarna. Dagens dubbade dack river
salunda upp farliga partiklar fran asfalten (Pm 10, som namnts partiklar fran mindre &n 10 nanometer
till mer an 10 mikrometer) i tillracklig grad for att pa vissa gator forbjudas.

En sjunde fordel ar att buller i gatumiljon vid realisering av spartaxisystemet kraftigt bor bli lagre an
for den forarlosa, batteridrivna bilen. Motorljudet ar lagt fran de eldrivna spartaxivagnarna och
genereras langre bort fran manniskorna pa gator och trottoarer &n vad som galler for den forarlosa,
batteridrivna bilen. Vindbruset ar ocksa langre bort for de forstnamnda och hjulen bor dartill kunna
kapslas in, vilket minskar buller fran vagnarna. Banorna bor slutligen kunna utformas sa att
aterstaende buller avskarmas och framst riktas uppat och inte ned mot méanniskor pa gatan.

En attonde fordel &r att antalet spartaxivagnar som kravs bor bli mycket farre an antalet forarlosa,
batteridrivna bilar. Som foljd binds mindre kapital. Sa bor bli fallet under den idag realistiska
forutsattningen att spartaxivagnarna ags av exploatoren och kors stor del av all tid med olika
passagerare, medan de forarlosa, batteridrivna bilarna &gs av bl.a. hushall i stort antal och endast kors
en brakdel av tiden. Vidare bedomer jag att totala korstrackor innan skrotning sker av
spartaxivagnarna kommer att bli mycket langre an for den forarlésa, batteridrivna bilen. Bilarna kors
pa saltade och sandade vagar och star ofta uppstallda utomhus, varfor de, trots korta totala korstrackor,
hinner rosta betydligt under den forhallandevis langa livslangden. Sparen for spartaxivagnarna



behover inte saltas. Dartill kan bl.a. batteriernas forhallandevis korta livslangd innebéra att skrotning
av bilen sker innan bilen i 6vrigt ar forbrukad om batterierna inte ltt kan bytas ut. Den forarlosa,
batteridrivna bilen kommer liksom bilen idag att vara foremal for modesvangningar, vilket sannolikt
kortar ned livslangden jamfort med for spartaxivagnarna. Modesvéangningar kan slutligen i vissa fall
korta ned livslangden. Det innebdr att tillverkningen av de forstndmnda kommer att omfatta mycket
farre enheter, en fordel ekonomiskt och ur miljésynpunkt.

En nionde fordel ar att trafikkoer rimligen kommer att bli mindre med spartaxisystemet an for den
forarlosa, batteridrivna bilen. Skal dartill &r dels det ovanndmnda att varu- och persontransporter
fordelas. Trafikkderna vid berorda bade varu- respektive persontransporter bor som foljd bli farre och
kortare. Dels kan bade arbetsplatser och boenden placeras friare, vilket kommer att framja
lokaliseringar till omraden med sma trafikproblem.

En tionde fordel ar att stora ytor i bl.a. storstader kommer att frilaggas. Med spartaxisystemet forlaggs
persontransporterna nagra meter ovan mark, vilket innebér att framst endast pelarna som haller
spartaxibanorna uppe kommer att krava ytor pa markplanet. Bredden av tva motande spar bor bli
mycket smalare ar for en gata. Sa &r allra helst fallet nar kdrbanorna med bil i bada riktningar ar
separerade med en mittskiljeremsa. Varudistributionssystemet kraver inga ytor egentligen alls pa
markplanet. Stora ytor for biltrafik bor darigenom kunna inbesparas och anvandas pa annat satt.

En elfte fordel &r att stora mark- och lokalytor kommer att friliggas av kombinationen.
Varudistributionssystemet kraver nastan inga ytor alls utomhus. Inspektionsluckor finns bl.a. pa gator
och trottoarer som saledes anvands dven for andra andamal.

Parkeringsytor for spartaxivagnarna kommer dels att vara begransade eftersom antalet vagnar ar
fataliga relativt den forarlosa, batteridrivna bilen, dels kan placeras utanfor centrala stader. Efter att ha
kort personer till ett omrade med stor trangsel kan ju spartaxivagnen for egen maskin kora direkt till
annan kund i naromréadet eller direkt bort fran det hogtrafikerade omradet och belastar darigenom inte
parkeringsytor i centrala lagen.

Den forarldsa, batteridrivna bilen kommer i kontrast hartill att krava ungefér lika stora parkeringsytor
och med samma placeringar som dagens bil (eller stérre om personer utan korkort kan kora). Den
forarldsa, batteridrivna bilen i privat &go parkerar ofta i ndrheten av var dgaren av bilen for tillfallet
befinner sig, vilket ofta ar i centrala stader, och kraver darigenom mycket stora centralt placerade
parkeringsytor. Krav pa ytor for pa- och avlastning av gods pa allman mark finns for den forarlosa,
batteridrivna bilen, men saknas for varudistributionssystemet. Som foljd bér ytbehoven bli mindre
med spartaxisystemet och sarskilt i centrala lagen. Detta bor ofta 6ppna upp nya méjligheter for
stadsplaneringen.

En tolfte fordel &r att vid brand i batteridriven bil bildas vatefluorid som ar komplicerat att hantera for
brandskyddspersonal t.ex. vid garagebrander. Nuvarande skyddsdrakter ger inte ett acceptabelt skydd
for personalen vid sadana brander (SvT1, Lokalnytt, Stockholm 2018-02-26 kl. 18.30).
Spartaxivagnarna avger inga sadana giftiga gaser.

71. Varudistributionssystemet ar ett extremt mycket battre alternativ an ett
spartaxisystem for persontransporter om val maste ske dem emellan

71.1 Kvoten mellan inbesparingar och kostnader bor bli langt mer an 100 ganger battre
for varudistributionssystemet an for ett spartaxisystem for persontransporter

Vissa aktorer har havdat att ett spartaxisystem for persontransporter borde vara en battre l6sning for
samhéllet &n varudistributionssystemet. Om endast ettdera av dessa bada system kan forverkligas och
om spartaxisystemet dven anvands for bemannade latta varutransporter ar dock



varudistributionssystemet en extremt mycket battre 16sning an spartaxisystemet. Sa ar fallet
ekonomiskt, miljomassigt m.m.

Nastan alla arbetsplatser och bostéder &r direktanslutna till varudistributionssystemet. Ett
spartaxisystem skulle kunna anlaggas med ungefar den uppbyggnad SIKA foreslagit, se kapitel 72
nedan.

Jamforelsen sker har mellan systemen dar spartaxisystemet erbjuder gangavstand om hogst 200 meter
till narmaste station fran néstan alla arbetsplatser och bostader i riket. Som namnts ar det dock
orealistiskt rdkna med att samhallet kan finansiera denna utbyggnad under dagens forutsattningar.

Kvoten mellan inbesparingar och kostnader ar ett gott matt pa ekonomiskt utfall.

Ekonomiska inbesparingar, dvs. taljaren i kvoten, blir stort antal ganger storre for
varudistributionssystemet an for spartaxisystemet for det forsta genom valdiga inbesparingar i tid for
yrkeschaufforer, den tyngsta posten vid biltransporter i tjansten. Av kostnaderna for en latt
varutransport med bil i tjansten utgor ca 80 procent kostnader for chauffor.

Varudistributionssystemet inbesparar totalt berédknat 327 900 chaufférer omréknade till heltid, se bl.a.
avsnitt 8 ovan. Min mycket grova gissning ar att ett fullt utbyggt spartaxisystem i riket, hogt raknat,
skulle inbespara 30 000 yrkeschaufforer (taxiforare och forare av kollektiva fardmedel), jamfor med
tabell 1 ovan.

Spartaxisystemet inbesparar visserligen tid for passagerare vid transporter som saknar motsvarighet
for varudistributionssystemet. For dessa galler dock att persontransporterna anda ska genomforas som
i vilket fall tar tid. Det innebar forhallandevis begransade inbesparingar av restid for passagerarna
jamfort med idag. Tid for byten av fardmedel bortfaller ofta nar de férekommer och resvégen kan ofta
kortas ned, men tidsinbesparingarna blir saledes totalt sett sannolikt forhallandevis begransade. Den
stora huvuddelen av resorna avser vidare ekonomiskt lagvarderad fritid. De relativt fataliga personer
som i tjansten aker med ett spartaxisystem kan lika litet som idag vid kollektivresor avkravas hogre
taxor an andra passagerare, vilket bidrar till laga intakter for ett spartaxisystem for persontransporter.

Antalet bilar som spartaxisystemet inbesparar ar beraknat langt mer an dubbelt s& manga som genom
varudistributionssystemet. Inbesparingarna genom varudistributionssystemet innefattar dock lastbilar
med ofta hdgre investeringskostnader per enhet och ofta kortare avskrivningstid. Inbesparade bilar
genom spartaxisystemet ersatts av spartaxivagnar som per enhet kommer att kosta betydande belopp,
kanske som bilen, men som bor kunna hallas farre till antal an inbesparade bilar.

Nar varudistributionssystemet ersatter biltransporter ersatts bilarna av systemvagnen till en brakdel av
investeringskostnaderna. Vagnarna blir langt farre och investeringskostnaderna per enhet endast en
mycket liten del. Inbesparingar i fordon blir darigenom inte sérskilt mycket storre vid en satsning pa
spartaxisystemet an pa varudistributionssystemet. Vidare vager kapitalkostnaderna forhallandevis litet
jamfort med andra poster, varfor nettoinbesparingarna av kapital for bilar blir forhallandevis
begransade.

Som nedan framgar sparar spartaxisystemet for persontransporter netto berdknat 41 TWh per ar i
bilbranslen mot varudistributionssystemets ca 25 TWh per ar, vilket forutom miljéférdel innebar en
ekonomisk fordel for spartaxisystemet i jamforelsen. Detta racker dock inte langt ekonomiskt. Ovriga
driftskostnader bor bli mycket lagre for varudistributionssystemet med dess sma vagnar an for
spartaxisystemet.

Helt avgdrande viktigt i jamférelsen ndr det galler ekonomiska inbesparingar &r vidare de véldiga
inbesparingar i annat &n transporter som uppkommer genom varudistributionssystemet och som till
helt dominerande del saknar motsvarighet for spartaxisystemet. For varudistributionssystemet ar
inbesparingarna i annat an varutransporter mer an sju ganger hogre an inbesparingarna av



varutransporter, [2 588/(259 + 31 + 65) = 7,3, se tabell 12 ovan)]. Da &r inraknat det kontroversiella
sjunde vildiga omradet, ”den andra sidan av myntet inbesparingar” som beskrivs kapitel 52 ovan och
narmare i bilaga 2.

Totalt sett bedémer jag att inbesparingarna ar langt mer &n tio ganger hogre for
varudistributionssystemet an for spartaxisystemet for persontransporter.

Nar det galler ndmnaren i kvoten utgor infrastrukturkostnaderna den viktigaste kostnadskomponenten.

Investeringskostnaderna for varudistributionssystemets kulvert uppgar rimligen endast en brakdel av
spartaxisystemets banor (antaget 10 miljoner per km for varudistributionssystemet mot 125 miljoner
per km for spartaxisystemet). Driftskostnaderna bor bli 1aga relativt kapitalkostnaderna i bada fallen.
Andelen mot kapitalkostnaderna bedomer jag kunna bli ungefar lika stora for dem bada.

Mer &n tio ganger hogre inbesparingar och en tiondel av kostnaderna innebar ett mer an hundra ganger
battre ekonomiskt utfall for varudistributionssystemet an for spartaxisystemet for persontransporter.
Detta saledes bade genom valdigt mycket storre nettoinbesparingar och valdigt mycket lagre
kostnader. Skillnaderna blir liknande i tatbebyggda omraden.

Varudistributionssystemet badar som foljd i pengar medan ett spartaxisystem kommer att kimpa med
usel ekonomi.

Sannolikt ar det ekonomiska utfallet for varudistributionssystemet jamfort med ett spartaxisystem for
persontransporter en dverraskning for manga lasare. Felen i mina berakningar tror jag dock absolut
inte kan vara sa stora att slutsatsen om valdiga ekonomiska fordelar for varudistributionssystemet
gentemot spartaxisystemet kan rubbas. Varudistributionssystemet ar extremt foretagsekonomiskt
[6nsamt.

71.2 Varudistributionssystemet ar aven miljomassigt en mycket battre 16sning an
spartaxisystemet for persontransporter

Varudistributionssystemet ar, kanske 6verraskande, &ven miljomassigt en mycket béttre I16sning én
spartaxisystemet for persontransporter. Mediantransporten viktmassigt vid latta varutransporter med
bil i tjansten och privat omfattar som namnts en transporterad totalvikt om beraknat 20 kg mot dagens
med bil ca 1 600 kg, dvs. transporterad totalvikt sjunker i medianen for transporterade varor till en
attiondel, se kapitel 16 ovan. Ungefar samma relation bor galla mellan varudistributionssystemet och
spartaxisystemet.

Vid transporter inbesparar spartaxisystemet for persontransporter som namnts berdknat 41 TWh per ar
energi mot 24,8 TWh for varudistributionssystemet, se tabell 11 ovan. I bada fallen &r
energieffektiviteten mycket hégre nar de drivs av direktverkande el &n med dagens
forbranningsmotordrift for bilen. Volymen ersatta transporter &r storre for spartaxisystemet vilket inte
helt kompenseras av kraftiga sankningar av transporterad totalvikt vid systemtransport. Det innebar en
viktig miljoméassig pluspost for spartaxisystemet.

Avgorande viktigt i jamforelsen mellan spartaxisystemet och varudistributionssystemet ar dock att
berdknat 75 procent av energiinbesparingarna genom det sistnamnda, 75 TWh per ar i det lagre
alternativet for produktion av fjarrvarme uppkommer i annat an transporter, se tabell 11, posterna 2 —
12. De saknar néstan helt motsvarigheter for spartaxisystemet. Energiinbesparingarna netto blir déarfor
mycket hogre for varudistributionssystemet an for ett spartaxisystem for persontransporter, 100 TWh
per ar for varudistributionssystemet (i det lagre alternativet) mot 41 TWh per ar for spartaxisystemet.

Det innebér dven att minskningen av klimatgasutslapp blir mycket storre for
varudistributionssystemet.



Satsning pa spartaxisystemet i stallet for pa varudistributionssystemet ar saledes en valdigt mycket
samre l6sning ekonomiskt och miljémassigt, men om det sistndmnda forst realiseras och dess véldiga
ekonomiska dverskott finansierar ett spartaxisystem for persontransporter ar denna kombination en
mycket battre 16sning saval ekonomiskt som miljomassigt &an den forarlosa, batteridrivna bilen, se
kapitel 74 nedan.

72. Ett mycket rikare samhalle genom varudistributionssystemet tror jag
kommer att finansiera ett spartaxisystem for persontransporter med ett nat
som erbjuder korta gangavstand till narmaste terminal fran nastan alla
arbetsplatser och bostéader i riket trots valdiga nettokostnader

De valdiga kostnaderna for ett spartaxisystem for persontransporter innebar att utbyggnad av ett
vittforgrenat bannat for ett sadant system inte ekonomiskt kan forsvaras under dagens forutsattningar.
De sistndmnda bor dock fordndras om varudistributionssystemet forst forverkligas. Det mycket rikare
samhalle varudistributionssystemet leder till anser sig som namnts enligt min bedémning ha rad
investera i ett spartaxisystem for persontransporter.

SIKA beddmde som namnts bankostnaden till 125 miljoner kr per km, en kostnad som motsvarar mer
an den dubbla for motorvag i obanad terrang pa landsbygden enligt ovan. Fér mig forefaller
antagandet vara hogt valt. Inom landsbygd kan t.ex. sparen placeras billigare pa markniva. Namnda
investeringskostnad ingar dock i mina kalkyler.

For persontransporter medfor ett spartaxisystem (for persontransporter) viktiga miljomassiga fordelar
jamfort med samtliga alternativ till dagens bil; den férarlosa, batteridrivna bilen, elhybrid-,
laddhybrid- och branslecellsbilen.

72.1 Ekonomiska beréakningar sker efter tva alternativ for 1angden pa spartaxibanorna

Inbesparingar genom varudistributionssystemet bor skapa ekonomiskt utrymme for utbyggnad av ett
omfattande bannét for spartaxisystemet. | ett hogre alternativ foljer banorna langs alla statliga och
kommunala gator och vagar (10 000 mil vagar och 4 000 mil gator) med stationer pa var 400:e meter
efter gator och var 1 000:e meter efter vagar. Det bor innebara ett gangavstand till narmaste station
fran nastan alla arbetsplatser och bostader i riket som forhallandevis séllan 6verstiger 200 meter.
Kollektivresenaren kan med spartaxisystemet via detta tata transportnat aka hela vdgen utan byten till
malet for transporten t.ex. inom en storstad. Kompletterande masskommunikationsmedel behévs dock
sannolikt i storstader, sarskilt i dess centrala delar. Kompletterande biltransporter behdvs vidare vid
transporter utanfor omraden som ar intackta, men behoven av transporter utanfor ar forhallandevis
begransade. Detta ar saledes ett hogre alternativ for spartaxisystemets utbyggnad om sadant blir
aktuellt.

Det &r inte nodvandigt att utbygga spartaxisystemet i den valdiga skala som ovan ar antaget. Vid det
mer realistiska antagandet att endast kommunala gator om ca 40 000 km och riksvégarna om 21 289
km (ar 2010) forses med spar, ocksa det en gigantisk utbyggnad, uppgar spartaxibanornas langd till
61 289 km (40 000 + 21 289).

Glesbygdsinvanare och invanare i mindre orter har hdg koncentration intill vagar och sérskilt
riksvagar. Stor del av invanarna i riket bor darfor befinna sig inom kortare avstand fran narmaste
terminal for spartaxisystemet an 200 meter vid namnda 61 289 km spartaxinat. | det hogre
utbyggnadsalternativet bor en mycket stor andel av alla arbetsplatser och bostéder i riket ha kortare
avstand till terminal an 200 meter.

| det lagre alternativet uppgar investeringskostnaderna i bannétet som foljd till 7 660 och i det hdgre
till 17 500 miljarder kr (61 289 x 0,125 respektive 140 000 x 0,125).



Vid ett avstand mellan stationer av 400 meter vid 40 000 km banor inom tatorter och om 400 meter
vid 21 289 km banor i landsbygd i det lagre utbyggnadsalternativet uppgar antalet stationer till

121 300 enheter (40 000/0,4 + 21 289/1 och i det hogre alternativet till 200 000 enheter [(40 000/0,4 +
100 000/1)].

Vid en kostnad per station om 5 miljoner kr (i det helt dominerande antalet fall sannolikt ca 25 meter
spartaxibanor pa sidobana samt annat vid hallplats for vantan pa vagn om normalt maximalt ett fatal
minuter; information finns hela tiden tillganglig om nar spartaxivagnen anléander och vantar om den
kommer fore resenaren) uppgar investeringskostnaderna for hallplatserna till 605 alternativt

1 000 miljarder kr (0,005 x 121 300 respektive 0,005 x 200 000).

Infrastrukturkostnaderna uppgar som foljd i det lagre alternativet till 8 265 miljarder kr och i det hogre
till 18 500 miljarder kr (7 660 + 605 respektive 17 500 + 1 000).

Vid 2 procents ranta och 30 ars annuitet uppgar kostnaderna till 369 respektive 826 miljarder kr per ar
(0,04465 x 8 265 respektive 0,04465 x 18 500).

S&g att banorna grovt beraknat i bada alternativen kraver ett underhall om 20 miljarder per ar. Sag
vidare att 500 000 spartaxivagnar for 300 000 kr per enhet kravs for att uppratthalla trafiken (150
miljarder kr i investeringar) och att de avskrivs vid 2 procents ranta och 15 ars annuitet. Det innebér en
kostnad om 12 miljarder per ar (150 x 0,07782). Sag att energikostnaderna for beraknat 10,3 TWh el
per ar uppgar till 10,3 miljarder kr per ar (1 kr per KWh) och att andra kostnader blir lika hoga. Det
innebér en total kostnad i det lagre alternativet om 422 och i det hogre 879 miljarder kr per ar (369 +
20 + 12 + 10,3 + 10,3 respektive 826 + 20 + 12 + 10,3 + 10,3, varav i annat an infrastruktur saledes 53
miljarder kr per ar). Spartaxibanorna kan enligt min bedémning anlaggas sa att hallbarheten 6verstiger
namnda 30 ar. Det innebar lagre arliga kostnader &n antaget, vilket dock inte ingar i kalkylen.

Omfattande inbesparingar uppkommer nar hushall och arbetsplatser minskar sina bilinnehav. Sag,
mycket grovt, efter avdrag for minskningar genom varudistributionssystemet om 1 miljon bilar att 3,5
miljoner bilar for persontransporter kan inbesparas. De kostar 300 000 kr per enhet och avskrivs vid 2
procents ranta och 15 ars annuitet med en inbesparing om 70 miljarder per ar (3 500 000 x 300 000 x
0,07782). Bilarna kér 1 418 mil per ar, forbrukar 0,75 liter per mil till 16 kr per liter, vilket innebar 60
miljarder i inbesparingar (3 500 000 x 1 418 x 0,75 x 16). S&g att andra inbesparingar genom
avvecklat bilinnehav blir lika hdga, dvs. 60 miljarder. Det innebdr inbesparingar i biltrafik om 190
miljarder per ar (70 + 60 + 60).

Vidare kan 30 000 forare av kollektiva transportmedel inbesparas till en kostnad av 30 miljarder samt
ocksa kollektivfordon om 10 miljarder per ar, jamfor med tabell 1 ovan. Inbesparingarna uppgar
darigenom till totalt 220 miljarder per ar (190 + 30 + 10).

Ett underskott uppkommer vid det lagre utbyggnadsalternativet om 202 miljarder per ar och i det
hogre ett valdigt underskott om 659 miljarder per ar (422 — 220 respektive 879 — 220), se tabell 17
nedan. Spartaxisystemets kostnader i det lagre alternativet om namnda 422 miljarder per ar kan
saledes inte finansieras genom egna inbesparingar. An storre &r underskottet fér det hogre
utbyggnadsalternativet.

De valdiga kostnaderna for ett spartaxisystem for persontransporter innebdr att utbyggnad av ett
vittforgrenat bannat for detta system langt ifran ekonomiskt kan forsvaras under dagens
forutsattningar. Forutsattningarna bor emellertid férandras om varudistributionssystemet forst
forverkligas. Det mycket rikare samhalle varudistributionssystemet leder till anser sig som namnts
enligt min beddmning ha rad investera i det omfattande spartaxisystemet motiverat av miljoskal.

Inbesparingarna genom varudistributionssystemet uppgar till berdknat 2 588 alternativt 2 676
miljarder kr per ar mot underskottet for spartaxisystemet om 202 respektive 659 miljarder kr per ar.



Jamfort med nuvarande bilbaserade system, vilket berdkningarna for varudistributionssystemet
grundas pa, uppkommer ett nettodverskott for kombinationen om 1 929 till 2 017 alternativt 2 386 till
2 474 miljarder per ar (2 588 — 659 respektive 2 676 — 659 alternativt 2 588 — 202 respektive 2 676 —
202).

Forutom att spartaxisystemet ersatter personresor med bil kommer sannolikt som ovan antaget en
betydande 6verforing av kollektivresor att ske till spartaxisystemet pa kortare reseavstand t.ex. inom
en storstad. For att sa blir fallet talar for det forsta att spartaxivagnen vanligen finns mer eller mindre
omedelbart tillgdnglig utan vantetider, for det andra det ndmnda att resendren med vissa undantag i
centrala storstéder kan utféra hela resan utan byten och ofta kortare vag samt for det tredje att resan
aven i dvrigt bor bli bekvdmare.

Spartaxisystemet kommer att medféra den viktiga dynamiska effekten att arbetsplatser och bostéder
inne i centrala storstader successivt kommer att flytta ut dar de blir latta att na med en enda
spartaxiresa och saledes utan att resenaren behover byta till masskommunikationsmedel. Det blir
mojligt utan egentliga nackdelar att placera dem pa mindre kostnadskravande lokaliseringar an idag.
Pa sikt bor det kraftigt bidra till minskade trafikproblem i dessa stader.

En liknande decentraliserande effekt uppkommer som tidigare ndmnts for varudistributionssystemet
genom att man inte &r beroende av kort avstand till bl.a. butik och darigenom kan vélja billigare
lokaliseringar.

De tva systemen leder saledes till ett mer decentraliserat samhélle.

Spartaxisystemet kommer ocksa att gynna jarnvagen for langre resor pa bekostnad av bilen eftersom
det vanligen blir latt och bekvamt att ta sig till och fran narmaste jarnvagsstation exakt ratt i tiden.

Med latta restriktioner mot bil, om alls, bedémer jag att bilinnehaven kraftgt kommer att minska. Min
bedémning ar att 96 procent av biltrafiken kommer att bortfalla genom kombinationen av
spartaxisystemet och varudistributionssystemet tillsammans.

72.2 Enbart 6kade skatteintakter till stat och kommun genom varudistributionssystemet
kan enligt mina berakningar vid oférandrad skattekvot finansiera hela infrastrukturen

for bade varudistributionssystemet och spartaxisystemet inom en femtonarsperiod trots
astronomiska investeringskostnader

Vid den skattekvot som galler idag, ca 45 procent, 6kar inkomsterna till stat och kommun genom
varudistributionssystemet i ett mellanalternativ for inbesparingar med 1 380 miljarder kr per ar, se
kapitel 67 ovan.

Investeringskostnaderna for den fullskaliga kulvertutbyggnaden i riket uppgar som ovan namnts till

1 664 miljarder kr per ar. Enbart 6kade skatteintakter till stat och kommun vid oférandrad skattekvot
genom varudistributionssystemet, kan enligt mina berakningar, trots de astronomiska
investeringskostnaderna, finansiera varudistributionssystemets infrastruktur inom 1,2 ar (1 664/1 380).

Hela spartaxisystemets infrastruktur kan finansieras inom 6,0 ar vid det lagre utbyggnadsalternativet
och 13,4 ar vid det hogre (8 265/1 380 respektive 18 500/1 380).

Kombinationen varudistributionssystemet och spartaxisystemet kan saledes finansieras av dkade
skatteintakter vid ofrandrad skattekvot inom 7,2 ar i det lagre alternativet och 14,6 ar i de hogre (1,2
+ 6,0 respektive 1,2 + 13,4).

Sa ar fallet aven om utbyggnaden i praktiken kommer att ta langre tid sarskilt i mer lagtrafikerade
delar.



Stat och kommun kommer dartill under denna period och dven senare att kunna ¢ka servicen till
invanarna genom att ekonomiskt utrymme skapas som foljd av billigare egna varutransporter via
systemet for stat och kommun, billigare varor for egna investeringar och egen konsumtion, genom att
vissa uppgifter bl.a. inom miljoomradet och regionalpolitiken minskar eller bortfaller samt genom att
Riksnormen for forsorjningsstod kraftigt kan sdnkas utan forsamrad ekonomisk standard for berérda
personer (om Onskvart).

Néar utbyggnaden av spartaxisystemet val ar utford efter dessa 7,2 alternativt 14,6 ar uppkommer
valdiga ekonomiska 6verskott for stat och kommun.

73. Spartaxisystemet och varudistributionssystemet medfor den dynamiska
effekten att arbetsplatser och bostader flyttar ut fran storstaders centrala
delar

Spartaxisystemet kommer som namnts att medfdra den viktiga dynamiska effekten att arbetsplatser
och bostader inne i centrala stader successivt kommer att flytta ut dér de blir latta att na med en enda
spartaxiresa och saledes utan att resenaren behover byta till masskommunikationsmedel. Det blir
mojligt utan egentliga nackdelar att placera dem pa mindre kostnadskravande lokaliseringar an idag.
Pa sikt bor det kraftigt bidra till minskade trafikproblem.

En liknande decentraliserande effekt uppkommer som tidigare namnts for varudistributionssystemet
genom att man inte ar beroende av kort avstand till bl.a. butik.

De tva systemen i kombination leder saledes till ett mer decentraliserat samhélle.

74. Varudistributionssystemet ar ett extremt mycket battre alternativ for
varutransporter an den forarlosa, batteridrivna bilen saval ekonomiskt som
miljémassigt

Samhéllet rusar som namnts i riktning mot den férarldsa, batteridrivna bilen. F6r varutransporter ar
dock varudistributionssystemet helt éverlagset den forarldsa, batteridrivna bilen ekonomiskt,
miljomassigt, regionalpolitiskt, socialt m.m.

Problem av juridisk natur finns for den forarlosa, batteridrivna bilen som annu inte ar lésta. Vem béar
ansvaret nar en trafikolycka sker? Dessa problem saknar i stort relevans nar det géller
varudistributionssystemet. De saknar, bedomer jag, relevans ocksa nar det galler ett spartaxisystem for
persontransporter.

Som ovan framgar ar totala korstrackor vid varutransporter med latta lastbilar och personbilar i
tjansten mycket langre dn for tunga lastbilstransporter. Kostnaderna ar darigenom ocksa mycket hogre.

74.1 Om enda framtida alternativet till dagens bil ar den forarldsa, batteridrivna bilen
(vilket samhaéllet idag ar pa vag mot) kommer varutransporter rimligen att utféras av en
mix av bilar utan respektive med plats for beledsagande personer, varvid viktiga
ekonomiska och miljdmassiga fordelar vid varutransporter med
varudistributionssystemet minskar eller uteblir

En forsta skillnad mellan den forarlésa, batteridrivna bilen och varudistributionssystemet &r att
varutransporter med den forarldsa, batteridrivna bilen rimligen, och viktigt, ofta kommer att ske med
beledsagande personal. Sa blir fallet vid de manga transporter man bedémer riskerna for stold och
vandalisering bli alltfér htéga med en obemannad bil som rullar i det fria. Det blir ju bl.a. méjligt for en



tjuv stélla sig i fardvagen och nér bilen (snallt) stannat utfora ett tillgrepp eller lyfta in den i ett slutet
utrymme pa ett lastbilsflak. Bade bil och last kan vara attraktiva stoldobjekt. Riskerna ar sarskilt stora
om de forarl6sa, batteridrivna bilarna ar mycket sma jamfort med idag.

Ett 6vervakningssystem med kameror kan kanske minska dessa risker, men knappast helt eliminera
dem (bl.a. vid besvérliga vaderbetingelser). Tjuvarna véljer plats och tid d&r évervakningen &r som
samst, utryckningstiden som langst och nér beredskapen &r som samst. De kan ocksa vid ett aktuellt
tillfalle kanske satta berdrt dvervakningssystem ur spel. Ett 6vervakningssystem medfor kostnader.

Tjuven kan pa olika satt inforskaffa vetskap om en transport med attraktiva varor och sla till vid
lamplig plats.

Varudistributionssystemets vagn sander kontinuerligt signaler till ett centralt datorsystem om var
vagnen vid varje tillfalle befinner sig. Syftet darmed ar frémst att exploatdren ska kunna styra
datorerna i korsningar sa att de sistnamnda valjer fardvéag for vagnarna pa satt att kobildning kan
undvikas. Om en vagn stjéls genom att kulverten gravs upp, forsvinner den fran bannatet, vilket i
realtid kommer att upptéckas samt exakt var det skedde. Eventuella extra kostnader for
stoldforebyggande atgarder bor bli sma.

| syfte att kunna avgiftsbeldgga transporter registreras vidare alla motorenheter och lastbdrare som
ankommer till och avsands fran terminaler. VVagn eller lastbarare som anvands till lagringsutrymme
kommer att avgiftsbeldggas. Om vagn saknas hos en kund kommer detta att kunna registreras.

Stéld- och vandaliseringsriskerna ar skal till min bedémning att manga varutransporter med den
forarldsa, batteridrivna bilen kommer att beledsagas av personer.

I syfte att kunna genomfora varutransporter med vardefulla varor, dven i de fall sddana séllan sker, ar
tankbart att manga arbetsplatser och hushall valjer 4gande av forarlos, batteridriven bil som majliggor
for person/-er att beledsaga varutransporter. Manga hushall och sméaforetag kommer att 4ga endast en
bil och valjer sannolikt ofta en sddan som kan transportera dven personer ocksa i de fall bilen framst
anvénds till obemannade varutransporter. Bilar med plats for beledsagare kommer att vara mycket
stora i forhallande till de varor som i ett normalfall transporteras med dem (sannolikt lika stor som
dagen batteridrivna bil). Agare av endast en liten bil véljer vidare sannolikt en forh&llandevis stor
sadan for de fataliga tillfallen tyngre eller mer skrymmande varor ska transporteras, men som ar
onddigt stor for flertalet transporter.

Arbetsplatser som anvander bil utan plats for beledsagare endast vid forhallandevis fataliga tillfallen
kan valja att avsta fran de investeringar och forandringar som kréavs inomhus for att den lilla forarlosa,
batteridrivna bilen utan plats for beledsagare ska kunna anvéndas. Bl.a. kan kravas att slingor laggs ut
inom berdrda lokaler och att bilarna férses med utrustning som kan ldsa av dem.

Detta medfér min bedémning att en betydande del férarlsa varutransporter med bil kommer att ske
med bilar som har utrymmen for beledsagande person/-er &ven om varutransporter inte alltid sker med
beledsagare.

Kanske bygger man in utrymmen for flera passagerare ungefar som for bilen idag sa att berérda bilar
liksom idag dven kan anvandas for transporter av flera an en person. | dessa fall anpassas saledes inte
bilens storlek efter de sma varukvantiteter som rader vid dagens latta varutransporter med bil. Bilen
kan i likhet med idag anvandas for bade person- och varutransporter.

Varutransporter med den forarlosa, batteridrivna bilen i tjansten och privat kommer mot denna
bakgrund enligt min bedémning att ske med en mix av sma bilar och stora bilar. Det samlade utfallet
ekonomiskt och miljémassigt vid varutransporter jamfort med varudistributionssystemet bor avseende
den forarldsa, batteridrivna bilen bedémas utifran denna mix.



Sannolikt kommer den obemannade, batteridrivna bilen utan plats for beledsagare och med liten
storlek att framst anvands pa kortare transportavstand av billiga varor, mindre attraktiva pa marknaden
och dar uppsikten éver transporterna ar forhallandevis god. Sa vitt jag sett i medier har tillverkare och
andra foresprakare av (framtida) forarlosa bilar heller inte som fordel namnt att varutransporter med
bilarna skulle kunna ske utan beledsagande personal.

Riskerna for stold och vandalisering ar lagre i ett samhalle med Iag kriminalitet. De varierar sakert
mellan olika regioner, 6ver tiden och t.o.m. 6ver dygnets timmar. Darfor varierar &ven mixen saval
geografiskt som Gver tiden. Sannolikt onskar allmanheten att samhéllet satsar pa transporter som
erbjuder storre sakerhet &n den som beddms vara behovlig vid ett beslutstillfalle i fraga.

Den forarldsa, batteridrivna bilen kan transportera gods med mycket storre dimensioner och vikter an
varudistributionssystemet. Det ar en av fa fordelar med den férarlosa, batteridrivna bilen jamfort med
varudistributionssystemet vid varutransporter. Detta forhallande ar dock knappast en nackdel for
systemet eftersom de kan utféras av den forarldsa, batteridrivna bilen eller nuvarande bil — det &r
frémst endast en utebliven fordel.

De dynamiska effekter i form av decentralisering i bl.a. storstader som uppkommer for
varudistributionssystemet uppkommer dven till vissa delar for den forarlésa batteridrivna bilen vid
varutransporter. Begransning sker dock genom att varor inte alltid kan transporteras obemannade.

74.2 Drift med direktverkande el &r energieffektivare an batteridrift, varfor viktiga
energimassiga fordelar uppkommer for varudistributionssystemet jamfort med for den
forarldsa, batteridrivna bilen nar transporterad varuvikt och transporthastighet ar
densamma

En andra viktig skillnad mellan varudistributionssystemet och den forarl6sa, batteridrivna bilen bestar
i att systemvagnen drivs med direktverkande el mot den forarl6sa, batteridrivna bilens batteridrift.
Direktverkande el ar mycket energieffektivare &n batteridrift, se tabell 14.

Tabell 14. Direktverkande el for systemvagnen ar mycket energieffektivare an batteridrift for den
forarldsa, batteridrivna bilen for samma lastkapacitet vartill kommer hogre korhastighet

1. Laddning av batterierna innebér sett till hela kedjan fran produktionen av el enligt
texten i detta och nasta avsnitt (74.3) att halften av elen gar bort i forluster. Det betyder
att energiforbrukningen genom denna punkt blir 200 procent hgre an for
varudistributionssystemet (relativ ékning 2,00). Aven vid urladdning uppkommer
forluster.

2. Utomordentligt viktigt ar att tillverkningen av batterier till de batteridrivna bilarna
kraver mycket stora energimangder. For en bil med en total kdrstracka mellan
laddningarna av ca 30 mil (batterikapacitet 60 kWh; forbrukning enligt tumregel 2 kWh
per mil) emitterar tillverkningen av batterierna ett utslapp av 9 till 12 ton koldioxid
motsvarande lika mycket klimatgaser som for en dieselbil som kor 4 800 till 6 000 mil
(Vi bildgare 2017 nr 11, ”Elbilen far smutsig start”, Diits Vikstrom). Redan innan bilen
lamnar fabriken har batteriets tillverkning slappt ut 150 till 200 kg koldioxid per kWh.
En bil som rullar 30 mil pa en laddning slapper ut 5 ton (SvD Bil & Motor 2017-06-09).

Korstrackan 30 mil mellan laddningarna &r otillrackligt lang for manga transporter.
Bilar med minst sa lang kérstracka mellan laddningarna tror jag manga kunder kommer
att efterfraga dven i manga fall nar sddana langa transport sallan sker. Arlig korstrécka
for latt lastbil i tjansten samt personbil uppgar som jamforelse idag till 1 329 respektive
1 418 mil. Litium kan for narvarande inte atervinnas utan ingar som tillsatsmedel i
betong (Vi bildgare, 2017 nr 11 2017, Intervju med Lisbeth Dahllof, forskare inom



IVL). Kanske kan man inte finna mer energieffektiva metoder att tillverka batterierna
for bilarna &n som idag géller. Min bedémning &r att energiforlusterna jamfort med
varudistributionssystemet 6kar med en tredjedel (1,33).

3. Ramaterial krévs i batterier som kan vara svara, dyra, energikravande och
miljostorande att utvinna. Bl.a. krévs stora méangder kobolt, litium och nickel vid den
teknik som for nérvarande &r aktuell, se ndmnda avsnitt 70.2 ovan. Hur stora mangder
energi som har kravs ar svarbedomt. Min gissning ar att energiforlusterna okar med 5
procent jamfort med for varudistributionssystemet (1,05).

4. Batteridrivna bilar bar pa tunga batterier, vilket dkar transporterad vikt fér samma
lastkapacitet. En VVolvo V40 laddhybrid ar t.ex. ca 400 kg tyngre &n motsvarande
bensindriven bil (" Vi bildgare” 2017 nr 8). Ség att totalvikten for den forarldsa,
batteridrivna bilen med plats for beledsagare uppgar till 2 000 kg mot 1 600 kg for
dagens motsvarande bil. Okningen uppgar saledes i detta fall till 25 procent (2 000/1
600 = 1,25). Ungefar samma relation mellan totalvikter galler sannolikt &ven mellan
batteridrivna bilar och systemvagnen nér lastkapaciteten &r mycket lagre fér samma
korstracka. Vid den viktmassiga mediantransporten vid latta varutransporter med bil &r
vikten bedomt drygt tio procent hogre [(5 + 15)/(3 + 15) = 1,11] och andelen ¢kar nar
varulasterna &r l&gre relativt egenvikterna. Tunga batterier och behov av kaross som
skydd vid transporterna utomhus innebar att hela bilen maste dimensioneras med
kraftigare stomme, vilket ytterligare 6kar transporterad vikt. Kostnaderna okar. Manga
bildgare ager endast en liten bil och har valt en sddan som kan transportera storre och
mer skrymmande varor &n som galler for flertalet av dgarens transporter, vilket ocksa
Okar egenvikterna. Dessa faktorer ar skal for min bedémning att totalt transporterad vikt
och aven energiférbrukning for den forarlosa, batteridrivna bilen blir ca 15 procent
hogre ar for varudistributionssystemet (1,15).

5. Volymen returkérningar ar storre for den forarlosa, batteridrivna bilen dgda av
brukarna mot systemvagnarna dgda av exploatéren, vilket medfér 10 procent storre
energiforbrukning an for varudistributionssystemet, se néasta avsnitt (74.3) (1,10).

6. Hogre korhastighet for den forarldsa, batteridrivna bilen &n for systemet samt andra
faktorer enligt ndsta avsnitt (74.3) medfér antaget 50 procent hdgre energiférbrukning
an for varudistributionssystemet (1,50).

7. Nagra ytterligare skal finns som enligt mitt antagande okar energiférlusterna med
ytterligare 2 procent jamfort med for varudistributionssystemet (1,02).

7.1 Under tiden ett batteri inte anvands sker energiforluster.

7.2 Den batteridrivna bilen kraver laddstationer i stort antal, enligt min
bedémning sannolikt minst en per bil, vilka kréver viss energi vid bl.a.
tillverkning och installation, men som mest innebér hdgre kostnader.
Laddstationer kréavs visserligen dven for varudistributionssystemet men framst
endast dar vagnarna byter till batteridrift nar de anlander inomhus inom stérre
arbetsplatser. Min bedémning ar darigenom att de sistndmnda blir mycket farre
till antal med vanligen en enda anldggning for varje berort arbetsstélle placerad
dar vagnarna kommer fran kulvertnatet in i lokaler (ibland med manga kontakter)
och inga for bostader. De blir mindre energikravande per enhet eftersom de ska
Overfora valdigt mycket mindre effekter och energimangder enbart for att
systemvagnarna ska kunna rulla inomhus. Dértill bor de bli billigare och mindre
energikravande att anlagga. | manga fall kan laddstationer for elbilen kréava att
elledningar, transformatorer och matarskap byts ut till sdidana som kan éverfora
hogre effekter dn idag bl.a. for att mojliggora snabbladdning.



7.3 Den el som transporteras fran stamnatet till stallen for batteriernas laddning
har férmodligen l&gre spanning med hégre forluster &n den el som sannolikt
transporteras 6ver liknande avstand till systemkulvertarna om, osakert bedomt,
1 000 volt.

7.4 Batterierna ska sa vitt mojligt atervinnas vilket ocksa kraver betydande
mangder energi.

Om satsning i samhallet endast sker pa den forarlésa, batteridrivna bilen, kommer sannolikt en stor del
varutransporter att utféras med sma sadana bilar utan utrymmen for beledsagande personal. Den helt
dominerande delen korstrackor vid dagens latta varutransporter med bil i tjansten avser sma
varumangder. Tva tredjedelar sker som namnts sannolikt i personbilar. Min bedomda medianvikt for
varorna vid latta varutransporter med bil idag uppgar till namnda 15 kg. Medianvikten bedémer jag
vara ungefar lika Iag eller lagre vid hushallens varutransporter. Hur ser sammanséattningen ut for dina
varutransporter med bil under fritid?

For bilar som tillverkas utan plats for beledsagande personal och med samma begrénsade lastkapacitet
som systemvagnens (maximalt 250 liter eller 300 kg) ar energiforbrukningen detta till trots hogre &n
for systemvagnen med dess direktverkande el genom de sju punkterna i tabell 14. Resonemanget
galler aven for storre och mindre lastkapacitet an sa. Vid medianen viktmassigt for transporterade
varor vid latta varutransporter (om antaget 15 kg varor) bedomer jag att systemvagnens egenvikt
uppgar till 3 kg och den forarlosa, batteridrivna bilens till 5 kg bl.a. genom att batteri, kaross som
klarar vader och vind samt starkare stomme tillkommer. For standardvagnens maximala transporterade
varuvikt om 300 kg bedémer jag motsvarande egenvikter till 50 respektive 75 kg.

Enligt artikel i SvD gar det at fyra enheter primarenergi kol for att tillféra en enhet el i ett batteri (SvD
2018-10-06, “Elbilarna &r inte 16sningen — laddas med kolkraft”, Bjarne Sjédell och Jan Hamrefors).
Endast en fjardedel av energin hamnar saledes i batterierna genom forluster av olika slag. Ca halften
av forlusterna uppkommer i kolkraftverket nar elen produceras. Enligt www.henrikmalmberg.se kan
man namligen i ett modernt kolkraftverk for generering av el uppna en verkningsgrad om ca 50
procent. Dartill uppkommer ungefar lika stora forluster (50 procent) nar elen ska distribueras och na
fram till batteriet. (0,5 x 0,5 = 0,25). Se tabell 14, punkt 1. Aven vid batteriets urladdning uppkommer
forluster, dar inte inraknat.

I jamforelsen mellan den forarldsa, batteridrivna bilen och varudistribution saknar forlusterna i
kolkraftverket betydelse. Daremot bortfaller hela férlusten vid laddning och urladdning for
varudistributionssystemet, eftersom det sistnamnda drivs med direktverkande el.

74.3 Andra orsaker finns som medfor hdgre energiférbrukning for den férarlésa
batteridrivna bilen vid varutransporter an for varudistributionssystemet

En andra skillnad till fordel for direktverkande eldrift ar att batteriernas tillverkning kréaver omfattande
tillforsel av elenergi. Batterierna kraver vidare stora mangder kobolt, litium och nickel, vars utvinning
ar energikravande, se texten i tabell 14, punkt 2 och 3.

En tredje skillnad bestar i att bilens egenvikt 6kar genom tunga batterier. Bilen behéver vidare en
kaross som skyddar mot vader och vind. Som foljd maste bilens stomme dven dimensioneras
kraftigare, se tabell 14, punkt 4.

En fjarde skillnad mellan varudistributionssystemet och den forarltsa, batteridrivna bilen under
transporter bestar i att returkérningar far stérre volym for bilen som ofta atervander utan last till
agaren. Varudistributionssystemets vagn behdver inte atervanda till ursprunglig plats utan kan ofta
finna nya uppdrag i naromradet. Totala kérstrackor blir darigenom enligt mitt grova antagande 10
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procent langre for den forarlsa, batteridrivna bilen &n for varudistributionssystemet, se tabell 14,
punkt 4.

En femte viktig skillnad under transporter ar att systemvagnen genomfor transporterna vid lagre
hastigheter samt darigenom till lagre bade effekt- och energibehov an for bilen. Personligen bedémer
jag ndmligen att passagerare i forarlgsa, batteridrivna bilar kommer att krdva att dessa har ungefar
samma hastighet som bilar vilka transporterar passagerare. Bilar som transporterar varor vid mycket
lagre hastighet (antaget 30 till 40 km per timme for varudistributionssystemet) an vid
persontransporter kommer att bromsa biltrafiken med passagerare och kommer daligt att tolereras.

Det motstand som bilens motor ska dvervinna vid fard bestar enligt min minneshild till ca en tredjedel
vardera av luftmotstand, rullmotstand samt behov av accelerationer.

Energiforbrukningen blir dérigenom hogre for den forarlosa, batteridrivna bilen for det forsta genom
att luftmotstandet blir storre vid hogre hastighet till vilket ocksa bidrar att den forarlgsa, batteridrivna
bilen kommer att vara nagot storre i volym an systemvagnen bade genom stérre motor och batteridrift
samt, eftersom bilen rullar utomhus, genom kaross. Luftmotstandet 6kar med kuben pa hastigheten.

Till hogre energiforbrukning bidrar for det andra att accelerationer, som &r energikrdvande, sker upp
till hogre hastigheter an for systemvagnens 30 till 40 km per timme. Sa aven for det tredje
rullmotstandet, som &r begréansat hogre for det forsta genom hogre egenvikter for bilen, for det andra
genom att sno och vata i forekommande fall 6kar rullmotstandet samt for det tredje, om an marginellt,
att korbanor ute i det fria (asfalt) har mer ojamnheter som suger energi & som géller for
varudistributionssystemet (torrt jamnt betongunderlag). Se tabell 14, punkt 5.

Den lilla forarltsa, batteridrivna bilen genomfor har visserligen sjalva transporten snabbare én
systemvagnen, men vid de korta transporter det vanligen ar frdgan om bor skillnaden i tid till
mottagaren bli obetydlig. Om dértill bil inte finns omedelbart tillgénglig och bilen ska lastas vid
lastbryggan (inte intill montdren) kan den extra tidsutdrakt som darigenom uppkommer medféra att
tidsvinsten bortfaller. Avsandaren av systemvagnen kan nastan alltid sanda ivag varorna fran den
enskilda arbetsplatsen inomhus precis nér sa ar onskvart.

I de fall beledsagare ska delta i en biltransport finns beledsagaren heller inte alltid omedelbart
tillganglig varfor transport med varudistributionssystemet ofta snabbare nar mottagaren.

Totalt bedomer jag mycket grovt att hogre hastighet, kraftigare accelerationer, stérre rullmotstand for
samma lastkapacitet 6kar energiférbrukningen for den forarldsa, batteridrivna bilen med ytterligare 50
procent. Se tabell 14, punkt 6

Aven annan meranvandning av energi uppkommer for den forarlosa, batteridrivna bilen och som inte
uppkommer for varudistributionssystemet, se tabell 14, punkt 7.

74.4 Energibehoven for den forarlosa, batteridrivna bilen utan plats for beledsagare blir
enligt min bedomning totalt sett mer &n fem ganger sa hdga som for systemvagnen vid
samma lastkapacitet och transporterad varuvikt bl.a. genom lagre energieffektivitet vid
batteridrift, energikravande batteritillverkning, hogre egenvikt, langre returkdrningar
och hdgre hastighet m.m.

Mycket grovt beddmer jag att energiforbrukningen for samma lastkapacitet och vid samma
korhastighet genom de sju punkterna i tabell 14 blir 5,41 ganger hogre for den lilla forarlosa,
batteridrivna bilen &n for varudistributionssystemet (2,00 x 1,33 x 1,05 x 1,15 x 1,10 x 1,50 x 1,02).
Mixen av den forarldsa, batteridrivna bilen medfdr att relationen 5,41 totalt sett blir mycket hogre.

Om inte hogre korhastighet inrdknas ar relationen 3,60 ganger hogre, vilket dr det matt jag anvander
for den forarlosa, batteridrivna bilens energibehov relativt spartaxisystemets, saledes (2,00 x 1,33 x



1,05 x 1,15 x 1,10 x 1,02). Spartaxivagnen antas bli framford vid ungefar samma fordonshastighet som
den forarldsa batteridrivna bilen, varfor komponenten 1,50 har bortfaller.

Det &r ténkbart att forskare tagit fram en motsvarande relation for energiférbrukningen mellan den
forarldsa, batteridrivna bilen och ett fordon med samma lastkapacitet drivet av direktverkande el &ven
om jag inte sett nagon sadan studie. Da galler naturligtvis den eventuella studien.

Ett energibehov som &r 5,41 ganger hogre for den forarlosa, batteridrivna bilen an for
varudistributionssystemet for samma lastkapacitet vid den viktmassiga medianen for transporterade
varor bedomer jag saledes vara realistiskt rakna med framst genom ovannamnda batteridrift,
energikravande batteritillverkning, hogre egenvikt, mindre returkérningar och hogre korhastigheter for
den forarldsa, batteridrivna bilen jamfért med for systemvagnen. Samma relation bor ungefér galla vid
storre laster.

Den forarldsa, batteridrivna bilen med plats for beledsagare anvander dérigenom i storleksordningen
samma mangd energi per genomford korstracka som dagens forbranningsmotordrivna bil.

74.5 Varudistributionssystemet inbesparar mycket mer energi an den forarldsa,
batteridrivna bilen

74.5.1 Den forarlosa, batteridrivna bilen med plats for beledsagare blir ca hundra
ganger storre och tyngre an systemvagnen vid den viktméssiga medianen for
transporterade varor, vilket dven slar igenom pa energiférbrukningen for mixen
av denna bil

En viktig skillnad mellan varudistributionssystemet och den férarldsa, batteridrivna bilen vid
varutransporter bestar som namnts i att den sistnamnda genom riskerna for tillgrepp ofta kommer att
beledsagas. Transporter kommer &ven att ske med bilar som har plats for beledsagare, men som vid ett
tillfalle ifraga saknar beledsagare. Totalt transporterad vikt blir i dessa fall oproportionerligt mycket
hogre an for systemvagnen.

I det fall den forarltsa, batteridrivna bilen vid den viktméassiga medianen for transporterade varor vid
en latt varutransport (15 kg) sker med beledsagare, uppgar transporterad egenvikt till antaget 2 000 kg
mot systemvagnens bedémda 3 kg. Totalt transporterad vikt ar sdledes vid denna transport 112 ganger
hogre an for bilen [(2 000 + 15)/(3 + 15) = 2 015/18 = 112]. Relationen sjunker obetydligt om
beledsagare inte ingar i transporten.

Dartill kommer att energiférbrukningen av manga ovannamnda orsaker ar mycket hogre for den
forarldsa, batteridrivna bilen an for varudistributionssystemet drivet av direktverkande el.

Det &r svart bedéma hur stor andel av dagens latta varutransporter med bil i tjansten som kommer att
beledsagas respektive foras i bil med utrymmen for beledsagare. Korstrackorna for de sistnamnda
(inklusive med beledsagare) aterfinns mycket grovt bedémt fran min sida vid de férhallanden som
galler i Sverige inom intervallet 5 till 25 procent.

74.5.2 Varudistributionssystemet kan inte transportera tunga och skrymmande
varor, varfor berdrda transporter kommer att ske med den forarlésa,
batteridrivna bilen eller nuvarande bil — det innebéar ingen nackdel for
varudistributionssystemet, endast en utebliven fordel jamfért med forstnamnda
alternativ

Varudistributionssystemet kan inte transportera varor som &r alltfor tunga eller skrymmande for att
lastas i systemvagnen. Ekonomiskt motiverade anpassningar och substitutioner kommer dock att ske
sd att sa manga transporter som majligt kan ske med systemvagnen. Manga transporter kommer dock
att ske med bilen som inte a&r méjliga med systemvagnen.



En annan fordel med den forarldsa, batteridrivna bilen jamfért med varudistributionssystemet ar att
bilen kan rulla 6verallt dar framkomlighet for bil finns, medan transporter med
varudistributionssystemet endast &r tillgangliga dar terminal finns i nérheten. Emellertid kan nastan
alla anvandare av transporter i riket pa egna ekonomiska meriter anslutas till kulvert, varfor antalet
tillfallen nar terminal saknas i narheten bor bli fataliga.

Dessa faktorer ar dock enligt min uppfattning inte en nackdel gentemot den forarlosa, batteridrivna
bilen. Inget hindrar salunda vid en satsning pa varudistributionssystemet att dessa transporter i stallet
utfors av den forarldsa, batteridrivna bilen eller nuvarande bil. | sistnamnda fall bor fornybara branslen
helt kunna utfora transporterna eftersom total energiforbrukning for dem blir tillrackligt liten for att
dessa brénslen ska récka till. Den dominerande delen transporter sker vidare i glesbygd dar emissioner
fran forbranningsmotorn av bl.a. kvaveoxider medfor begransade skador. Denna omstandighet ar
saledes inte till nackdel jamfort med for den forarlosa, batteridrivna bilen, men inga fordelar
uppkommer i jamforelsen.

74.5.3 Varudistributionssystemet inbesparar beraknat 24,8 TWh per ar vid
transporter

Total inbesparad korstracka vid latta varutransporter med bil uppgar genom varudistributionssystemet
till beraknat 8 458 miljoner km. Dartill kommer hushéllens varutransporter De antas generera 20 000
miljoner km transporter via detsamma bl.a. genom att manga varutransporter med bil i tjansten avser
ovanndmnda s.k. rundkérning med flera angoringar, vilka ofta kommer att ersattas med
direkttransporter. Varutransporterna i tjansten antar jag omfattar 12 000 miljoner km. Resterande

8 000 miljoner km galler hushallens varutransporter.

Dartill utfor varudistributionssystemet berdaknat 21 000 miljoner km anslutande transporter vid
kombinationstransporter med fartyg eller jarnvég, se avsnitt 24.7 ovan.

Totalt utfor varudistributionssystemet darigenom beréknat 41 000 miljoner km varutransporter (20 000
+ 21 000).

Som namnts uppgar beddmd medianvikt till 15 kg vid latta varutransporter med bil i tjansten.
Emellertid &r genomsnittlig vikt hogre framst genom att en mindre andel ersatta latta
lastbilstransporter ar lastade nara maximal lastférmaga om totalt ca 2 ton (totalvikt 3,5 ton, varav last
ca 2 ton) och lyfter genomsnittet.

Av strackan vid latta varutransporter i tjansten om 20 000 miljoner km antar jag att varuvikten vid
transporter med varudistributionssystemet i genomsnitt uppgar till 30 kg. Transporterna sker i vagnar
med en vikt av antaget 15 kg, dvs. totalvikten uppgar till 45 kg.

Energiforbrukningen vid en totalvikt om 20 kg uppgar till bedémt 0,0025 kWh per km, se avsnitt 16
ovan. For en totalvikt om 45 kg uppgar den, proportionellt raknat till 0,0056 kwWh per km (0,0025 x
45/20). For namnda transportstracka om 20 000 miljoner km uppgar forbrukningen for
varudistributionssystemet till 112 000 000 kWh, dvs. 112 GWh (20 000 000 000 x 0,0056).

Ség vidare att de 21 000 miljoner km anslutande transporterna vid kombinationstransporter vanligen
galler vélfyllda standardvagnar (lastkapacitet 250 liter eller 300 kg) ofta lastade med komponenter till
varor under tillverkning eller fardigvaror pa langvaga handel. Genomsnittlig varuvikt uppgar till
antaget 100 kg och systemvagnens egenvikt till 50 kg. Det innebér en total transporterad vikt om 150
kg och en energiforbrukning per km, proportionellt raknat, om 0,0188 kWh per km (0,0025 x 150/20).
Totalt for dessa anslutande transporter uppgar darigenom energiforbrukningen till 395 GWh

(21 000 000 000 x 0,0188 kWh).



Totalen for varudistributionssystemet uppgar darigenom till 507 GWh (112 + 395). Inom parentes
namnt uppgar energiforbrukningen for systemet till totalt bedomt 600 GWh vari dven annan
energiforbrukning &n vid transporter ingar.

74.5.4 Den forarlosa, batteridrivna inbesparar energi om beraknat 11,4 till 20,0
TWh per ar vid varutransporter mot varudistributionssystemets beréknat 24,8
TWh per ar

Om det enda alternativet for framtida transporter ar den forarlosa, batteridrivna bilen antar jag att den
genomfor lika langa transportstrackor vid varutransporter som varudistributionssystemet.

Av strackan vid latta varutransporter i tjansten om 20 000 miljoner km antar jag att 75 respektive 95
procent sker med den lilla forarlosa, batteridrivna bilen. Varuvikten vid dessa transporter uppgar i
genomsnitt till 30 kg Transporterna sker i vagnar med en vikt av antaget 15 kg, dvs. totalvikten uppgar
till 45 kg (egenvikten ar egentligen hogre dn sa, men tillskottet ingar i relationen 5,41 enligt tabell 14,
punkt 4 ovan).

For dessa transporter uppgar energiforbrukningen till 460 respektive 580 GWh per ar (0,75 x
20 000 000 000 x 0,0025 x 5,41 x 45/20) respektive (0,95 x 20 000 000 000 x 0,0025 x 5,41 x 45/20).

For de 5 till 25 procent latta varutransporter som ar beledsagade eller med bilar som har utrymmen fér
beledsagare, men som vid ett tillfalle i fraga saknar beledsagare utgar jag fran ovannamnda tumregel
att den forarlosa, batteridrivna bilen kraver 0,2 kWh energi per km. Sett till hela kedjan kréver dock
bilen 5,41 ganger mer energi, vilket innebar en energiforbrukning om 1,08 kWh per km (0,2 x 5,41, se
kapitel 16 ovan).

Totalt for dessa latta varutransporter med stora bilar uppgar darigenom energiférbrukningen till mellan
1 080 GWh och 5 400 GWh per ar (0,05 x 20 000 000 000 x 1,08) respektive (0,25 x 20 000 000 000 x
1,08).

For 21 000 miljoner km kombinationstransporter antar jag att 75 till 95 procent sker i sma bilar med
totalt transporterad vikt 150 kg och att 6vriga komponenter i berdkningarna ar desamma som ovan.
Energiférbrukningen uppgar darigenom till 1 600 respektive 2 020 GWh [(0,75 x 21 000 000 000 x
0,0025 x 5,41 x 150/20) respektive (0,95 x 21 000 000 000 x 0,0025 x 5,41 x 150/20)].

For de 5 till 25 procent av transporterna som sker beledsagade eller med utrymmen darfor utgar jag
fran ovanndamnda tumregel att den forarldsa, batteridrivna bilen kraver 0,2 kWh energi per km. Sett till
hela kedjan kraver dock bilen enligt ovan 5,41 ganger mer energi. Dartill &r transporterade vikter
hogre; antaget 2 150 mot 2 030 kg, vilket innebér en energiférbrukning om 1,15 kWh per km (0,2 x
5,41 x 2 150/2 030).

Totalt for anslutande transporter med stora bilar uppgar darigenom energiforbrukningen till mellan 1
210 GWh och 6 040 GWh per ar (0,05 x 21 000 000 000 x 1,15) respektive (0,25 x 21 000 000 000 x
1,15).

Energiforbrukningen for den forarlosa, batteridrivna bilen uppgar som foljd summerade till i spannet
4 890 och 13 500 GWh per ar [(580 + 1 080 + 2 020 + 1 210) respektive (460 + 5 400 + 1 600 + 6
040)].

Det innebar att inbesparingen av energi om 24,8 TWh per ar vid varutransporter med
varudistributionssystemet minskar med 4,9 till 13,5 TWh per ar med den forarlésa, batteridrivna bilen
till i intervallet 11,4 till 20,0 TWh per ar (24,9 — 13,5 respektive 24,9 — 4,9), se tabell 11 ovan.

Kostnaderna blir ocksa genom dessa forhallanden hogre for den forarlosa, batteridrivna bilen an for
varudistributionssystemet.



Antagandena om hur stor andel transporter som sker i bilar med plats for beledsagare och den andel
darav som &r bemannade &r, vill jag understryka, osékra.

74.5.5 Huvuddelen av energiinbesparingarna genom varudistributionssystemet
uppkommer i annat an biltransporter, vilka ar lagre for den forarlosa,
batteridrivna bilen och i ett viktigt fall helt saknar motsvarighet

Varudistributionssystemet sparar energi via en mangd andra mekanismer an vid transporter. De uppgar
till totalt beréknat 75 procent av alla energiinbesparingar genom systemet i det l&gre alternativet for
sadana inbesparingar och &r darigenom avgorande viktiga, se tabell 11 ovan. De saknar i ett viktigt fall
helt motsvarigheter for den forarlosa, batteridrivna bilen, namligen for den viktiga
fjarrvarmetillimpningen. | andra fall blir energiinbesparingarna mindre.

Tabell 11 visar saledes vilka energiinbesparingar som uppkommer dels med varudistributionssystemet
och den forarlosa, batteridrivna bilen vid varutransporter, dels vilka sadana inbesparingar som
uppkommer for spartaxisystemet och den forarlosa, batteridrivna bilen vid persontransporter.

Dér framgar att inbesparingarna av energi genom varudistributionssystemet inklusive
fjarrvarmetillampningen uppgar till mellan 100 och 124 TWh per ar mot den forarlosa, batteridrivna
bilens vid varutransporter 35 till 51 TWh per ar. Vid persontransporter inbesparar spartaxisystemet
netto 41 TWh mot den forarlosa, batteridrivna bilens vid persontransporter 14 TWh per ar.

Summerat vid varu- och persontransporter inbesparar kombinationen 141 till 165 TWh per ar mot den
forarlosa, batteridrivna bilens 49 till 65 TWh per ar. Skillnaden till kombinationens fordel uppgar
saledes till mellan 76 och 116 TWh per ar (141 — 65 till 165 — 49).

74.5.6 Varudistributionssystemet medfér aven andra miljofordelar jamfort med
den forarldsa, batteridrivna bilen vid varutransporter

Transporter med den forarlsa, batteridrivna bilen utan plats for beledsagare med samma lastkapacitet
som systemvagnen (max 250 liter eller 300 kg) medfér aven andra problem foér miljon jamfért med
systemtransport.

Den lilla bilen river upp damm fran gator och vdgar med bl.a. partiklar fran diacken och bromsarna,
asfalten samt kvarts (bl.a. efter sandning) och andra substanser m.m. fran sand; sarskilt kvartsdamm ar
farligt med extremt sma partiklar som hamnar i lungorna och kan ge upphov till cancer, hjart- och
karlsjukdomar, KOL och stendammslunga, SvD 2018-10-21 ”Dammiga miljoer innebér allvarlig
risk”, Jan Nilsson Hjart- och lungfondens ordférande m.fl. som dock behandlar dammiga miljoer i
arbetslivet med bl.a. kvartsdamm).

Motsvarande damm vid systemtransport omfattar mycket mindre mangder genom att de sma vagnarna
rullar i kulvertar pa torrt betongunderlag. Kulvertarna bor latt vara méjliga att rengora genom
specialutrustade vagnar som dammsuger eller skurar dem nar de rullar fram i kulvertarna. Om och dar
fjarrvarmetillampningen realiseras kommer ett undertryck att finnas nar luften sugs in i
varmepumparna. Dar rengors luften innan den slussas ut ovan mark pa stallen dar eventuellt
aterstdende damm gor ringa skada.

Aterstdende uppvirvlat damm i kulvertluften, framst dér fjarrvarmetillimpningen inte forverkligas, bor
forhallandevis effektivt kunna avskiljas innan luften slussas ut ovan mark pa stallen dar eventuellt
aterstaende damm gor ringa skada. Systemvagnen genererar darigenom inte damm och farliga
partiklar egentligen alls som hamnar d&r méanniskor vistas.

Den batteridrivna bilen utan plats for beledsagare bidrar till trangsel och buller pa gator och vagar
samt ibland buller vid pa- och avlastningar m.m. Systemtransporter med pa- och avlastningar kommer



inte alls att synas i gatumiljon och endast ett mycket svagt ljud kan horas fran trafiken med
systemvagnarna pa gatan narmast ovan en kulvert. Gator och vagar avlastas fran trafik.

74.6 Ekonomiska inbesparingar blir mycket hogre for varudistributionssystemet an for
den forarlosa, batteridrivna bilen vid varutransporter med en mellanskillnad som l&tt bor
kunna finansiera ett kulvertnat dar systemvagnarna rullar

En betydande del av texten i detta avsnitt (nr 74.6 med underavsnitt) ar repetition fran ovan. Orsaken

att s& sker ar att avsnittet ska kunna lasas fristaende.

74.6.1 Transportkostnaderna blir mycket hogre for mixen av den forarldsa,
batteridrivna bilen vid varutransporter an for varudistributionssystemet

Inképskostnaden for den lilla férarlésa, batteridrivna bilen utan plats for beledsagare blir genom det
stora batteriet hogre an for systemvagnen. Mitt antagande &r att kostnaden blir 25 procent hogre,
samma procenttal som for skillnaderna i bilens egenvikter. Det paverkar posterna 1, 3 och 6 i tabell 15.

Vidare okar kostnaderna for energi med antaget 5,41 ganger fran 1 250 till 6 800 kr per ar, se avsnitt

74.4 ovan.

Rorliga transportkostnader for den forarldsa, batteridrivna bilen uppgar darigenom till 6,9 6re per km,
vilket ar extremt lagt jamfort med dagens bil, men 47 procent hogre an for varudistributionssystemet

(0,069/0,047).

Tabell 15. Rorliga transportkostnader for varudistributionssystemet och den forarlésa, batteridrivna
bilen for lastkapaciteten 250 liter eller 300 kg, kronor (varudistributionssystemets rorliga

livstidskostnader &r hamtade fran tabell 2)

Rorliga livstidskostnader Varudistribu- | Batteridriven,
tionssystemet | forarlos bil

1. Avskrivningar vagnens motorenhet (inkdpskostnad) 9600 12 000
2. Avskrivningar vagnens lastbéarare (inkdpskostnad) 400 400
3. Reparationer och underhall motorenheten 11 000 13750
4. Reparationer och underhall lastbararen 750 750
5. Elenergi, se texten 1250 6 800
6 Annat 500 600
Summa 23 500 34 300
Kr per km (23 500/500 000) respektive (34 300/500 000) 0,047 0,069

Den lilla forarlésa, batteridrivna bilen kan anvandas vid antaget 75 till 95 procent av 41 000 miljoner
km motsvarande 30 800 till 39 000 miljoner km. For enkelhets skull dr hér antaget att de anslutande
transporterna omfattar samma transporterade varuvikt, vilket innebar en underskattning av den
ekonomiska skillnaden till den forarldsa, batteridrivna bilens fordel. | denna grova jamforelse antar jag
att alla latta varutransporter sker med systemvagnar och bilar med lastkapaciteten 250 liter.

Skillnaden mellan kostnaderna for den forarldsa, batteridrivna bilen och varudistributionssystemet vid

samma last uppgar mot ovan till 0,022 kr per km (0,069 — 0,047).

Vid transporter med den forarldsa, batteridrivna bilen innebér det merkostnader foér den forarldsa,
batteridrivna bilen mot varudistributionssystemet om 0,7 respektive 0,9 miljarder kr per ar
(30 800 000 000 x 0,022 respektive 39 000 000 000 x 0,022), se tabell 16.




Dértill kommer transporter med forarltsa, batteridrivna bilar med plats for beledsagare.

Rérliga transportkostnader for dagens bil ar beraknat 525 ganger hogre an for
varudistributionssystemet vid medianvikten for transporterade varor (24,70 mot 0,047 kr per km, se
kapitel 17 ovan). Vid biltransporter uppgar kostnaderna for chaufforer till antaget 80 procent
motsvarande 19,76 kr per km (24,7 x 0,8). Resterande kostnad, 4,94 kr per km (24,70 — 19,76) utgor
kostnaderna for sjélva bilen.

Rorliga transportkostnader for den stora forarlosa, batteridrivna bilen antar jag i enlighet med tabell 15
blir 47 procent hdgre &n for en systemvagn med samma lastkapacitet (0,069/0,047). Kostnaderna
uppgar darigenom for den stora forarlosa, batteridrivna bilen utan beledsagare till 6,41 kr per km (4,94
X 1,47). Merkostnaderna mot varudistributionssystemet uppgar till 6,36 kr per km (6,41 — 0,047).

For den forarlosa, batteridrivna bilen med beledsagare uppgar kostnaderna till 26,17 kr per km (19,76
+ 6,41). Merkostnaderna mot varudistributionssystemet uppgar darigenom till 26,12 kr per km (26,17
—0,047).

Korstrackan i tjansten bedémer jag dels uppga till 12 000 miljoner km latta varutransporter i tjansten,
dels 21 000 miljoner km anslutande transporter, dvs. totalt 33 000 miljoner km, se avsnitt 24.7 ovan.

Av strackan antar jag att 5 till 25 procent galler bilar med plats for beledsagare eller 1 650 till 8 250
miljoner km (0,05 x 33 000 respektive 0,25 x 33 000). Av den framréknade korstrackan antar jag att
halften sker med beledsagare och halften utan beledsagare. Transporter med beledsagare aterfinns
darigenom inom intervallet 825 till 4 125 miljoner km (1 650/2 respektive 8 250/2) och utan
beledsagare likasa 825 till 4 125 miljoner km.

Bortfallande inbesparingar for den forarldsa, batteridrivna bilen vid varutransporter i tjansten med
beledsagare aterfinns darigenom jamfort med for varudistributionssystemet baserat harpa inom
intervallet 21,5 till 108 miljarder kr per ar for den fullskaliga utbyggnaden i Sverige (825 000 000 x
26,12) respektive (4 125 000 000 x 26,12).

For transporter med plats for beledsagare utan att beledsagaren deltar uppgar merkostnaderna till
mellan 5,2 och 26,2 miljarder kr per ar (825 000 000 x 6,36) respektive (4 125 000 000 x 6,36).

Slutligen inbesparas enligt ovan 8 000 miljoner km av hushallens varutransporter.

Av sistndmnda stracka antar jag att 75 till 95 procent sker med sma forarlosa, batteridrivna bilar, eller
6 000 till 7 600 miljoner km. Merkostnaderna uppgar i enlighet med ovan till 2,2 6re per km och for
sistnamnda strackor darigenom till 0,13 respektive 0,17 miljarder kr per ar (0,022 x 6 000 000 000
respektive 0,022 x 7 600 000 000).

Aterstdende 5 till 25 procent av strackan for hushallen galler bilar med plats for beledsagare eller 400
till 2 000 miljoner km (0,05 x 8 000 respektive 0,25 x 8 000). Eftersom jag inte raknar med kostnader
for fritid ar kostnaderna desamma oberoende av om beledsagare deltar eller inte.

Bortfallande inbesparingar for den forarldsa, batteridrivna bilen vid hushallens transporter jamfort med
for varudistributionssystemet aterfinns darigenom enligt mina antaganden inom intervallet 2,5 till 12,7
miljarder kr per ar for den fullskaliga utbyggnaden i Sverige (400 000 000 x 6,36) respektive (2

000 000 000 x 6,36).

Totalt &r inbesparingarna av biltransporter med varor i tjansten och privat 30 till 148 miljarder kr per
ar hogre for varudistributionssystemet an for den forarlosa, batteridrivna bilen, se tabell 16.

Andra inbesparingar genom varudistributionssystemet vid létta varutransporter beskrivna i "Mindre
inbesparingsposter” uppgér till berdknat 14 miljarder kr per ar, se tabell 12. Darav antar jag att 75 till



95 procent effektueras dven av den forarlosa, batteridrivna bilen. Bortfallet uppgar darigenom till 0,7
till 3,5 miljarder per ar (0,05 x 14 till 0,25 x 14).

Total skillnad i inbesparingar mellan varudistributionssystemet och den forarldsa, batteridrivna bilen
vid varutransporter i tjansten hamnar darigenom inom intervallet 31 till 152 miljarder kr per ar, se
namnda tabell 16.

Tabell 16. Skillnaderna mellan inbesparingar for varudistributionssystemet och den forarlosa,
batteridrivna bilen vid varutransporter, miljarder kr per ar

Typ av inbesparingar for den 5 procent beledsagade 25 procent beledsagade
forarldsa, batteridrivna bilen transporter transporter
Varutransporter i tjansten

Liten bil, ej beledsagare 0,9 0,7

Tung bil med beledsagare 21,5 108

Tung bil utan beledsagare 5,2 26,2
Hushallens transporter

Liten bil, ej beledsagare 0,17 0,13

Tung bil med el utan 2,5 12,7
beledsagare

Summa vid transporter 30 148

Andra inbesparingar 0,7 3,5

Totalt 31 152

Totala inbesparingar av latta varutransporter i tjansten med varudistributionssystemet om beraknat 304
miljarder kr per ar hamnar darigenom med den forarl6sa, batteridrivna bilen i stallet inom intervallet
152 till 273 miljarder kr per ar (304 — 152 till 304 — 31). Dessa summor &r inforda i tabell 17 nedan.

Jamfort med dagens bil i tjansten, alltid med betald chauffor, ligger saledes inbesparingarna genom
den forarlosa, batteridrivna bilen pa en extremt hog niva trots att de ar valdigt mycket lagre an for
varudistributionssystemet. Sakert bor dock vara att inbesparingarna genom varudistributionssystemet
blir mycket hogre an for den forarlosa, batteridrivna bilen.

Naturligtvis finns stor osékerhet i bedémningarna/berédkningarna ovan.

74.6.2 De storsta ekonomiska fordelarna med varudistributionssystemet
uppkommer i annat an transporter — de blir mycket stérre med
varudistributionssystemet &n med mixen av den forarldsa, batteridrivna bilen

Dartill och viktigast mojliggor varudistributionssystemet valdiga ekonomiska inbesparingar i annat an
transporter som ar beraknat mer an sju ganger hogre an de redan héga i varutransporter. Viktiga
inbesparingar uppkommer férutom inom det forsta omradet, vid namnda transporter, for det andra
inom handel, for det tredje vid hanteringar, emballeringar, lager och lokaler, for det fjarde vid
kombinationstransporter med framst fartyg och jarnvag samt for det femte genom mdojligheter
producera valdiga mangder fjarrvarme. Dartill uppkommer 28 nagot mindre, men fortfarande stora
inbesparingar samt 6ver 500 mindre poster for inbesparingar, vilka tillsammans kan betraktas som ett
sjatte stort omrade. Slutligen for det sjunde tillkommer en snarast matematisk effekt som kraftigt okar
vérdet av inbesparingarna.



Tillsammans uppkommer saledes sju véldiga omraden for inbesparingar genom
varudistributionssystemet. Alla medfor enligt mina berdkningar var for sig inbesparingar om tresiffriga
miljardbelopp per ar.

Av dessa sju uppkommer sex dven for mixen av den forarlésa, batteridrivna bilen om &n i mindre grad
beroende av att en viss andel bilar kommer att féras med beledsagare eller har plats for sadan,
batteridrift m.m. Undantaget géller den miljomassigt extremt viktiga produktionen av valdiga mangder
fjarrvarme, som inte alls existerar for den forarldsa, batteridrivna bilen, se kapitel 50 ovan.

74.6.2.1 Inbesparingarna inom handel blir mycket storre for
varudistributionssystemet an for mixen av den férarlésa, batteridrivna bilen

Varor kan sandas i de sma systemvagnarna direkt fran bl.a. dagligvarugrossister till hushall varvid
behoven av butiker bortfaller. Se hur palastning av varor hos en grossist rationellt kan ske i avsnitt
40.2 ovan.

Vidare kan varor sandas direkt fran tillverkare till hushall varvid bade grossist- och detaljistledet
bortfaller. Dessa bada nya former for handel innebar att varorna blir bekvamt levererade ofta efter
endast nagra minuter till egen kallare och totalt sett mycket billigare &n idag.

Slutligen kan vagnar med varor sandas fran tillverkare till aterstaende butiker varvid grossistledet
bortfaller. Eftersom vagnen kan rulla &ven inomhus kan den stanna intill hylla for exponering varefter
transporterade varor kan lyftas éver till denna, eller vagnen i sig, alternativt endast dess lastbérare, kan
utgdra varumonter.

Hélften av kostnaderna for handel bor enligt mitt 6verslag kunna inbesparas genom
varudistributionssystemet. Kostnaderna for handel uppgar idag till 360 miljarder kr per ar (handelns
bidrag till BNP), varav saledes 180 miljarder per ar bor kunna inbesparas genom systemet.

Nér en inkopsresa kan ske med en liten obemannad forarlos, batteridriven bil direkt fran en grossist
eller tillverkare uppkommer omfattande ekonomiska inbesparingar som dock blir lagre &n for
varudistributionssystemet. Bortfallande behov av handelsled, som helt dominerar inbesparingarna blir
lagre. Genom storre dimensioner och hégre egenvikt ar bilen ndgot mer otymplig anvéanda bl.a. vid
hanteringar hos grossister och tillverkare. Kanske krévs anordningar for att bilarna i stort antal ska
kunna tvattas fran bl.a. sn6 och vagsmuts innan de anlander inomhus hos grossisterna och mojligen
aven hos hushallen.

Den ekonomiskt och miljémassigt viktigaste skillnaden till varudistributionssystemets fordel
uppkommer i de fall hushall och arbetsplatser inte vagar anvéanda sig av obemannade forarlosa,
batteridrivna bilar for att genomfora en inképsresa. Manga hushall kommer vidare inte att &ga en liten
forarlds, batteridriven bil. Den stora forarlosa, batteridrivna bilen med plats for beledsagare kan
sannolikt lika litet som idag anvandas vid inkop av sma varuméangder direkt fran en grossist eller
tillverkare.

Inkopen kommer da rimligen liksom idag att ske i butik. Inbesparingar i bortfallande handelsled
uppkommer da inte, vilket saledes &r den viktigaste skillnaden inom handel mot
varudistributionssystemet och utomordentligt viktig. Dartill blir transporterna av inképta varor i dessa
fall dyrare jamfort med inkdp via varudistributionssystemet (berdrda inbesparingar i latta
varutransporter ar har inrdknade i kapitel 26 ovan).

Butiksbestandet kommer kraftigt att minska nar det framst kommer att avse kdpare som endast
forfogar 6ver forarlos, batteridriven bil med plats for beledsagare. Det innebér 6kade avstand vid
inkdp med den forarldsa, batteridrivna bilen till inkgpsstéllen for kdparna och ett skél att inhandla en
liten forarlds, batteridriven bil om riskerna for stélder anses vara acceptabla.



For varudistributionssystemet géller att nastan alla kopare &r direktanslutna till kulvert eller forfogar
over terminaler intill narmast passerande kulvert. Ett hushall kan namligen motivera 260 meter kulvert
av en mindre dimension (fér vagnar med antagen lastvolym om 70 liter). Darigenom kan tio hushall
motivera 2,6 km och 100 hushall 2,6 mil, se kapitel 52 ovan.

Slutligen bor nastan alla aterstaende kopare forfoga Gver terminaler intill narmaste passerande kulvert
(vanligen intill ndrmaste statlig vag). Nastan alla hushall kan darigenom inhandla varor via systemet
och tillgodogdra sig inbesparingarna genom bortfallande behov av handelsled.

En fordel med den forarlosa, batteridrivna bilen &ven inom handeln &r den ovannamnda att gods med
mycket storre dimensioner och vikter kan transporteras an for varudistributionssystemet. Ekonomiskt
motiverade anpassningar och substitutioner kommer dock att ske i syfte att s& manga varor som
mojligt blir transporterbara i systemvagnen. Inom dagligvaruhandel kan néstan alla varor redan idag
transporteras i systemvagnen och av aterstdende bor ofta modifieringar kunna ske hos tillverkarna sa
de blir transportabla. Detta forhallande &r dock som namnts knappast en nackdel for systemet eftersom
de kan utforas av den forarldsa, batteridrivna bilen eller nuvarande bil — det &r endast en utebliven
fordel.

Fransett inbesparingar av energi vid transporterna medfor tillampningen inom handeln omfattande
inbesparingar av energi genom att uppvarmda lokalytor inom handeln bortfaller nér behoven av hela
handelsled bortfaller samt i emballeringar, hanteringar m.m.

Inbesparingar inom handeln genom varudistributionssystemet uppgar enligt tabell 12 till totalt 197
miljarder kr per ar. | likhet med for latta varutransporter i tjansten bedomer jag att mellan 5 och 25
procent av berorda transporter sker pa konventionellt satt, men med den forarlosa, batteridrivna bilen
och med plats for beledsagare.

Av inbesparingarna antar jag likasa att 5 till 25 procent bortfaller for den forarlosa, batteridrivna bilen
jamfort med for varudistributionssystemet (skillnaderna i sjalva de anslutande transporterna ar redan
inrdknade i namnda belopp om 304 miljarder per ar i latta varutransporter, se tabell 12). Det betyder
att 10 till 49 miljarder per ar bortfaller for bilen (0,05 x 197 till 0,25 x 197).

Inbesparingar om 197 miljarder kr per & med varudistributionssystemet inom handel faller séledes till
intervallet 148 till 187 miljarder kr per ar for den fullskaliga utbyggnaden i Sverige (197 — 49 till 197
—10), se tabell 17.

74.6.2.2 Inbesparingar i hanteringar, emballeringar, lager och lokaler blir
mycket storre for varudistributionssystemet an fér mixen av den forarlosa,
batteridrivna bilen

Valdiga inbesparingar uppkommer genom varudistributionssystemet i hanteringar, emballeringar,
lager och lokaler.

Bast matbart ar hér inbesparingarna i lager. Kostnaderna for lager ar hogre &n vad allmanheten nog
tror. Enligt tumregel (fér mitt vidkommande myntad av den tidigare industrialisten Curt Nicolin)
uppgar arliga inbesparingar i lager med anknutna kostnader till halften av en minskning av
lagerstocken. Se de 13 punkterna for inbesparingar i lager i avsnitt 49.4 ovan. Tumregeln galler inom
industriféretag, men bor dven galla inom andra naringar. Lager ses av foretagen vanligen som ett
nddvandigt ont.

Inbesparingar av lager uppkommer genom att slutmont@ren varsamt placerar varor i vagnen en efter en
nar de ar fardigstallda. Efter fardiglastning sands vagnen med en knapptryckning ivag direkt ut fran
foretaget i en varsam transport mot kund. Fardigvarulagret bortfaller da uppenbarligen helt. Varor
anlander successivt i sma varupaket med systemvagnen, vilket medfor att insatsvarulagren sjunker.
Systemvagnen kan ofta anvandas inom lokaler, varvid &ven lager i arbete kan minska. VVagnen sands



darvid ivag sa snart berérd montor anser sa vara motiverat i stallet for att denne vantar pa att en truck
med forare blir lediga. Vagn kan kallas exakt i tiden ndr en montdr behdver varorna i stéllet for att
varorna anlander tidigare i forhallandevis stora kvantiteter nar trucken med forare rakar vara lediga.
Dessa moment ar oerhdrt manga.

Lagren inom naringslivet hade enligt SCB ett varde av 594 miljarder kr i riket ar 2013. Inklusive lager
hos andra aktorer och av skalet att lagren enligt lagstiftning ska varderas forsiktigt, &r mitt antagande
att lagren har ett totalt varde om 700 miljarder.

Dérav bor enligt mitt dverslag halften som engangseffekt kunna inbesparas genom
varudistributionssystemet, eller 350 miljarder kr. Det innebar en arlig inbesparing enligt tumregeln om
175 miljarder kr i riket (350/2).

Aven den forarlosa, batteridrivna bilen utan plats for beledsagare kan parkera intill slutmontorens
enskilda arbetsstol for att dar palastas och avsandas till en mottagare och ungefar det motsatta vid
avlastning. For den forarlosa, batteridrivna bilen géller dock for det férsta begréansningen att detta
galler varor man vagar sanda pa gator och végar i det fria. Fér det andra disponerar vissa anvandare av
transporter endast stor bil med plats for beledsagare, vilket minskar mojligheterna for dem sénda varor
i en liten bil.

Stora forarlosa, batteridrivna bilar med plats for beledsagare kan sannolikt lika litet som bilen idag
rulla inomhus till t.ex. intill montorens enskilda arbetsstol for att dar pa- eller avlastas. Varor som inte
sands i liten vagn hanteras darfor sannolikt pa liknande sétt som idag. Jamfort med for
varudistributionssystemet bortfaller darigenom viktiga inbesparingar i hanteringar, emballeringar,
lager och lokaler, vilket innebér en viktig konkurrensfordel for varudistributionssystemet.

En begransning finns ocksa for det tredje, om &n kanske mindre viktig, i det ovannamnda att bilarna
inte pd samma satt som systemvagnarna kan rulla in i lokaler, eftersom de kan dra med sig sno, vata
och vagsmuts vid daligt vader. Om inte reningsanlaggning finns stannar de ofta utomhus intill
lastbryggan med effektivitetsforluster som foljd. For det fjarde rusar vid kyligt vader stora volymer
oodnskad kalluft in i lokalerna vid bilens passager in i och ut fran lokaler och som behéver uppvarmas,
vilket inte sker med varudistributionssystemet. For det femte kommer bilen och transporterade varor
vid kyligt vader att passivt uppvarmas av luften inomhus, vilket ocksa drar energi.

Den lilla forarlosa, batteridrivna bilen ar for det sjatte nagot otympligare anvanda inomhus. Vid den
laga kostnadsniva som har &r aktuell saknar det dock sannolikt ofta egentlig betydelse.

Aven om den forarlésa, batteridrivna bilen med plats for beledsagare lika litet som dagens bil kan rulla
inomhus ar en fordel med denna att den kan hantera varor inomhus i ett mellanomrade som ar tyngre
eller mer skrymmande &n vad systemvagnen kan transportera, men mindre an bilen med plats for
beledsagare, vilken sistndmnd oftast ar ointressant anvanda inomhus. De tillfallen detta &r aktuellt &r
dock enligt min bedémning forhallandevis fataliga. Som ovan bor framga ar detta inte en nackdel for
varudistributionssystemet, endast en utebliven férdel.

Stora inbesparingar av energi under denna punkt sker for det forsta genom att behoven av
emballeringar minskar eller ibland bortfaller. Tillverkningen av emballeringar (papper, plast, metall,
trd, t.ex. trapallar) ar energikravande. For det andra minskar behoven av konventionella hanteringar
med bl.a. bemannade truckar. For det tredje minskar behoven av lokalytor bade uppvarmda och utan
uppvarmning. Hanteringar, emballeringar och lager, ar idag mycket utrymmeskravande. De
omfattande inbesparingarna av lokalytor som uppkommer inom dessa omraden mojliggér omfattande
minskningar av energibehoven for uppvarmning samt el till belysning, pumpar, flaktar m.m.
Inbesparingarna blir stérre med varudistributionssystemet an med den forarldsa, batteridrivna bilen.

Inbesparingar i hanteringar, emballeringar, lager och lokaler genom varudistributionssystemet uppgar
enligt tabell 12 till 228 miljarder kr per ar, varav i lager 175 miljarder per ar. I likhet med for latta



varutransporter i tjansten beddmer jag att mellan 5 och 25 procent av bertrda transporter sker med den
forarlosa, batteridrivna bilen med plats for beledsagare pa liknande satt som idag. Manga smaforetag
kommer endast att 4ga en bil och da ofta med plats for beledsagare.

Av inbesparingarna antar jag darigenom likasa att 5 till 25 procent bortfaller for den forarlosa,
batteridrivna bilen jamfort med for varudistributionssystemet (skillnaderna i sjélva de anslutande
transporterna ar redan inraknade i beloppet 369 miljarder per ar enligt tabell 12 ovan (304 + 65). Det
betyder att 11 till 57 miljarder bortfaller (0,05 x 228 till 0,25 x 228).

Inbesparingar om 228 miljarder kr per ar med varudistributionssystemet faller saledes till intervallet
171 till 217 miljarder kr per ar for den fullskaliga utbyggnaden i Sverige (228 — 57 till 228 — 11), se
tabell 17.

74.6.2.3 Inbesparingarna vid kombinationstransporter med fartyg och
jarnvég bor bli mycket storre for varudistributionssystemet an for mixen av
den forarldsa, batteridrivna bilen

Ekonomiskt attraktivt blir att ersatta framst langa, tunga lastbilstransporter med
kombinationstransporter dar varudistributionssystemets vagn for egen maskin kor direkt fran t.ex.
slutmontoren inomhus i ett foretag via kulvert nagra km upp pa bl.a. ett fartyg eller en jarnvagsvagn
for kombinationstranporter. Vagnen kan ocksa fritt byta fran en jarnvagsvagn i ett tagsatt till
jarnvagsvagn i annat tagsatt eller via kulvert en betydande stracka upp pa ett fartyg eller omvant. Den
byter ocksa fran en jarnvagsvagn till en annan pa samma tagsatt (for att rangeringar ska bli
obehovliga). Huvuddelen langa transporter sker med fartyg eller jarnvag. De anslutande
systemtransporterna ar manga men korstrackorna vanligen mycket korta.

Dartill bér manga tillfallen finnas nar det ar motiverat sanda aven dagens latta varutransporter som
kombinationstransporter.

Se &ven i avsnitt 45.1 ovan hur av- och p_élastning av ett helt tagsatt med jarnvagsvagnar bor kunna ske
pa sekunder eller ndgon enstaka minut. Aven av- och pélastning av fartyg bor kunna ske rationellare
an idag, se avsnitt 45.2 och 45.3.

Den forarlosa, batteridrivna bilen kan ocksa inga i kombinationstranporter med namnda
transportmedel. Starka ekonomiska skal talar for att den lilla forarlésa, batteridrivna bilen utan plats
for beledsagare kommer att anvéndas till kombinationstransporter i nastan lika hog grad som
systemvagnen.

Gods man inte vagar sanda pa gator och vagar i det fria utan beledsagare kan emellertid inte inga i
kombinationstransporter mellan den forarlésa, batteridrivna bilen samt fartyg eller jarnvag. Framst
forarlosa, batteridrivna bilar utan plats for beledsagare lampar sig saledes for kombinationstransporter,
varfor en del av underlaget for sadana transporter bortfaller for mixen av den forarlosa, batteridrivna
bilen.

I de fall den forarldsa, batteridrivna bilen har utrymmen for beledsagare kommer sannolikt ofta
omlastningar att ske till bilar utan sadana utrymmen. Alternativt lastas varorna som styckegods pa
kombinationsfardmedlet eller, ofta vid sj6transport, in i containers med som foljd extra arbetsmoment
samt behov av extra utrustningar. Dagens metoder anvands saledes rimligen i dessa fall. Inga vinster
uppkommer jamfort med idag.

Har bortser jag fran inbesparingar vid transporterna med den forarlosa, batteridrivna bilen respektive
systemvagnen som redan ar behandlade i beloppet 369 miljarder kr per ar (304 + 65) i tabell 12 ovan.

Infor en fartygs- eller jarnvagstransport kommer sannolikt ofta omlastning att ske till en forarlos,
batteridriven bil utan plats for beledsagare som dgaren av transporterade varor hyr in fran t.ex.



fartyget. Det inneb&r dock behov av extra fordon och extra arbetsmoment. Har réknar jag inte med att
sa sker i kalkylerna.

I den stora andel fall kombinationstransporter med fartyg eller jarnvag kan genomfdras uppkommer
vissa nackdelar for den lilla forarlgsa, batteridrivna bilen gentemot varudistributionssystemet. Bilen &r
otympligare att anvanda bl.a. hos avsiandaren och ombord pa ett fartyg (mer skrymmande och tyngre).

Om hela den batteridrivna bilen deltar i en kombinationstransport inklusive bl.a. motorenhet med
batteri (mest pa korta avstand) blir den “effektiva” last som kan transporteras med
kombinationsfardmedlen mindre &n vad som motsvarande galler for varudistributionssystemet. Da
binds ocksa mer kapital.

Det kommer att ta lang tid innan kombinationstransporter fungerar fullt ut, men start bor kunna ske
med endast en forarlos, batteridriven bil/systemvagn som via kulvert rullar upp pa en enda
jarnvagsvagn och efter jarnvéagstransport via kulvert till en enda mottagare.

Vid en satsning pa varudistributionssystemet galler aven har att transporter av varor som &r tyngre
eller mer skrymmande &n som kan lastas i systemvagnen utférs med den forarldsa, batteridrivna bilen
eller med dagens lastbil. Inga vinster uppkommer for dessa transporter med varudistributionssystemet,
men inte heller forluster.

I likhet med for latta varutransporter i tjansten bedémer jag att den forarlésa, batteridrivna bilen med
plats for beledsagare kommer att omfatta mellan 5 och 25 procent av berérda transporter.

Inbesparingar genom varudistributionssystemet i kombinationstransporter uppgar enligt tabell 12 till
176 miljarder kr per ar for den fullskaliga utbyggnaden i Sverige.

Av inbesparingarna antar jag likasa som ovan att 5 till 25 procent bortfaller for den forarlosa,
batteridrivna bilen jamfért med for varudistributionssystemet for att minska riskerna for stélder m.m.
For dessa transporter antar jag att dagens metoder tillampas (skillnaderna i sjalva de anslutande
transporterna ar redan inraknade i namnda belopp 369 miljarder per ar i tabell 12 ovan). Det betyder
att 9 till 44 miljarder bortfaller for den forarlosa, batteridrivna bilen inom detta inbesparingsomrade
(0,05 x 176 till 0,25 x 176).

Inbesparingar om 176 miljarder kr per & med varudistributionssystemet genom
kombinationstransporter faller saledes till intervallet 132 till 167 miljarder kr per ar for den forarlosa,
batteridrivna bilen (176 — 44 till 176 — 9), se tabell 17.

74.6.2.4 Fjarrvarmetillampningen mdjliggjord genom
varudistributionssystemet saknar helt motsvarighet for den férarlésa,
batteridrivna bilen

Fjarrvarmetillampningen genom varudistributionssystemet mojliggors genom kulvertutbyggnaden, se
kapitel 50 ovan. Det innebar att inbesparingar om beraknat 36 till 60 TWh per ar genom
varudistributionssystemet helt saknar motsvarighet for den forarldsa, batteridrivna bilen.

Omfattande inbesparingar uppkommer i reparationer och underhall av befintliga, ofta uttjanta vatten-
och avloppsledningar nar de placeras i det gemensamma knippet kulvertar med systemkulverten.

Ekonomiskt innebér det inklusive annat inbesparingar om 121 till 152 miljarder kr per ar till
varudistributionssystemets fordel, sifferuppgifter som &r placerade i tabell 17. Denna tabell redovisar
bruttoinbesparingar. Kostnader tillkommer dock.

Sérkostnaderna for tillampningen uppgar till berdknat 39 respektive 49 miljarder per ar med ett
ekonomiskt dverskott om 82 respektive 103 miljarder kr per ar.



74.6.2.5 Inbesparingarna i *Ovrigt” bor bli storre for
varudistributionssystemet

Totala inbesparingar i "Ovrigt” uppgar for varudistributionssystemet till beréiknat 472 miljarder kr per
ar, se tabell 12. I likhet med for latta varutransporter i tjansten bedémer jag att mellan 5 och 25 procent
av berorda transporter med den forarlosa, batteridrivna bilen sker i bilar med plats for beledsagare.

Av inbesparingarna antar jag darfor att 5 till 25 procent likasa bortfaller for den forarlosa, batteridrivna
bilen jamfort med for varudistributionssystemet (skillnaderna i anslutande transporter &r redan
inraknade i namnda belopp 369 miljarder kr per ar enligt tabell 12 ovan).

Det betyder att 24 till 118 miljarder bortfaller (0,05 x 472 till 0,25 x 472). Inbesparingar om 472
miljarder kr per ar med varudistributionssystemet faller saledes ned till intervallet 354 till 448
miljarder kr per ar for den fullskaliga utbyggnaden i Sverige (472 — 118 till 472 — 24).

74.6.2.6 Varudistributionssystemet inbesparar storre mark- och lokalytor &n
den forarldsa batteridrivna bilen

Stora ytor mark inbesparas genom varudistributionssystemet som mer eller mindre helt saknar
motsvarighet for mixen av den forarlésa, batteridrivna bilen.

Varudistributionssystemets kulvertar tar inte i ansprak utrymmen pa mark egentligen alls och inom
lokaler endast begransat. Kulvertarnas ovanytor kan anvéndas till andra andamal, bl.a. till gatu- och
trottoarytor samt, inom lokaler, gangytor. Pa gator och trottoarer finns inspektionsluckor inom ett
inbordes avstand av kanske tio meter som endast begransat stér annan markanvandning.

Till en mindre del galler inbesparingarna genom varudistributionssystemet allménna ytor mest for
varutrantransporter med bil och parkering i samband dérmed. Persontransporter med bil kvarstar ju.

Inbesparingarna i allman mark for den forarl6sa, batteridrivna bilen om denna &r enda alternativet for
framtidens transporter uppkommer néstan inte alls. Ibland kan dock forhallandet att vissa bilar &r sma
medfdra inbesparingar av vissa begransade allmanna markytor.

Storre blir dock effekterna pa tomtmark. Manga arbetsplatser och hushéall kommer genom
varudistributionssystemet att dra ned pa sina bilinnehav, vilket kommer att méjliggéra omdisposition
till andra andamal av tomtmark. Sa ar fallet for korytor inklusive svangytor for bilar,
biluppstallningsplatser samt, ytor for parkering vid pa- och avlastning m.m. Behoven av garage med
tillhérande tomtmark bortfaller for bilar vars behov bortfaller genom varudistributionssystemet.
Lokaler och markytor for bréansleinkdp och service av berérda bilar minskar eller bortfaller.

Dessa inbesparingar bor bli mindre fér mixen av den forarlsa, batteridrivna bilen &n for
varudistributionssystemet genom att bilar med plats for beledsagare kréaver lika stora ytor som dagens
bil. Visserligen kommer sma bilar att krava mindre utrymmen, men sannolikt kommer &gare av dessa
bilar ocksa att &ga stora bilar framst for behoven av persontransporter, varfor de sma ofta utgér tillagg
till befintligt bilagande. Sannolikt kommer dock vissa hushall att ersatta dagens stora bil med en liten
forarlos, batteridriven bil, men forutsattningen ar da att innehavaren vagar anvanda denna bil till
nastan samtliga varutransporter, vilket jag beddmer sallan kommer att vara fallet.

Slutsatsen &r att storre markytor kommer att inbesparas for varudistributionssystemet &n for den
forarldsa, batteridrivna bilen vid varutransporter.

Varudistributionssystemet och den forarlésa, batteridrivna bilen inbesparar omfattande mark- och
lokalytor &ven genom inbesparingar i annat &n transporter.



Nar behoven av hela handelsled bortfaller uppkommer stora inbesparingar av lokalytor och tomtmark
genom varudistributionssystemet. Inom aterstaende butiker bor ytbehoven for de sarskilda
butikslagren kunna minska, vilket &ven minskar markbehoven (tomtytor). Dessa inbesparingar av
lokaler och mark bér bli mindre for mixen av den forarlosa, batteridrivna bilen, eftersom en mindre
andel varor kommer att inhandlas med denna bil pa sétt att handelsled bortfaller &n med
varudistributionssystemet.

Lager av varor kraver idag omfattande lokal- och markytor. De bor kraftigt minska bade inom- och
utomhus genom varudistributionssystemet. Aven vid hanteringar uppkommer omfattande
inbesparingar av lokal- och markytor bade utom- och inomhus nar bl.a. manuella truckar med korytor,
svangutrymmen m.m. ersatts av systemvagnen med dess sma ytbehov. De ytor systemvagnen beh6ver
kan néstan alltid ha &ven annan anvandning. Behoven av emballeringar bortfaller ofta och forenklas i
ménga andra fall. Ytor for emballeringar &r idag stora och kan minska. Aven har galler att
inbesparingarna bor bli mindre fér mixen av den forarldsa, batteridrivna bilen an for
varudistributionssystemet genom att vissa transporter sker i bilar med plats for beledsagare.

Vid jarnvagsstationer och i hamnar anvénds idag stora lokal- och markytor for hanteringar och lager.
De behov som varudistributionssystemet kréver bor enligt min bedémning bli mycket mindre. Stor del
av vagnarna for transporter ligger i vanteforrad placerade pa olika stallen i nadgorlunda néarhet dar
lagringsutrymmena ar billiga och nar fartygs- respektive jarnvéagstransporten blir aktuell rullar de till
berérda forradsbyggnader varifran de rullar upp pa fartyget respektive sattet av jarnvagsvagnar.
Ekonomiska inbesparingar genom mixen av den forarldsa, batteridrivna bilen bor bli mindre.

Manga varor blir verflodiga bade genom varudistributionssystemet och den forarlosa, batteridrivna
bilen, vilket bl.a. galler for tillverkning av emballeringar och lokaler. Varudistributionssystemet
ersatter stort antal bilar med ett mycket mindre antal sma systemvagnar. Den lilla forarlosa,
batteridrivna bilen ersétter enligt antagandena 75 till 95 procent av varutransporterna med omfattande
inbesparingar vid tillverkning av bilar som foljd. Det sparar ytor fran ravaror till destruktion av
bilarna.

Manga av de varierande ekonomiska och miljomassiga fordelarna genom varudistributionssystemet
som beskrivs i tabell 10 ovan om 28 punkter samt de drygt 500 mindre férdelarna i "Mindre
inbesparingsposter” blir mindre for mixen av den forarlsa, batteridrivna bilen &n for
varudistributionssystemet. Mindre mark- och lokalytor inbesparas som féljd.

Totala inbesparingar av markytor blir darigenom mycket storre for varudistributionssystemet &n for
den forarlosa, batteridrivna bilen.

Inbesparade lokal- och markytor &r ofta beldagna inom omraden med hdéga markpriser.

Beraknade ekonomiska inbesparingar i mark- och lokalytor ar inrdknade inom ovan beskrivna sex
stora omraden med fysiska inbesparingar.

74.6.2.7 Uppskrivningsfaktorn blir mycket mindre med den forarlosa,
batteridrivna bilen

For den forarlosa, batteridrivna bilen hamnar inbesparingarna inom omrade 1 — 6 i intervallet 957 till

1 292 miljarder kr per ar. Det innebéar inbesparingar om 26,9 till 36,3 procent av BNP (957/3 562 till

1 292/3 562). Som foljd uppgar uppskrivningsfaktorn i forstnamnda fall till 9,9 procent av BNP {[1/(1
—-0,269)] - (1 + 0,269)} = (1/0,731) — 1,269 = 1,368 — 1,269 = 0,099. | sistnamnda uppgar den till 20,5
procent av BNP {[1/(1 - 0,363)] — (1 + 0,363)} = (1/0,637) — 1,363 = 1,570 — 1,363 = 0,207.

Det innebér att uppskrivningsfaktorn enligt mina antaganden varierar mellan 353 och 737 miljarder kr
per ar vid de tva antagna ytterlighetsfallen (0,099 x 3 562 och 0,207 x 3 562), se tabell 17. Eftersom



uppskrivningsfaktorn som namnts &r ” den andra sidan av myntet inbesparingar” riaknar jag den som
inbesparing.

74.6.2.8 Totalt sett blir inbesparingar och miljomaéssiga férdelar mycket hégre
for varudistributionssystemet an for mixen av den forarldsa, batteridrivna
bilen vid varutransporter

Totalt innebar genomgangen ovan att ekonomiska inbesparingar for varudistributionssystemet blir
mycket hogre &n for den forarlésa, batteridrivna bilen vid varutransporter. Summa fysiska
inbesparingar (inbesparingsomradena 1 — 6 i tabell 17) uppgar for varudistributionssystemet till
beraknat mellan 1 498 och 1 529 miljarder kr per ar beroende av antagande for
fjarrvarmeproduktionen. For den forarldsa, batteridrivna bilen uppgar motsvarande inbesparingar till
mellan 957 och 1 292 miljarder kr per ar beroende pa antagande om andel bemannade bilar och bilar
med plats for beledsagare. Skillnaderna i fysiska ekonomiska inbesparingar mellan
varudistributionssystemet och den forarlosa, batteridrivna bilen uppgar saledes till mellan 206 och 572
miljarder kr per ar (1 498 — 1 292 respektive 1 529 — 957).

Uppskrivningsfaktorn, det sjunde stora omradet ar sarskilt kraftfull pa marginalen. Det forklarar varfor
den ar valdigt mycket hogre for varudistributionssystemet &n for den forarlosa, batteridrivna bilen och
sarskilt vid antagandet om 25 procents anvandning av bil med beledsagare eller plats for beledsagare.

Inklusive uppskrivningsfaktorn uppgar inbesparingarna for varudistributionssystemet till mellan 2 588
och 2 676 miljarder kr per ar beroende av ndmnda antagande for fjarrvarmeproduktionen. For den
forarlosa, batteridrivna bilen uppgar de till mellan 1 310 och 2 029 miljarder kr per ér.

Observera att de sérklassigt storsta inbesparingarna uppkommer i annat &n transporter. Endast 12
respektive 14 procent av inbesparingarna for den forarldsa, batteridrivna bilen uppkommer i
transporter (152/1 310 = 0,116 respektive 273/2 029 = 0,135). For varudistributionssystemet uppgar
motsvarande andel till 14 procent i bada alternativen [(304 + 65)/2 676 = 13,8 respektive (304 + 65)/2
588 = 14,3], se tabell 12).

Observera aven, men som kuriosum, att 6kningen av fysiska inbesparingar vid det hdgre antagandet
om 31 miljarder per ar fjarrvarmeproduktion (1 529 — 1 498) leder till att uppskrivningsfaktorn okar
med 57 miljarder per &r (1 147 — 1 090). Okningen av uppskrivningsfaktorn &r vid denna inbesparing
relativt BNP p& marginalen mycket hogre dn den inbesparing pa marginalen den hérror fran.

Skillnaden mellan varudistributionssystemet och den férarldsa, batteridrivna bilen vid varutransporter
uppgar darigenom till mellan 559 och 647 miljarder kr per ar i det lagre alternativet for beledsagade
och utrymmen for beledsagare och till mellan 1 278 och 1 366 miljarder kr i det hdgre alternativet

(2 588 — 2 029 respektive 2 676 — 2 029 alternativt 2 588 — 1 310 respektive 2 676 — 1 310). Denna
jamforelse ar den relevanta vid stallningstagande for eller emot varudistributionssystemet.

Spartaxisystemet bor saledes inte inga i jamforelsen. Spartaxisystemet bor ses som en option vilken
varudistributionssystemet éppnar vars véldiga kostnader finansieras av varudistributionssystemet och
helt motiveras av miljoskal.

Persontransporter med den forarldsa, batteridrivna bilen leder till ett beraknat/bedémt plus om 24 — 33
miljarder kr per ar, se avsnitt 74.6.2.15 nedan. Spartaxisystemet medfér vid de tva
utbyggnadsalternativen nettokostnaderna om 202 respektive 659 miljarder kr per ar, se avsnitt 72.1
ovan.

Tabell 17. Ekonomiska inbesparingar for den forarlosa, batteridrivna bilen samt for
varudistributionssystemet och spartaxisystemet i riket samt skillnaderna mellan dessa dels i riket, dels
pa Sédermalm i Stockholm



Inbesparingsomrade

Den forarlosa,
batteridrivna

Den forarlosa,
batteridrivna bilen,

Varudistribu-
tionssystemet,

Skillnad mellan
varudistributions-

bilen, varav 25 | varav 5 procent miljarder kr systemet och den
procent tran- transporter med per ar forarlosa,
sporter med plats for batteridrivna bilen pa
plats for beled- | beledsagare, Sodermalm, miljoner
sagare, miljarder kr per ar kr per ar
miljarder kr
per ar
1. Lé&tta varutransporter 152 273 304 353-1730
2. Handel 148 187 197 114 — 550
3. Hanteringar, emballeringar,
lager, lokaler m.m. 132 167 176 114 - 500
4. Kombinationstransporter 171 217 228 125 - 650
5. Fjarrvarmeproduktion 0 0 121 -152 1380-1730
6. Ovrigt 354 448 472 270-1 350
Summa 957 1292 | 1498-1529 2360-6510
7. ”Den andra sidan av myntet
inbesparingar” 353 737 | 1090-1147 4 020 -9 050
Summa 1310 2029 | 2588-2676 6 380 — 15 560
Persontransporter med forarlos,
batteridriven bil resp.
Spartaxisystem 61 289 km* 24 — 24 - 33 -202 940 -1 050
Spartaxisystem 140 000 km* 33 24 - 33 — 659 940 -1 050
24 —
33
Summa person- och
varutransporter 1334-1343 2053-2062 | 2386-2474 7320-16 610
Spartaxisystem 61 289 km* 1334-1343 2053-2062 | 1929-2017 7 320-16 610
Spartaxisystem 140 000 km*
Skillnad mellan
varudistributionssystemet och den
forarlosa, batteridrivna bilen
1. Omrade 1. Varutransporter 152 31 350-1730
2. Omrade 2 — 6. Annat &n
varutransporter 389 — 420 175 - 206 2000-4790
3.0mrade 1 -6 541 - 572 206 — 237 2 350 -6 520
4. Omrade 7 737 — 794 353 -410 4 020 -9 050
Summa skillnad
Varutransporter 1 —7 1278 -1 366 559 — 647 6 380 — 15 560
Varu- och persontransporter
1 -7 + Spartaxisystem 61 289 10761164 357 — 445 732016610
km* 619 — 707 —-100 - - 732016610
1 — 7 + Spartaxisystem 140 000 12

km*

* For Sodermalm i kolumnen langst till héger 98 km spartaxibanor

Summerat for varu- och persontransporter uppgar nettoinbesparingarna for kombinationen vid den
lagre utbyggnadsnivan for spartaxisystemet till 2 386 — 2 474 miljarder per ar och for den hogre till




1929 — 2 017 miljarder kr per ar (2 588 — 202 respektive 2 676 — 202 alternativt 2 588 — 659
respektive 2 676 — 659).

For den forarlosa, batteridrivna bilen uppgar inbesparingarna till mellan 1 334 och 2 062 miljarder kr
per ar i de tva ytterlighetsantagandena.

Inbesparingarna genom kombinationen ar saledes hogre an for den forarlosa, batteridrivna bilen vid
den lagre utbyggnadsnivan for spartaxisystemet bade vid den hogre och lagre andelen forarlosa,
batteridrivna transporter med bemanning eller platser for beledsagare 1 076 — 1 164 respektive 357 —
445 miljarder kr per ar (1 278 — 202 respektive 1 366 — 202 alternativt 1 278 — 659 respektive 1 366 —
659).

Endast vid den heltackande spartaxiutbyggnaden och den lagre nivan for bemannade bilar och bilar
med plats for beledsagare utan bemanning blir ekonomin béttre for den forarlsa, batteridrivna bilen
om minus 12 till minus 100 miljarder kr per ar (varudistributionssystemet minus den forarlosa,
batteridrivna bilen). Spartaxiutbyggnaden kommer enligt min bedémning att avslutas ungefar vid det
lagre utbyggnadsalternativet dar kombinationen visar upp ett omfattande ekonomiskt plus dven vid det
lagsta antagandet om bemannade transporter (saledes inom spannet 357 till 1 164 miljarder kr per ar)
ocksa om samhéllet har rad med det storre utbyggnadsalternativet. Denna jamférelse galler saledes
mellan kombinationen varudistributionssystemet och spartaxisystemet gentemot den forarlésa,
batteridrivna bilen. Som framgar av tabellen visar kombinationen vid denna higa utbyggnadsniva
jamfort med dagens framst bilbaserade system ett maktigt plus om 1 929 till 2 017 miljarder kr per ar.

74.6.2.9 Inom tatbefolkade Sodermalm visar spartaxisystemet ett plus, vilket
medfor att skillnaden i inbesparingar till kombinationens fordel gentemot den
forarldsa, batteridrivna bilen blir &n storre

Kolumnen langst till hoger i tabell 17 visar berédknade skillnader mellan varudistributionssystemet och
den forarldsa, batteridrivna bilen pd Sédermalm inom vart och ett av inbesparingsomradena.

For att beskrivna nivaer pa inbesparingarna ska uppkomma maste omkringliggande omraden ocksa
vara forsedda med berérda transportmedel, vilket géller bade for varudistributionssystemet och den
forarlosa, batteridrivna bilen.

Skillnaderna for de sex inbesparingsomraden med fysiska inbesparingar varierar mellan 114 och 1 730
miljoner kr per ar. Skillnaden ar tillrackligt stor pa vart och ett av omradena for att finansiera
infrastrukturen pa Sédermalm om 63 miljoner kr per ar. Alla utom tva omraden, nr 2 och 3, innefattar
skillnader som var for sig ar tillrackligt stora for att finansiera alla kostnader inom stadsdelen om
berdknat 120 miljoner kr per ar. Skillnaderna inom omradena nr 2 och 3 &r nara att kunna finansiera
systemets samtliga kostnader.

Hogre inbesparingar i transporter genom varudistributionssystemet gentemot den forarlésa,
batteridrivna bilen flerdubblas saledes genom inbesparingarna i annat an transporter
(inbesparingsomradena 2 — 6 i tabellen och ytterligare utomordentligt kraftfullt om omradet nr 7 ocksa
inrdknas)!

Total skillnad fér omradena 1 — 6 inom stadsdelen uppgar till intervallet 2 360 till 6 510 miljoner kr
per ar. Inklusive det sjunde omradet uppgar skillnaderna till mellan 6 380 och 15 560 miljoner kr per
ar. Skillnaden kan extremt latt finansiera alla arliga kostnader for systemet inom stadsdelen om
berdknat 120 miljoner kr per ar.

Totala kulvertinvesteringar pa Sodermalm uppgar till 1 400 miljoner kr och driftkostnader till berédknat
57 miljoner kr. Det innebar att aterbetalningstiden for enbart skillnaden uppgar till 81 respektive 33
dagar [(1 400/(6 380 — 57) x 365 respektive (1 400/(15 560 — 57) x 365]. Varudistributionssystemet ar
saledes extremt mycket Insammare &n den forarlosa, batteridrivna bilen inom stadsdelen.



| tabellen &r ocksa inlagt uppgifter for kombinationen mellan varudistributionssystemet och
spartaxisystemet samt denna kombination i jamforelse med den forarldsa, batteridrivna bilen.

Langden pa gatorna pa Soédermalm uppgar till 98 km. Spartaxibanorna inom stadsdelen antas ha
samma langd, dvs. 98 km. Kostnaden for spartaxisystemets infrastruktur pa Sodermalm (inklusive
stationer) uppgar om proportionell till langden pa spartaxibanorna i riket till 580 miljoner kr per ar
(826 000 x 9,8/14 000, dar sistnamnda sifferuppgift ar hamtad fran avsnitt 5.5 ovan).

S&g vidare att inbesparingar och dvriga kostnader (fransett infrastrukturen) for Sédermalm &r
proportionella till befolkningen i riket. Vid inbesparingar i riket om 220 miljarder och i annat &n for
infrastrukturen om 53 miljarder per ar for spartaxisystemet (avsnitt 19.1) uppkommer ett netto om 167
miljarder kr per ar. For stadsdelen innebar det nettoinbesparingar om 1 900 miljoner kr per ar (167 x
0,0114). Totalt inbesparar spartaxisystemet netto 1 320 miljoner kr per ar (1 900 — 580). Orsaken att
ett plus uppkommer for Sédermalm &r att infrastrukturen per invanare inom den tatbefolkade
stadsdelen &r billig. FOr riket uppkommer ju ett stort minus.

Den forarldsa, batteridrivna bilen inbesparar vid persontransporter 24 till 33 miljarder kr per ar i riket,
se avsnitt 74.6.2.15 nedan, vilket for stadsdelen innebér 270 till 380 miljoner kr per ar (0,0114 x 24 till
0,0114 x 33).

Vid persontransporter innebar det ett plus for spartaxisystemet i jamforelsen om 940 till 1 050
miljoner kr per ar inom den tatbefolkade stadsdelen (1 320 — 380 till 1 320 — 270).

Skillnaden ekonomiskt mellan varudistributionssystemet och den forarlosa, batteridrivna bilen uppgar
som namnts till 6 380 — 15 560 miljoner kr per ar. Inklusive spartaxisystemet uppgar den totala
skillnaden till mellan 7 330 och 16 610 miljoner kr per ar (950 + 6 380 till 1 050 + 15 560).

Ekonomiskt ar det sdledes extremt angelaget att kombinationen forverkligas pa Sodermalm.
Spartaxisystemet ar faktiskt p.g.a. de per invanare korta spartaxibanorna lonsammare inom stadsdelen
an den forarlosa, batteridrivna bilen. Delforklaringar &r lagre energikostnader och farre spartaxivagnar
an bilar for persontransporter. En I6nsamhet som stort antal gdnger mangdubblas om
varudistributionssystemet inkluderas i berakningarna.

Skillnaden ar sa valdig att infrastrukturen for spartaxisystemet pa Sédermalm om 12 250 miljoner kr
(98 x 125) hinner aterbetalas inom 9 respektive 20 manader (12 x 12 250/16 610 respektive 12 x
12 250/7 320) — séledes endast av skillnaden!

Om varudistributionssystemets infrastruktur om 1 400 miljoner kr laggs till blir kombinationen
komplett varvid aterbetalningstiden for skillnaden till den forarlosa, batteridrivna bilen uppgar till 10
respektive 22 manader [12 x (12 250 + 1 400)/16 610 respektive 12 x (12 250 + 1 400)/7 320)].

Inom sex ar, den antagna skillnaden tidsmassigt i introduktion mellan varudistributionssystemet och
den lilla forarlosa, batteridrivna bilen, hinner kombinationens infrastruktur pa Sédermalm aterbetalas
7,2 respektive 3,3 ganger om (6 x 12/10 respektive 6 x 12/22).

Bara oron for att transporterade varor och/eller den forarldsa, batteridrivna bilen stjals och kanske med
varor som inte ar vardefulla for en tjuv, men for dig medfér min bedémning att invanarna pa
Sddermalm skulle vara beredda betala varudistributionssystemets alla kostnader om beraknat 92 kr per
invanare och manad for att oron helt ska bortfalla. Personligen bedémer jag att forsakringskostnaderna
mot stdld av bil och transporterade varor skulle kunna séttas hogre av ett forsakringsbolag &n
kostnaderna for infrastrukturen.

Varudistributionssystemet &r darfér sammantaget ett mycket béttre alternativ ekonomiskt an den
forarldsa, batteridrivna bilen vid varutransporter.



| stallet for att bonus malus som trots subventioner (bonus) leder till en langsam introduktion av den
batteridrivna bilen till stora kostnader for hushallen, arbetsplatserna och staten kommer extremt starka
marknadskrafter genom varudistributionssystemet att leda till en utomordentligt snabb introduktion av
varudistributionssystemet med valdiga inbesparingar som foljd dér de stora vinnarna blir hushallen,
stat och kommun.

74.6.2.10 Aterbetalningstiden for investeringarna i
varudistributionssystemet ar sa kort pa Sédermalm, beraknat 17 dagar,
att kulvertinvesteringarna vid snar introduktion av
varudistributionssystemet hinner aterbetalas extremt stort antal ganger
innan mixen av den forarldsa, batteridrivna bilen hinner introduceras i
bred skala

Aterbetalningstiden for investeringarna i varudistributionssystemet pa Sédermalm uppgar inklusive
uppskrivningsfaktorn som namnts till superkorta berdknat 16,8 till 17,3 dagar, se avsnitt 59.1 ovan.

Om det drojer sex ar mellan varudistributionssystemets och den forarlosa, batteridrivna bilens bredare
introduktion hinner kulvertinvesteringarna pa Sédermalm darfor aterbetalas 127 respektive 130 ganger
om innan den forarlosa, batteridrivna bilen hinner introduceras i bredare skala (6 x 365/17,3 respektive
6x 365/16,8).

En satsning pa varudistributionssystemet har efter denna korta aterbetalningstid, 16,8 respektive 17,3
dagar varit I6nsam och kan saledes, om onskvart, rivas for att ge plats for den forarlosa, batteridrivna
bilen utan att samhallet gatt forlustigt. Dock kravs har nagon extra dag i tillagg for rivning av
kulvertnatet och aterstallning. Men varfor verga till den mycket samre I6sning for varutransporter den
forarlosa bilen inneb&r?

Mixen av den forarlosa, batteridrivna bilen kommer inte med dess mycket lagre inbesparingar att
uppna samma lénsamhet som for varudistributionssystemet.

74.6.2.11 Varudistributionssystemet ar utmarkt som komplement till den
forarlosa, batteridrivna bilen

Den forarlosa, batteridrivna bilen ar ett forhallandevis bra alternativ for persontransporter.

Varudistributionssystemet ar utmarkt som komplement till den forarlosa, batteridrivna bilen dar
varudistributionssystemet utfor varutransporter och den férarldsa, batteridrivna bilen persontransporter
samt varutransporter som varudistributionssystemet inte kan utfora (alltfér skrymmande gods eller nar
terminal saknas i narheten).

Eftersom varudistributionssystemet kan bara alla sina kostnader och valdigt mycket mer &n sa ar
investeringar i dubbla system motiverade.

Inbesparingar av véldiga penningbelopp vid transporter via varudistributionssystemet kan via ¢kad
kopkraft for hushallen finansiera den batteridrivna, forarlosa bilen som ar kostsammare i inkop an
dagens bil och framst kommer att anvandas vid persontransporter.

Kombinationen av ett spartaxisystem for persontransporter och varudistributionssystemet ar emellertid
en mycket battre miljomassig 16sning an kombinationen av den forarlosa, batteridrivna bilen och
varudistributionssystemet.

74.6.2.12 Den forarldsa, batteridrivna bilen kan, om den anvands i bred
skala, krava generering av ny el och utbyggnad av elnaten



Om den forarlosa, batteridrivna bilen &r den enda ersattaren av den forbranningsmotordrivna bilen och
anvands i bred skala saval vid latta och tunga varutransporter som vid persontransporter kommer stora
mangder el att kravas. Sannolikt maste ny elenergi produceras och kapaciteten vid dverforingen av el
oka pa saval stamnatet som de lokala naten. Stora kostnader tillkommer darigenom. Ekonomiska
overskott fran bilens anvandning vid varutransporter bor dock latt kunna finansiera detta behov fran
fossilfria kallor.

74.6.2.13 Sannolikt blir bilkderna ungefar oforandrade om den férarlosa,
batteridrivna bilen ar enda alternativet vid bade varu- och
persontransporter

Om den forarl6sa, batteridrivna bilen som enda alternativ far allman anvandning vid person- och
varutransporter och saledes att varudistributionssystemet inte forverkligas kommer bilkderna sannolikt
att bli ungefar oféréandrade jamfort med idag. Sannolikt 6kar genomstréomningen av bilar i korsningar,
men trafiken bor 6ka eftersom manniskor som saknar korkort eller av andra orsaker inte kan kora bil
kan fora bilarna. Min osékra bedémning ar att dessa effekter i stora drag tar ut varandra.

74.6.2.14 Aterstdende bilister blir valdigt tacksamma om ca en fjardedel
av biltransporterna (mycket mer @n) gratis ersatts av
varudistributionssystemet

Om varudistributionssystemet anldggs och persontransporter utfors av forarlosa, batteridrivna bilar &r
min bedémning att aterstaende bilister blir véldigt tacksamma om ca en fjardedel av biltransporterna
mycket mer &n gratis for dem ersatts av varudistributionssystemet och darigenom bortfaller fran gator
och végar. Stor del biltransporter som ersatts sker idag i centrala stader, varfor trafikkoerna da
avsevart bor kunna kortas ned.

Jamfort med om alla transporter sker med den forarldsa, batteridrivna bilen gynnas miljon avseende
transporter framst genom att biltransporter ersatts av systemet, men éven begransat ytterligare genom
att aterstaende bilar hamnar i farre och kortare trafikkéer, vilka ju medfor extra energiforbrukning bl.a.
genom flera accelerationer.

74.6.2.15 Den forarldsa, batteridrivna bilen inbesparar stora ekonomiska
belopp vid persontransporter jamfort med nuvarande bil, men medfér
aven 6kade kostnader

Jamfort med nuvarande bil inbesparar den forarlésa, batteridrivna bilen stora ekonomiska belopp.

Skillnaden i energiinbesparingar uppgar till mellan 11,4 och 20,0 TWh energi per ar vid
persontransporter, se avsnitt 74.5.4 ovan. Vid kostnaden 1 kr per kWh innebér det en minskad kostnad
om 11 till 20 miljarder kr per ar. Vidare kan antaget 30 000 forare av kollektiva transportmedel
inbesparas till en kostnad av 30 miljarder samt ocksa kollektivfordon om 10 miljarder per ar.

Den forarldsa, batteridrivna bilen medfoér dock samtidigt 6kade andra kostnader. Sag, mycket grovt, att
3,5 miljoner bilar vid persontransporter medfor en merkostnad om 100 000 kr per enhet genom bl.a.
dyra batterier och som avskrivs vid 2 procents ranta och 15 ars annuitet, vilket innebar en merkostnad
om 27 miljarder per ar (3 500 000 x 100 000 x 0,07782).

Inbesparingarna i persontransporter genom den forarlosa, batteridrivna bilen uppgar darigenom till
totalt netto 24 till 33 miljarder per ar [(11 alternativt 20) + 30 + 10 — 27], summor som ingar i tabell
17.



75. Kombinationen av varudistributionssystemet och ett spartaxisystem for
persontransporter innebar valdiga fordelar jamfért med den forarlosa,
batteridrivna bilen

Valdiga ekonomiska dverskott fran varudistributionssystemet bor som ovan framgar inom en 15-
arsperiod kunna finansiera ett bannat for ett spartaxisystem for persontransporter med gangavstand
under 200 meter till narmaste station fran nastan alla arbetsplatser och bostader i riket, se avsnitt 72.1
ovan. Det kan ske fran enbart 6kade skatteintakter till stat och kommun genom systemet. Beréknat 96
procent av biltrafiken bortfaller genom de tva systemen tillsammans.

En forutsattning for att spartaxisystemet ska kunna utbyggas i denna valdiga skala &r saledes att
varudistributionssystemet forst utbyggs.

75.1 Varudistributionssystemet och spartaxisystemet kommer att flytta ut arbetsplatser
och bostader fran de mest centrala delarna av en storstad, vilket minskar trafikproblemen

Som ovan namnts kommer bade varudistributionssystemet och spartaxisystemet var for sig att medfora
den dynamiska effekten att en utflyttning kommer att ske fran storstaders centrala omraden. Dels kan
varor latt transporteras oberoende av lokalisering inom storstaden, vilket innebar att det blir mojligt
utan egentliga nackdelar att placera arbetsplatser och bostader pa mindre kostnadskravande
lokaliseringar &n idag.

Dels kan resenéren i en storstad utfora hela resan utan byten medan resan dven i 6vrigt bor bli kortare
och bekvamare om den sker till en plats som kan nds med spartaxisystemet, dvs. utan att byte till
masskommunikationstransportmedel behéver ske. Ett sistnamnt kommer sannolikt att krdvas i de mest
centrala stadsdelarna, vilket resenédren uppfattar som en nackdel. Se tabell 10, punkt 9 samt avsnitt
72.1 ovan. Sannolikt kommer harigenom pa sikt en betydande 6verforing av kollektivresor att ske till
spartaxisystemet inom en storstad. Det innebar att det blir mgjligt utan egentliga nackdelar att placera
béade arbetsplatser och bostader vid mindre kostnadskravande lokaliseringar an idag.

Nar sa sker bor trafikproblemen kraftigt minska.

75.2 Varudistributionssystemet i kombination med ett spartaxisystem for
persontransporter ar ekonomiskt, miljomassigt m.m. helt éverlagset den forarlosa,
batteridrivna bilen, vilken sistnamnd ar en forhallandevis dalig 16sning bl.a. nar det galler
att minska klimatgasutslappen

75.2.1 Ekonomiskt utfall for kombinationen blir extremt mycket battre an for den
forarlosa, batteridrivna bilen

Samhéllet rusar som namnts i riktning mot den férarldsa, batteridrivna bilen som enda alternativ till
dagens forbranningsmotordrivna bil. En mycket battre 16sning ekonomiskt, miljoméssigt m.m. ar
emellertid att satsa pa kombinationen av varudistributionssystemet for den helt dominerande delen
varutransporter och pa spartaxisystemet for persontransporter.

Inbesparingarna genom varudistributionssystemet ar valdigt mycket hogre an kostnaderna for
spartaxisystemet. Den forarldsa, batteridrivna bilen medfor enligt ovan valdigt mycket lagre
inbesparingar an varudistributionssystemet. Den innebéar d&ven mycket samre ekonomiskt utfall dn
kombinationen varudistributionssystemet och spartaxisystemet.

Aven om spértaxisystemet 4r mycket kostsammare &n den forarldsa, batteridrivna bilen vid
persontransporter, tror jag som ndmnts att det mycket rikare samhalle varudistributionssystemet leder
till kommer att finansiera dess kostnader.



75.2.2 Miljomassigt blir utfallet for kombinationen extremt mycket battre an for
den forarlosa, batteridrivna bilen som enda alternativ

Energiméassigt &r den forarlsa, batteridrivna bilen som enda alternativ for framtida transporter som
ovan framgar battre an dagens forbranningsmotordrivna bil, men energikravande tillverkning av
batterier och hogre energiforbrukning enligt 6vriga av de sju punkterna i tabell 14 ovan medfor att
inbesparingarna blir forhdllandevis begransade. Déri ingér dven att totalvikten for samma “nyttiga”
last, ar hogre for den forarldsa, batteridrivna bilen med tunga batterier an for bade
varudistributionssystemet och ett spartaxisystem for persontransporter med dessas drift med
direktverkande el.

Nér bilen vid varutransporter dartill har plats for beledsagare blir skillnaden mot
varudistributionssystemet oerhdrd. Totalvikten for transporterade varor vid medianen for
transporterade varor vid latta varutransporter med bil i tjansten uppgar med varudistributionssystemet
endast till berdknat ca 20 kg (vagn + last = 5 + 15) mot 2 000 kg for den forarlsa, batteridrivna bilen
med plats for beledsagare, dvs. totalt transporterad vikt uppgar endast till ca en hundradel.

Vidare ersatts den dominerande delen tunga varutransporter av kombinationstransporter mellan
systemet samt fartyg eller jarnvag. Fartygstransporter kréver inte el.

Varudistributionssystemet, som saledes ingar i kombinationen, inbesparar dartill, och viktigast i
jamforelsen, stora volymer energi i annat &n transporter, inbesparingar som blir mindre eller i ett
viktigt fall helt saknar motsvarigheter for mixen av den forarlosa, batteridrivna bilen.
Kulvertutbyggnaden mojliggér som ovan framgar produktion av valdiga mangder fjarrvarme som helt
saknar motsvarighet for den forarl6sa, batteridrivna bilen, se bilaga 1. Se &ven tabell 11 ovan som
visar ndmnda andra energiinbesparingar i annat &n transporter genom varudistributionssystemet och
som totalt summerar till 75 TWh per ar. De saknar saledes ofta motsvarighet och uppkommer i nagot
mindre grad i de fall bilen &r liten och saknar plats for beledsagare.

Inklusive spartaxisystemet inbesparar kombinationen netto berdknat 141 TWh per ar vid det lagre
alternativet for fjarrvarmeproduktion jamfort med idag, varav spartaxisystemet ca 41 TWh per ar.
Mixen av den forarlosa, batteridrivna bilen inbesparar berdknat 35 till 51 TWh vid varutransporter och
14 TWh vid persontransporter. Nér det galler den energiméassigt utomordentligt viktiga mojligheten
producera valdiga méangder fjarrvarme uppkommer séledes inte alls den maéjligheten.

Jamfort med kombinationen varudistributionssystemet och ett spartaxisystem for persontransporter ar
den forarlosa, batteridrivna bilen darfor ur energisynvinkel en utomordentligt dalig 16sning.

Kombinationen minskar darigenom dramatiskt emissionerna av klimatgaser samt aven av kvaveoxider
och partiklar m.m. luftféroreningar, vilka idag fororsakar véaldiga mangder manniskors déd i fortid.

Vid kombinationen kommer stora mangder el att kravas, dels for att driva spartaxivagnarna, men aven
till varmepumpar om samhéllet i enlighet med min bedémning finner fjarrvarmetillampningen vara
motiverad realisera. Inbesparingar av el uppkommer dock genom varudistributionssystemet bl.a. nar
nya fastigheter ansluts till fjarrvarme (som i forekommande fall idag har eluppvarmning och/eller,
oftare, varmvattenberedning med el), genom mindre behov av lokaler inom bl.a. handel samt for
hanteringar, emballeringar, lager samt effektivare frys- och kylkedjor m.m. Som féljd bor
varmepumparnas och spartaxivagnarnas elbehov atminstone till betydande del eller kanske till sin
helhet kunna tillgodoses av inbesparingar. Om ett tillskott av el dock kravs bor det mycket rikare
samhélle varudistributionssystemet skapar latt kunna finansiera utbyggnad av hallbar elgenerering i
form bl.a. av vindturbiner och solceller. Kombinationen inklusive fjarrvarmetillampningen avger
darigenom inga klimatgaser, kvéveoxider, partiklar eller andra luftféroreningar.

Ca 80 procent av oljan som importeras anvands som namnts idag till transporter. Vid kombinationen
sjunker denna forbrukning till berdknat mindre an en tiondel. Kol anvands idag i Sverige frdmst vid



stalframstéllning och kan, som ovan namnts, kanske ersattas med vatgas, vars tillverkning visserligen
saknar samband med varudistributionssystemet. Det sistndmndas véldiga ekonomiska Gverskott bor
dock kunna anvandas till att finansiera eventuella ekonomiska underskott om vatgas anvands vid
stéltillverkning i stéllet for kol. Samhallet kommer att bli i stort sett fossilfritt. Aven vid
cementtillverkning provas metoder som gor tillverkningen fossilfri.

Den forarlosa, batteridrivna bilen kraver saledes stora mangder el av bl.a. orsaker namnda i tabell 14
ovan. Inbesparingar av el blir begrédnsade. Sannolikt uppkommer darigenom behov av ny elproduktion
samt av utbyggt distributionsnat for el. Utbyggnaden av produktionen och distributionen av el bor
dock bli férhallandevis enkelt for samhéllet att bara genom den mycket béttre ekonomi denna bil
medfor.

Kombinationens mycket battre ekonomi och mindre behov av el medfor att eventuellt behov av
utbyggnad bor bli mycket enklare klara av.

Trots véldiga nettokostnader for spartaxisystemet ar kombinationen varudistributionssystemet och
spartaxisystemet darigenom ekonomiskt extremt mycket béttre an mixen av den forarlosa,
batteridrivna bilen om den sistnamnda utfor bade varu- och persontransporter. Kombinationen ar
miljomassigt valdigt mycket battre &n ndémnda bil. Skillnaderna &r enorma.

Varudistributionssystemet i kombination med spartaxisystemet med ovan beskrivna tita maskor for
bada bannaten bor saledes mer eller mindre helt 16sa dagens svara trafikproblem. Omfattande
inbesparingar sker av framst fossil energi vid bade varu- och persontransporter.
Klimatgasemissionerna minskar mera. Brist pa ravaror till batteritillverkning uppkommer inte.

75.2.3 Stora inbesparingar av allmanna ytor for transporter, parkering m.m. och
av tomtytor och lokaler uppkommer fér kombinationen

Stora allmanna markytor sparas vid kombinationen bade genom varudistributionssystemet och
spartaxisystemet for persontransporter nar bl.a. berdknat 96 procent av biltrafiken bortfaller och mest
inom tétorter. Stadsplaneringen ges harigenom nya méjligheter vid denna kombination. Dessa ytor
minskar knappast alls for den forarlosa, batteridrivna bilen — snarare 6kar de genom att flera
manniskor kan fora bilarna.

Varudistributionssystemet tar inget allmant markutrymme i ansprak nastan alls. Marken ovan
kulvertarna kan samtidigt anvandas till andra dndamal. Spartaxisystemets markbehov kommer
vanligen att begransas till att endast omfatta pelarnas begransade ytor pa markplanet. Pelarna star pa
ett inbordes avstand av kanske 10 till 15 meter. Med den mycket begransade biltrafik som aterstar och
till stor del i glesbygd samt pa vagar mellan tatorter bor stora markytor inom tatorter bli frilagda till
andra andamal an trafik och parkering.

75.2.4 Om kombinationen varudistributionssystemet och ett spartaxisystem for
persontransporter forverkligas kommer tatorter nastan helt att forskonas fran
biltrafik

Mina berdkningar visar som namnts att 96 procent av biltrafiken bor bortfalla om
varudistributionssystemet samt ovan beskrivna spartaxisystem for persontransporter forverkligas.
Kanske behovs latta restriktioner mot bilen, om alls, for att sa ska ske (motiverat av bl.a. miljo- och
hélsoskal). Standarden blir mycket hogre vid varutransporter och vanligen ocksa hogre vid
persontransporter gentemot dagens bil och dven gentemot den forarltsa, batteridrivna bilen.
Spartaxivagn finns vanligen tillganglig pa station inom ett gangavstand av hogst 200 meter utan
vantetider eller inom hogst ett fatal minuter. Tunga varor behover sallan béras t.ex. vid inkop i butik
eftersom de extremt billigt kan transporteras via systemet.



Kvar for bilen blir for det forsta transporter av varor som &ven efter ekonomiskt motiverade
anpassningar och substitutioner maste vara alltfér skrymmande eller tunga for att kunna lastas i
systemvagnen, mest pa vagar mellan tatorter. Kvar blir for det andra anslutande transporter till
narmaste terminal/station for bade varor och personer, sannolikt mest pa enskilda véagar i glesbygd.
Kvar vid det lagre alternativet for utbyggnad av spartaxisystemet blir aven att bilar kommer att rulla pa
lansvagar for persontransporter. For det tredje blir kvar &ven viss, men inte all utryckningstrafik samt
for det fjarde vissa strackor som bilentusiaster kommer att kdra, som dock efterhand bor minska.

Tatorter forskonas nastan helt fran biltrafik.

75.2.5 Nér information om varudistributionssystemet med dess mycket storre
fordelar gentemot den férarlésa, batteridrivna bilen sker, vilket kan ske nar som
helst, I6per forséljningen av nya forarldsa, batteridrivna bilar risk att kraftigt
minska

Om och nér information om varudistributionssystemet med dess mycket storre fordelar gentemot den
forarlosa, batteridrivna bilen sker (detta ar enligt min bedomning endast en tidsfraga), vilket kan ske
nar som helst, kommer manga arbetsplatser och hushall i avvaktan pa varudistributionssystemets
utbyggnad att avsta fran inkop av den forarlosa, batteridrivna bilen for varutransporter. De behaller
saledes under mellantiden de gamla forbranningsmotordrivna bilarna. Forséljningen av nya forarlosa,
batteridrivna bilar l6per da risk att kraftigt minska.

76. En realisering av varudistributionssystemet ar viktigare an alla andra
fragor tillsammans som nu politiskt diskuteras

76.1 Inbesparingarna genom varudistributionssystemet bor snabbt och latt kunna
finansiera alla kostnader for att reducera nettoutslappen av klimatgaser tillrackligt for att
en klimatkatastrof ska kunna undvikas

Tekniska problem med varudistributionssystemet ar sma. En anlaggning bor i princip kunna bestéllas
fran lampliga leverantorer idag. Urstarka marknadskrafter leder till en utomordentligt snabb utbyggnad
sarskilt i omraden med manga arbetsplatser.

Omfattande energiinbesparingar uppkommer for det forsta vid varutransporter. Inom parentes namnt
och som jamforelse blir de sistndmnda sannolikt storre &n vid persontransporter med denna bil. En
orsak dartill &r att den helt dominerande delen av de ca 25 procent av biltrafiken som ersétts (10
procent latta varutransporter i tjansten, 10 procent hushallens bl.a. inkdpsresor och 5 procent tunga
lastbilstransporter) kan ske i sma bilar med en liten brakdel av energibehoven jamfort med vid en
transport av varor med chauffor. Bilbréansleforbrukningen minskar saledes. Oljeraffinaderiernas
egenforbrukning av energi minskar.

For det andra uppkommer omfattande energiinbesparingar nar fartyg och jarnvég ersétter langa tunga
lastbilstransporter. Bilarnas antal minskar, vilket innebar minskade energibehov vid dessas
tillverkning.

For det tredje uppkommer omfattande inbesparingar i annat an transporter, bl.a. i konventionella
hanteringar (ofta bemannad truck), emballage samt lokaler. For det fjarde mojliggor
kulvertutbyggnaden produktion av valdiga mangder utomordentligt ren fjarrvarme.

For det femte kommer en del av dramatiskt 6kade inkomster i samhallet rimligen att anvéndas till
ytterligare minskade klimatgasutslapp. Sannolikt géller det i forsta hand atgarder som innebér lagre
kostnader an i nasta stycke namnda 1 000 kr per ton koldioxid, men dven atgarder som &r nagot
kostsammare kan omfattas.



Anders Lyngefelt, professor vid institutionen for rymd-, geo- och miljévetenskap vid CTH, beddmer
1 000 kr per ton koldioxid vara tillrackligt for att via bl.a. Beccs-metoden astadkomma behévliga
minskningar av nettoutslappen. Beccs-metoden innebér att koldioxid fangas in vid diverse
punktutslapp och sedan lagras i porésa berg langt under markniva. Dessa kostnader motsvarar ca fem
procent av BNP (DI Jenny Stiernstedt 2018-09-03).

Energiinbesparingar enligt de fyra forsta punkterna ovan och lagre kostnader for den femte bor
innebéra att kostnaderna for att pumpa ned klimatgaser i berg tillrackligt for att undvika en
klimatkatastrof bor bli avsevért lagre &n namnda fem procent av BNP.

Inbesparingarna genom varudistributionssystemet uppgar exklusive uppskrivningsfaktorn till beraknat
41 procent av BNP och inklusive denna till 69 procent av BNP. Kostnaderna for att i berg via Beccs-
metoden pumpa ned aterstaende vaxthusgaser tillrackligt for att en klimatkatastrof ska kunna
undvikas kommer som foljd, som jag ser det, att te sig som minst sagt 6verkomliga. Det sker
internationellt och vid snar start av systemets utbyggnad mycket snart.

Den starka ekonomin bor gora det mojligt aven att med Beccs-metoden kunna sénka de redan idag
alltfor hoga halterna klimatgaser i atmosféren.

Awven inbesparingar genom den forarl6sa bilen vid varutransporter bér medfora inbesparingar som latt
kan finansiera nedpumpning av aterstaende klimatgaser.

76.2 Utan realisering av varudistributionssystemet eller den forarldsa bilen vid
varutransporter kan det bli svart att i tillracklig grad minska klimatgasnivaerna for att en
klimatkatastrof ska kunna undvikas

76.2.1 Temperaturhgjningen har de senaste aren fortsatt trots att emissionerna av
koldioxid i atmosfaren planat ut

Den enorma minskningen av energibehoven och darigenom emitterade klimatgaser samt mojligheten
till mycket snabb utbyggnad medfér enligt min bedémning att det knappast kan uteslutas att
varudistributionssystemet mojliggor for samhallet hinna undvika passera den osynliga gréns i tiden nér
en klimatkatastrof blir oaterkallelig. Klimatkatastrofen kan i sig innebara slutet for oss alla. Den kan
ocksa t.ex. utlosa ett karnvapenkrig som medfor att sa blir fallet. Varudistributionssystemet kan
saledes kanske vara skillnaden mellan dverlevnad eller inte for oss alla.

Vore det inte tragiskt om den osynliga gréns i tiden hinner passeras nar en klimatkatastrof blir
oaterkallelig bara darfor att ingen aktor vagar ta tag i fragan? Om du avgorande bidrar till systemets
forverkligande ar jag 6vertygad om att du kommer att lyftas till skyarna av allménheten.

Som framgar av en intervju i SvD med meteorologen och klimatexperten Par Holmgren visar nya
siffror fran Nasa pa att temperaturhdjningen uppgick till 1,6 grader i februari 2016 fran forindustriell
niva. Storre varning an sa har kan manskligheten enligt honom inte fa. Pa FNs stora klimatmate i Paris
enades varldens lander om att forsoka halla temperaturhdjningen sa lag som mojligt med ambitionen
att strava efter max 1,5 graders uppvarmning. Klimatmatet pagick i december 2015. Nu i februari
2016 noterades saledes ett hdgre gradtal &n ambitionsnivan. Den stora faran &r att processen blir
sjalvforstarkande. (SvD 2016-03-14, Jenny Stiernstedt). April 2016 var den varmaste aprilmanaden
hittills (SvT2 Aktuellt 2016-05-15, kl. 21).

Visserligen forefaller de totala utslappen ha planat ut enligt IEA, fran 2013 till 2015 skedde ingen
okning. Nivaerna ligger nu pa 32,1 miljarder ton koldioxid per ar (SvD 2016-03-16, Roland
Johansson). Det &r ovisst om denna utplaning ar bestaende eftersom den sammanfaller med samre
ekonomiska konjunkturer i bl.a. Kina (egen anmarkning). Kanske ligger dven nivaerna redan sa hogt
att riskerna for en sjalvgenererande process mot klimatkatastrofen redan uppkommit, varfor en



sankning absolut &r extremt viktig. Temperaturhojningen de senaste aren har ju fortsatt trots att
klimatgasutslappen varit oférandrade (egen anméarkning).

Vidare 0kade halterna koldioxid med rekordfart 2016 enligt Meteorologiska vérldsorganisationen till
403,3 ppm (miljondelar), en dkning fran 400 ppm aret innan. Det ar en 50 procent snabbare 6kning &n
genomsnittet fran senaste decenniet (SvD 2017-10-31,”Koldioxidnivaer okar i rekordfart”, TT).
Antalet tillfdllen med extremvader uppgick enligt WHO till 797, vilket &r 40 procent flera an 2010.
Stort antal ménniskor dog. Kostnaderna for materiella skador uppgick till 129 miljarder dollar. SvD,
2017-11-01, Jenny Stiernstedt, Klimatkurvorna kan ta ovéntade skutt”).

Ar 2017 okade halten ytterligare till 405,5 ppm enligt WMO, Vérldsmeteorologiorganisationen (SvT
Natupplagan, 2018-11-22).

Klimatforskaren Peter Gleick, ordférande for Pacific Institute in California och ett kant namn i
klimatdebatten har nyligen nimnt pa Twitter ”Det som hander i Arktis nu saknar motstycke och &r
mdjligen katastrofalt”. Den arktiska vintern har varit extremt varm. (SvD 2016-03-31, Jenny
Stiernstedt).

Havens vattennivaer steg under 1900-talet med 14 centimeter som f6ljd av ett varmare klimat (1,4 mm
per ar). Dagens stigning uppgar till 3,4 mm per ar enligt Nasa (Washington Post enligt TT, SvD 2016-
02-24).

Flertalet klimatforskare bedomer att riskerna for en klimatkatastrof p.g.a. hdga halter klimatgaser i
atmosféren ar dverhdngande.

Enligt den arsrapport som slapptes 2017-11 fran IEA, Internationella energimyndigheten, kommer inte
elbilar att I6sa klimatfragan trots 300 miljoner elbilar &r 2040. Elbilsboomen kommer att minska
utsldppen med ynkna 1 procent. Lastbilar, flyg och tillverkning av oljeprodukter medfor att
energianvandningen totalt 6kar med 5 procent till namnda artal (SvD natupplagan 2017-12-01, Peter
Alestig).

76.2.2 Sol- och vindenergi ar inte mogna att i bred skala ersatta fossil energi

| Sverige har uppfattningen spridits att problemet med emissioner av klimatgaser kanske inte &r sa
allvarligt bl.a. eftersom sju partier under februari 2016 enades om att Sverige ska bli helt
koldioxidneutralt ar 2045, dvs. att nettoutslappen av vaxthusgaser ska bli noll. Sverige har dock en
unikt god situation med omfattande tillgdngar pa vattenkraft och biomassor samt producerar stora
mangder kérnenergi.

Utslappen har minskat i Sverige under senare ar, men minskningen bromsades upp till en procent
under 2015. Inrikes transporter, som star for 33 procent av emissionerna, minskade inte alls (SvD
2016-04-29, Jenny Stiernstedt).

En artikel skriven infor klimatmotet Cop21 i Paris under november — december 2015 visar pa
problemets allvar i ett globalt perspektiv. Bl.a. tror manga manniskor att sol- och vindkraft &r nast
intill mogna att konkurrera med fossil energi. Enligt Internationella energiradet (IEA) far varlden idag
endast 0,5 procent av sitt energibehov fran dessa energikallor. Man bedémer att denna andel 6kar till
2,4 procent ar 2040. Det storsta tillskottet koldioxidneutral energi kommer fran eldning av biomassor
sasom ved, vars andel kommer att 6ka med 3 procent, men innebar dkad skogsskovling. EU:s sa
kallade “framgéngar” med minskade utslépp har till dags dato inte astadkommit nagonting alls for
klimatet. Det beror pa att EU “exporterar” en stor del av sina utsldapp. Tyskland, Frankrike och
Spanien ma ha minskat sin produktion av energikravande produkter, men man importerar i stéallet
berdrda varor fran Kina (“Klimatkonferens byggd pé l6san sand”, SvD 2015-11-26, Bjorn Lomborg).



Juli 2016 var enligt Nasa den varmaste som hittills uppmétts pa jorden. Det &r tionde manaden i rad
som rekord slas (SvT1 Aktuellt 2016-08-16, kI. 18).

Ett viktigt problem med vind- och solkraft &r att de &r vaderberoende och inte alltid finns tillgangliga
nar de behdvs.

Visserligen kom man under klimatmotet Gverens om att begransa klimatutslappen sa att
temperaturokningen begrénsas till tva grader men det &r, bl.a. mot ndmnda artikel, langt ifran sakert att
denna malsattning kan uppnas. Kanske observerade du som laser dessa rader aven med vilken vanda
manga lander stallde sig bakom beslutet som, om det uppfylls, kommer att krdva omfattande
uppoffringar fran allmanhetens sida om varudistributionssystemet inte forverkligas. Parisavtalet kostar
1 till 2 biljoner dollar om éret i forlorad tillvaxt ar 2030” (SvD 2019-03-15 Smartare sétt att fixa
klimatet an att skolstrejka, Bjorn Lomborg).

Lyckas man vidare inte hejda emissionerna i Kina, Indien med flera bl.a. utvecklingslander, vilket
manga experter bedomer att dessa lander inte formar, tror jag personligen varudistributionssystemet ar
enda chansen, och en gyllene sadan, att kraftfullt minska riskerna for en global katastrof. Manga
tecken tyder pa att klimatforandringarna redan har startat. Darfor ar det brattom! Varfor formena
manniskorna ett béattre liv i en battre miljo genom att avsta fran varudistributionssystemet? Har det ett
egenvarde avsta? | sa fall vad?

76.2.3 Varudistributionssystemet kommer vid en realisering att kraftfullt kunna
bryta nuvarande trend med en dkning eller utplaning av emitterade klimatgaser
till en kraftig minskning

Varudistributionssystemet medfér som ovan namnts en minskning av energibehoven i Sverige med
netto berdknat 100 TWh per &r och om ett spartaxisystem realiseras med netto 140 TWh per ar.

Systemet ar som namnts ungefér lika bra i andra lander, varfor det kommer att realiseras internationellt
om bara en start kan ske nagonstans. Alla arbetsplatser far darigenom utomordentligt goda mojligheter
att mycket snabbt kraftfullt minska sina emissioner av klimatgaser genom att det kan ske
foretagsekonomiskt extremt lénsamt. Aven hushallen far kraftiga ekonomiska stimuli att minska sina
emissioner, bl.a. genom att minska sina biltransporter. Eftersom systemet saledes ar ungefar lika bra i
andra lander sker detta internationellt.

76.2.4 Effekterna i Sverige bor ca 750-faldigas vid en bedémning av
varudistributionssystemets globala effekter

Sveriges andel av varldens befolkning ar ungefar en sjuhundrafemtiondel. Bilismen ar fortfarande
mindre utvecklad i manga lander an i Sverige (men 6kar snabbt) och klimatet ar dar inte lika strangt.
Naringslivet ar inte lika utvecklat, men produktionen okar snabbt. Manga hushall saknar annu
luftkonditionering. Man saknar vidare ofta behov av fjarrvarme som varudistributionssystemet
mdjliggdr enorm produktion av (man behover dock varmvatten). Darfor bor inbesparingarna vid en
global realisering av varudistributionssystemet bli betydligt lagre per invanare an for dagens Sverige.

Vi kan dock leka med tanken att globala energiinbesparingar blir 750 ganger storre dn i Sverige.
Inbesparingen i Sverige om netto 100 TWh per ar genom varudistributionssystemet motsvarar 8,6
miljoner ton oljeekvivalenter (vid omvandlingsfaktorn 1 TWh = 0,085985 miljoner ton oe). Inklusive
spartaxisystemet for persontransporter som jag tror kommer att realiseras om sa forst sker med
varudistributionssystemet uppgar motsvarande mangd till 12,0 miljoner ton oe per ar (100 x 0,085985
respektive 140 x 0,085985). Globala inbesparingar skulle da uppga till 6,4 respektive 9,0 miljarder ton
oe per ar (8,6 x 750 respektive 12,0 x 750). Global energiférbrukning av kommersiellt forsalda
energislag uppgick 2014 till 12,9 miljarder ton (BP Statistical Review of World Energy, juni 2013).
Aven om berékningen av inbesparade emissioner har saledes ar alltfor hog innebar



varudistributionssystemet en kraftig minskning av energiforbrukningen och den sker genom urstarka
marknadskrafter snabbt!

Trenden mot 6kande emissioner av klimatgaser eller en utplaning bor darigenom kunna brytas till en
kraftig global minskning!

Varudistributionssystemet och spartaxisystemet for persontransporter inbesparar beraknat 92,5 procent
av bilbrénslena.

Enligt FN star véagtransporter for 72 procent av global oljeférbrukning. | Sverige gar 80 procent av
oljan som importeras till transporter (Karin Svensson Smith, ordférande i Trafikutskottet, SvT1,
Opinion Live 2017-11-09). | Sverige star vidare som namnts inrikes transporter for 33 procent av
emissionerna (SvD 2016-04-29, Jenny Stiernstedt).

De viktigaste totala minskningarna av energibehoven uppkommer i eller kan styras till fossila
branslen, som ju &r mest problematiska for miljon. Flertalet Iander &r mer beroende av fossila
energikéllor &n Sverige.

Den enorma minskningen av klimatgasemissionerna och majligheten till mycket snabb utbyggnad
medfor enligt min bedémning att det inte kan uteslutas att systemet kan vara skillnaden mellan en
klimatkatastrof eller inte.

Den globala temperaturen kan ha stigit med tva grader redan 2040 (DN 2015-11-25 Anette Kihlberg).
Denna temperaturékning anges av klimatexperterna som den maximala utan att en sjalvgenererande
process mot en klimatkatastrof uppkommer. Den ar dock inte ett fixt varde. Rimligt att rdkna med &r
ett successivt forlopp med undan for undan tilltagande véader- och klimathandelser vid ékande halter
klimatgaser.

Redan forhallandevis tidigt i ett katastrofalt forlopp &r det tankbart att stora strommar klimatflyktingar
kommer att kraftigt 6ka riskerna for krig.

76.2.5 En realisering av varudistributionssystemet ar extremt viktigt

Som framgar av foregaende avsnitt kommer varudistributionssystemet att leda till en kraftig global
minskning av emitterade klimatgaser.

Eftersom det &r ovisst om dagens alla anstrangningar tillsammans for att minska
klimatgasemissionerna leder till en faktisk minskning av dessa innebar det att
varudistributionssystemets realisering &r viktigare dn alla andra atgarder tillsammans for att minska
emitterade klimatgaser. Dagens atgarder kostar dartill stora penningsummor.

Foljande meningar i detta stycke ar in i helvete stora ord fran en privatperson, vilket jag inser, men de
ar sakligt motiverade: Ska ett motstand framst bakom kulisserna fran ett i sammanhanget ytterligt fatal
personer i lilla landet Sverige som saknar allt samband med sakfragan tillatas forhindra den enorma
positiva globala samhallsrevolution varudistributionssystemet rimligen innebar? Det kan knappast
uteslutas att varudistributionssystemet kan majliggora for samhallet hinna undvika passera den
osynliga gréans i tiden nar en klimatkatastrof blir oaterkallelig. Varudistributionssystemet kan saledes
kanske vara skillnaden mellan dverlevnad eller inte for oss alla!

76.3 Den andra gigantiska fordelen &r en kraftig 6kad ekonomisk standard for hushallen
déar sarskilt de minst bemedlade kommer att gynnas — och det sker internationellt

Nedan i detta avsnitt sker inledningsvis en bearbetning av och rekapitulering av kapitel 66 och 67
ovan.



Kostnaderna for livets nodtorft kommer kraftigt att sjunka, se kapitel 66 ovan. Valdiga inbesparingar
uppkommer inom bl.a. industriféretag (stora inbesparingsomradet nr 4) bl.a. i form av inbesparingar
av kostsamma lager, vid transporter mellan féretag (stora inbesparingsomradet nr 1 och 3) samt inom
handel nar hushéllen kan inkopa varor bl.a. direkt fran grossister utan att de passerar butiker (stora
inbesparingsomradet nr 2). Som foljd av alla dessa effekter kommer kostnaderna kraftigt att sjunka for
bl.a. mat, klader, boende och varutransporter. Samtidigt bér skattekvoten kunna sankas.

Dartill kommer inkomsterna kraftigt att 6ka. BNP 0kar genom systemet med beréknat 69 procent. Vi
antar som ovan namnts att hushallsinkomsterna 6kar lika mycket. Samtidigt antar vi att hushallens
kostnader genom billigare varor, bl.a. livets nodtorft, sjunker med s&g 25 procent till 75 procent av
tidigare. Det innebar att hushallens ekonomiska standard dkar med 125 procent till 225 procent av
dagens niva (1,69/0,75 = 2,25).

Sjunkande kostnader for livets nodtorft; mat, klader och boende, kommer att vara sarskilt viktiga for
fattiga hushall, vars konsumtion till hogre andel an for mer valsituerade hushall galler sddana varor.
Om jag inte minns fel visar vidare vissa undersokningar att 6kad inkomst for ett fattigt hushall medfor
betydligt hdgre 6kning av livskvaliteten an en lika hdg procentuell 6kning for ett valsituerat.

Detta sker internationellt och &ven i utvecklingslander darfor att infrastrukturen for
varudistributionssystemet &r billig ocksa dar.

Ett betydande antal médnniskor kan idag hinforas till gruppen ”working poor” dven i utvecklade lander
(trots att de arbetar heltid uppnar de inte en draglig levnadsniva). Detta antal kommer enligt min
bedémning att snabbt och kraftig minska vid en realisering av varudistributionssystemet.

Ett liknande resonemang bor galla for stat och kommun, se kapitel 67 ovan. Vid oféréandrad skattekvot
okar statens och kommunernas intakter inklusive det sjunde stora inbesparingsomradet med namnda
69 procent. Vid en skattekvot om 45 procent och en BNP av 4 159 miljarder kr &r 2015 innebar det
okade arliga resurser for stat och kommun om svindlande 1 290 miljarder kr (0,45 x 4 159 x 0,69).
Okade skatteintakter ungefar i denna storleksordning ar enligt min bedémning i allt realistiskt.

Samtidigt minskar manga statliga och kommunala kostnader, bl.a. for miljovéard och regionalpolitik.
Manga sociala kostnader kan ocksa, om dnskvart, sénkas genom att kostnaderna for livets nodtorft
sjunker samtidigt som inkomsterna dkar. Sag som namnts att kostnaderna sjunker med 20 procent. Det
innebér att statens och kommunernas ekonomi forbéttras med 111 procent (1,69/0,80 = 2,11). Min
bedémning ar att servicen fran stat och kommun 6kar samtidigt som skattekvoten anda kan sankas.
Det blir I&tt att vara politiker!

Tillvaxten genom varudistributionssystemet uppkommer utover den tillvaxt som anda skulle ske om
varudistributionssystemet inte forverkligas. Dartill bor sistndmnda tillvaxt snabbas upp och darigenom
oka genom inbesparingarna som foljd av huvuddelarna av de stora inbesparingsomradena nr 1 — 4
samt delar av nr 6. Stora delar av dessa inbesparingar underlattar 6kad produktion. Systemets direkta
tillvaxt- och tillvaxtbeframjande effekter bor resultera i att den ekonomiska tillvaxten blir mycket
kraftigt hogre an annars under projektets berdknade uppbyggnadstid om 30 ar. Systemet i sig ger om
tillvaxten antas vara fordelad dver uppbyggnadsperioden 30 ar en tillvaxt om 1,8 procent per ar inom
ramen for oférandrat resursutnyttjande i samhéllet (x*° = 1,69 ger x = 1,018). Dértill kommer séledes
for det forsta den tillvaxt som anda skulle uppkomma, for det andra namnda uppsnabbning. For det
tredje bor ett hogre resursutnyttjande i samhallet bli fallet genom punkt nr 5, 7, 12 och 13 i kapitel 51,
tabell 10 ovan som ocksa bidrar till 6kad tillvéxt.

Ekonomin bér idag pa en onddig véldig barlast i form av de kostnader som kan inbesparas genom
systemet och som &r tung for ndringslivet att bara och som dartill utgér en extra belastning vid
expansion av befintlig produktion samt start av ny sadan. Foretagen kommer vid en realisering av
systemet att bli mer snabbfotade.



Bordan for stat och kommun lattas dramatiskt genom systemet. Ekonomisk standard for hushallen
Okar kraftfullt.

Om uppsnabbningen blir fallet och om 6kningen av BNP om 69 procent &r riktigt bedémd bor
tillvaxten genom systemet bli hdgre &n namnda 69 procent.

Denna post ackumuleras fran ar till ar. Pa nagra ars sikt bor denna post darigenom enligt min
beddmning kunna uppga till nagra procent av BNP. Med en BNP av 4 159 miljarder kr ar 2015 uppgar
varje procent av BNP till 42 miljarder kr per ar. Posten &r inte inrdknad i den ekonomiska kalkylen.

Hur ska anstandiga pensioner kunna betalas ut i framtiden om varudistributionssystemet inte
forverkligas nar medelaldern sedan nagra ar tillbaka stiger med ett kvarts ar for varje ar som gar?
Formodligen sker denna 6kning under ytterligare nagot eller nagra ar. Ar det inte sannolikt att
bromsen (som satter in nar pensionsutbetalningarna blir hdgre &n vad pensionsinbetalningarna i
langden medger) slar till, slar till, slar till?

Sverige har redan ett 6kande antal fattigpensionarer. Manga manniskor har endast nagra hundratal
kronor kvar sedan alla rakningar och hyran ar betalda. I manga fall maste man ata hos
frivilligorganisationer for att klara sig. Pa Stadsmissionens aldrecentrum i Stockholm har antalet
besokare 6kat fran 3 000 till 11 000 pa tre ar. Antalet fattiga pensionarer har nastan fordubblats sedan
2006 (SvT1 Lokalnytt ABC 2016-07-21 kl. 18.30). Min bedémning &r att fattigdom av denna art
nastan helt kommer att kunna elimineras vid en realisering av varudistributionssystemet genom 6kade
inkomster, 6kade pensioner och mer omfattande socialt skyddsnat.

76.4 Varudistributionssystemet bor aven bli fredsbeframjande

Systemet bor &ven bli fredsbefrdmjande och kan kanske minska risker for krig, kanske &ven ett
storkrig bl.a. som foljd av en klimatkatastrof med folkomflyttningar samt kring olja eller av fattigdom.
Det ar andra anledningar varfor systemet kanske kan vara skillnaden mellan 6verlevnad eller inte for
oss alla. Darfor dr det superextremt angelaget att systemet kan realiseras sa snart som mojligt. Dartill
kommer naturligtvis fordelarna ekonomiskt, socialt, regionalpolitiskt m.m.

76.5 Kombinationen av battre miljo och béattre ekonomi genom varudistributionssystemet
beddmer jag vara helt unik for en omfattande samhallsférandring

De gigantiska positiva ekonomiska miljomassiga, sociala, regionalpolitiska samt fredsbeframjande och
katastrofforebyggande effekterna uppkommer utan ekonomiska eller andra uppoffringar — tvartom
kommer livet samtidigt att underlattas.

Varudistributionssystemet &r sa vitt jag vet helt unikt i sa matto att det &r den enda omfattande
samhallsférandring som kombinerar battre miljé med samtidigt battre ekonomi. Normalt kostar
minskningar av klimatgasermissioner omfattande penningbelopp.

77. Kraftiga narmanden bor ske till FNs samtliga 17 nya globala mal
klubbade ar 2015

Systemet ar ungefar lika bra i andra lander. Om projektstart kan ske i Sverige kommer det darfor att
realiseras dven internationellt. Eftersom befolkningen i andra lander ar ca 750 ganger storre an i
Sverige innebér det mycket grovt, globalt betraktat, att effekterna i Sverige bor ca 750-faldigas. Det
géller bl.a. minskningen av emitterade klimatgaser.

Ar 2015 klubbade FN 17 nya globala mél. Varudistributionssystemet kommer enligt min bedémning
med sjumilakliv att ndrma samhallet i riktning mot férverkligande av samtliga dessa. De galler bl.a. att



utrota fattigdom och hunger, ombesorja rent vatten och sanitet till alla, utbildning till alla, stopp for
klimatforandringar, framja jobb for alla, hallbar ekonomisk tillvéxt samt att framja fred och rattvisa.

78. Varudistributionssystemet bor ha goda forutsattningar kunna hava
eller atminstone kraftigt minska den ekonomiska krisen i bl.a. Sydeuropa

Varudistributionssystemet bor, som ndmns i kapitel 51, tabell 10, punkt 24 ovan ha goda
forutsattningar hava den ekonomiska krisen i bl.a. Sydeuropa. Den sistndmnda &r ju i mycket en foljd
av omfattande statliga budgetunderskott, vilka enligt ovan drastiskt bor kunna minska genom
varudistributionssystemet.

En annan faktor bakom krisen &r alltfor stora lan bl.a. pa fastigheter tagna av hushall. Aven hushallens
ekonomi kommer dock, som ovan framgar, kraftigs att starkas bade genom starkt dkade inkomster och
minskade kostnader med battre mojligheter att aterbetala lanen. En liknande effekt uppkommer for
naringsfastigheter.

Kraftigt kad BNP genom systemet kommer vidare att bredda alla marginaler.

Eftersom marknaderna styrs av forvantningar kan krisen kanske rent av mycket snart i tiden havas
efter att systemets effekter blivit kanda for aktérerna pa marknaden. Nar de sistnamnda far
kursdrivande information brukar de ju reagera mycket snabbt.

Trots detta méste obalanserna i bl.a. konkurrenskraft mellan olika delar av euroomradet rattas till, men
man kommer att fa lang tid pa sig att atgarda dem, sannolikt artionden.

79. Varje dag systemets realisering kan tidigarelaggas raddar sannolikt ett
femsiffrigt antal manniskoliv

Varudistributionssystemet kommer kraftfullt att minska emissionerna av klimatgaser. Det minskar
rimligen riskerna for krig och konflikter genom mindre efterfragan pa och mindre beroende av olja
samt mindre fattigdom. Uppkomsten av pandemier bor kunna minska och nar de énda uppkommer bor
utbredningen kunna begréansas. Systemet astadkommer precis de effekter flertalet bedémare
rekommenderar for att radda dessa manniskoliv, se kapitel 51, tabell 10, punkterna 20 — 23 ovan.
Darfor kan det vara skillnaden mellan dverlevnad eller inte for oss alla.

Om nagot av dessa katastrofscenarier inte intraffar bor systemet anda spara ett valdigt antal
manniskoliv.

Varje dag varudistributionssystemets realisering kan tidigarelaggas medfor att stort antal méanniskor i
Sverige kan raddas som idag dor i fortid p.g.a. alltfor hdga halter bl.a. kvaveoxider och partiklar i
inandningsluften. Systemet minskar emissionerna av bilavgaser med beréknat 30 procent.

Om fjarrvarmetillampningen (se bilaga 1) i enlighet med min bedémning realiseras med produktion av
utomordentligt ren fjarrvarme, minskar rékgaserna fran bl.a. ved- och fossil forbranning. Enligt
berékningarna produceras genom denna tillampning mycket forsiktigt berédknat 36 TWh per ar
konventionellt producerad energi. Dartill uppkommer ett antal okonventionella inbesparingsposter av
energi noterade i tabell 11 ovan (férutom fjarrvarmetillampningen éven posterna 3 — 11). Se vidare
dels de elva forsta punkterna i tabell 10 ovan, som dar & markerade med tecknet (2). Se dels ca 500
mindre poster for inbesparingar som bor uppkomma genom systemet (www.uvds.org, ”Mindre
inbesparingsposter”). Av de sistndmnda innefattar ca 270 poster inbesparingar av energi, dar ocksa
markerade med tecknet @ i den parentes som foregar varje post. De sistnamnda far sammantaget valdig
betydelse.


http://www.uvds.org/

Till stor del géller inbesparingarna fossila branslen, vilket t.ex. direkt ar fallet for inbesparade
bilbranslen. Fossila branslen och skogsravaror (de sistnamnda avger bl.a. kvaveoxider och partiklar)
anvands idag ofta till uppvarmning. Aterstdende inbesparingar av energi bor i ménga fall vara méjliga
att transformera om till inbesparingar av fossila brénslen. Totalt inbesparar varudistributionssystemet
samt fjarrvarmetillampningen netto 100 TWh per ar (fjarrvarmetillimpningen darav produktion av
energi).

Varudistributionssystemet kommer som namnts enligt min bedémning dven att bana vag for ett
hogkvalitativt spartaxisystem for persontransporter. Det sker genom att véldiga ekonomiska éverskott
fran varudistributionssystemet till den del medlen vid oférandrad skattekvot hamnar hos stat och
kommun kan finansiera ett spartaxinat som foljer langs alla statliga och kommunala gator och vagar i
Sverige. (De ekonomiska inbesparingarna genom varudistributionssystemet ar sa valdiga!) Om bada
systemen realiseras minskar biltrafiken med beréknat 96 procent. Minskningen &r sérskilt kraftig inom
tatorter dar den nastan helt upphor. Spartaxisystemet for persontransporter sparar berdknat 40 TWh
energi per ar och de tva systemen gemensamt saledes 140 TWh per ar.

Awv stora kéllor till luftféroreningar har biltrafik samt bostads- och lokaluppvarmning med bl.a. fossila
branslen och vedravaror varit svarast for samhallet reducera bl.a. eftersom de uppkommer fran ett
valdigt antal sma utspridda emittenter. Visserligen kan partiklar forflyttas l1anga vagar med véader och
vind, men rimligen &r koncentrationen hogre i narheten av emittenterna bl.a. biltrafiken.

Dessa kallor bor saledes kraftigt reduceras vid ett forverkligande av varudistributionssystemet och de
bor nastan helt bortfalla om namnda andra tillampningar ocksa realiseras.

Luftfororeningar fran andra kallor, bl.a. fran industrin, avges ofta i stora kvantiteter pa varje enskild
plats, ofta pa nagot mindre orter. Det bor vara forhallandevis lattare att dar satta in kostnadseffektiva
atgarder. Dartill kan ett rikare samhalle genom systemet &gna storre resurser at att minska aterstaende
mindre emissioner. Som exempel bor stalindustrin kunna anvanda vate vid malmens reducering till
jarn (bildar vatten nar syret i malmen avlagsnas) i stallet for kol (bildar koldioxid nér syret i malmen
avlagsnas). Sadana forsok pagar. Stalindustrin star idag for ca 10 procent av koldioxidutslappen i
Sverige och dr den enskilda naringsgren som genererar mest koldioxid. Forsok pagar ocksa i syfte att
minska de stora emissionerna av koldioxid fran cementproduktion.

| Sverige dor arligen ca 5 000 manniskor i fortid av kvaveoxider och partiklar fran forbranning (SvT 1
Aktuellt 2013-01-04). Kvaveoxiderna bildas genom att syret och kvévet i luften fornas vid de hdga
temperaturer forbranningen sker. Ju hdgre temperatur, desto storre volym. Eftersom dieselmotorer
arbetar vid hogre temperaturer an bensinmotorer ar bildningen av kvéaveoxider sarskilt stora for
dieselfordon. Sistnamnda fordon minskar i sarskilt hég grad genom varudistributionssystemet.
Katalysatorerna i bilarna medfor visserligen att kvaveoxiderna spjalkas i bestandsdelarna kvéave och
syre, men detta sker lagt ifran hundraprocentigt.

Partiklar uppkommer nér kol fran kolviten i brénslet vid férbrédnningen inte hinner “tréffa”
syremolekyler, medan temperaturen fortfarande ar tillrackligt hog. Darfor ger aven férbranning av
etanol eller metanol i bilar och bussar ifran sig farliga kvaveoxider och partiklar liksom all annan
termisk forbranning (av t.ex. ved och sopor).

De framsta kallorna till partiklar (vanligen saledes oférbrant kol) i inandningsluft ar dels biltrafik som
astadkommer partiklar bade vid forbranning av framst dieselbranslen (trots partikelfilter) och i form av
upprivet damm fran gator och vagar med bl.a. rester fran gummidéck och asfalt. Dels ar en viktig kélla
forbranning av ved, fossila brénslen, sopor m.m. for bl.a. varme.

Dieselbilar har saledes partikelfallor, men de minsta och farligaste partiklarna smiter ofta igenom. Den
daliga luften &r delvis importerad. Halsokostnaderna uppgar som ovan namnts till bedémt 42 miljarder
kr per ar (SvD 2015-02-01, Tina Remius, TT).



Se dven annan information i denna fraga i kapitel 51, tabell 10, punkt 14 ovan.

Bada dessa generatorer av partiklar (bilbranslen samt branslen for uppvarmning) minskar dramatiskt
genom varudistributionssystemet. Viktigt ar har dels minskningen av biltrafik som ytterligare kraftigt
minskar om varudistributionssystemet finansierar ett spartaxisystem for persontransporter. Dels
minskar emissionerna genom ndmnda stora produktion av fjarrvarme (se det stora
inbesparingsomradet nr 5 ovan). Slutligen uppkommer omfattande andra inbesparingar av energi
(ndmnda ca 270 poster).

Antalet dodsfall genom luftféroreningar motsvarar 14 per dag (5 000/365). Berérda patienter kraver
omfattande vardresurser, vilket dven galler manniskor darutéver som blivit sjuka, men som kan raddas
till livet. Luftfororeningarna &r idag sarskilt omfattande i stader och andra t&torter dar manniskor bor
och vistas.

En stor del av dessa dddsfall bor bortfalla om varudistributionssystemet forverkligas. Visserligen kan
partiklar forflyttas langa vagar med vader och vind, men rimligen dr koncentrationen hogre i narheten
av emittenterna bl.a. biltrafiken.

| Sverige bedomer jag att kvaveoxider och partiklar fran forbranning framst kommer att genereras vid
vissa foretag och bli utomordentligt kraftigt begransade jamfort med idag, som samhéllets atgarder
dartill battre kan riktas mot. Dagens viktiga kallor, forbranning i bilmotorer och fér uppvarmning
bortfaller till helt dominerande delar.

Dodsoffer minskar aven genom att manga trafikolyckor bor bortfalla. Trafikoffren blir farre genom
varudistributionssystemet i sig, men an storre om en realisering av ett spartaxisystem for
persontransporter sker. Spartaxisystemet kan i praktiken inte realiseras utan att
varudistributionssystemet finansierar dess infrastruktur, dvs. att varudistributionssystemet forst
realiseras. Under 2017 uppgick trafikoffren i Sverige till 254 personer enligt Trafikanalys.
Varudistributionssystemet minskar enligt mina berakningar biltrafiken med 25 procent och, om
spartaxisystemet ocksa realiseras, med 96 procent. Dartill minskar antalet trafikoffer som overlever
men med men for livet.

Antalet dodsfall vid arbetsplatsolyckor uppgick ar 2017 till 44 i Sverige. 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”.

En stor del av dessa dddsfall bor bortfalla om varudistributionssystemet férverkligas och an flera om
fjarrvarmetillampningen och spartaxisystemet for persontransporter ocksa forverkligas. Systemet
kommer att friligga omfattande nya resurser, vilka sannolikt till betydande del kommer att anvandas
till vard och omsorg, vilket ocksa kommer att radda manga liv.

Det ar mojligt att jamforelsen haltar, men tank vilket ramaskri det skulle bli om politiker struntade i att
satsa pa sjukvard med motsvarande antal dodsoffer som foljd. Och néar det géller systemet &r
realiseringen mycket mer an gratis for allméanheten!

Vidare bor varudistributionssysteme_p bidra till en forbattrad matstandard for en bred allméanhet, se
kapitel 51, tabell 10, punkt 2 ovan. Aven 6kad forskning inom omradet sjukdomar och farmaka
kommer att leda till raddade liv.

Fordelarna genom varudistributionssystemet ar ungefar lika stora i andra lander och systemet ar sa
relativt sett billigt anlagga att det kommer att forverkligas dven i utvecklingsléander forutsatt att start
kan ske nagonstans. Globalt dér omkring 7 miljoner manniskor i fortid p.g.a. luftféroreningar
(Sveriges radio, Nyheter 2016-12-22 kl. 10.00). Stor del av dessa liv bor kunna rdddas genom



varudistributionssystemet och anda flera om realisering i enlighet med min bedémning sker av
namnda tva andra tillampningar (fjarrvarmetillampningen och spartaxisystemet for persontransporter).

Dartill dor ca 1 miljon i trafikolyckor (SR program 1, Ekot 2017-08-18). De bor kraftigt minska vid en
realisering av systemet och bor nastan helt bortfalla om spartaxisystemet for persontransporter ocksa
forverkligas.

Vidare dér ca 7 miljoner manniskor varje ar av svalt, ett antal som enligt min bedémning snabbt och
kraftfullt bor kunna nedbringas vid en realisering av varudistributionssystemet, se kapitel 51, tabell 10,
punkt 21 ovan. Som dar framgar dog som jamforelse ca 8,2 miljoner manniskor av cancer och 17,3
miljoner av hjart- och karlsjukdomar 2012. Undernaring omfattade enligt FN ar 2011 ca 850 miljoner
manniskor med hog dodlighet i bl.a. bristsjukdomar och férsamrad motstandskraft. Barnadddligheten
ar bl.a. av dessa orsaker hog i manga lander.

Industri- och annan produktion bor lattare an idag oka. Citerar foljande fran tabell 10, punkt 18:

”Det innefattar d&ven produktionen av livsmedel som bor 6ka genom hogre hektarskérdar och hogre
produktivitet nar battre odlingsmetoder kan anvandas. Utvecklade stater har ju uppnatt dessa resultat.
Systemet kommer aven att bidra till kraftigt forbattrad lagring och distribution av foda. Tillgangen till
livsmedel ckar saledes.

Dartill bor fattigdom kraftigt och forhallandevis snabbt minska genom effektiviseringarna av industrin
samt genom bortfallande handelsled, kraftig effektivisering av 6vrig handel, effektivisering av
varutransporter, lagre skatter samt lagre kostnader for start och drift av foretag m.m. med bl.a. kraftigt
sankta priser pa varor som féljd. Av samma skal okar inkomsterna. Som foljd av kraftigt okad
kopkraft bor efterfragan pa livsmedel 6ka.

Nér tillgang och efterfragan pa livsmedel kraftigt 6kar bor svélt och undernaring minska.”

Ett stort antal av dessa 15 miljoner dodsfall i fortid [7 miljoner genom luftféroreningar, 1 miljon i
trafikolyckor och 7 miljoner genom svalt] eller 41 000 per dag (15 000 000/365) bor kunna raddas vid
ett forverkligande av varudistributionssystemet.

An hogre blir antalet raddade liv om bada andra namnda tillampningar ocksa i enlighet med min
bedémning forverkligas.

Eftersom hela forverkligandeprocessen i princip tidigarelaggs en dag for varje dag projektstart
tidigarelaggs, uppkommer det fulla utslaget nar hela systemet ar fardigutbyggt redan fran dag ett av
paborijad realisering. Som foljd kan inte uteslutas att varje dags tidigarelaggning av projektstart mot
diskussionen ovan kan radda ett femsiffrigt antal manniskor fran en fortida déd (10 000 personer
under 365 dagar motsvarar 3 650 000 personer under ett ar). Varudistributionssystemet raddar
darigenom enligt min bedémning manniskor motsvarande en mindre svensk stad for varje dag
realiseringen kan tidigarelaggas!

Eftersom bl.a. mdjligheter finns att omedelbart starta ett projekt kring varudistributionssystemet och
efter hand aven spartaxisystemet sker ett mycket stort antal framtida dodsfall helt i onddan.

En realisering av den batteridrivna bilen, som ocksa raddar manga liv, kommer namligen sannolikt
genom hoga kostnader att fa ett utdraget forlopp. Vid en snar start av varudistributionssystemet med
rimligen snabb utbyggnad genom urstarka marknadskrafter kommer enligt min beddmning miljontals
och ater miljontals manniskor vid god halsa att kunna raddas fran en dod i fortid jamfort med om
utvecklingen med den batteridrivna bilen far ha sin gilla gang (dvs. att varudistributionssystemet inte
forverkligas). Fjarrvarmetillampningen m.m. réddar vidare under denna uppbyggnadsperiod ett stort
antal manniskoliv.



Vidare blir de manniskoliv kombinationen varudistributionssystemet och spartaxisystemet kan radda
pa sikt efter att dessa bada system alternativt den forarlosa, batteridrivna bilen blivit realiserade
mycket flera for kombinationen. Sa blir bl.a. fallet eftersom den sistnamnda mojliggor
fjarrvarmetillampningen och manga andra energiinbesparingar, medan flertalet aterstaende
energiinbesparingar blir storre, se “Langre artikel”, tabell 5.

Enligt mitt formenande bygger detta resonemang helt pa rimliga antaganden! Det ar saledes ungefar pa
detta satt verkligheten idag ser ut och efter en realisering kommer att se ut!

Vore det inte forfarligt om denna enorma majlighet att radda manniskoliv skulle ga om intet bara
darfor att ingen aktor vagar ta tag i fragan?

Vidare tror jag allminheten, om informerad, skulle anse att ingen enskild person eller liten grupp
personer pa eget bevag bor tillatas ta sig befogenheter att pa alla manniskors vagnar ta avstand fran
systemet (daremot bor det vara tillatet ta positiv stallning eftersom systemet medfor nettoférdelar som
overensstammer med olika mal samhéllet har satt upp). Sa ar fallet férutsatt att man inte mot min
totala dvertygelse forfogar 6ver barande argument emot realiserbarhet eller valdiga nettoférdelar
gentemot kostnader. Alla personer med en stallning som majliggor paverkan tror jag allmanheten, om
informerad, skulle anse bor ta ansvar dven om det inte kan krévas av dem alla. Ett av flera skal dartill
ar den mangd manniskor systemet raddar fran en dod i fortid.

Naturligtvis inser jag det ar formatet av mig, en privatperson, att ta dessa ord i min mun. Dock har jag
redovisat vad jag anser vara rimliga skal varfor dessa minskningar av alltfor tidiga dédsfall
uppkommer genom systemet. Mitt resonemang baseras pa fakta och antaganden som i stora drag
knappast kan ifrégaséttas av ndgon. Atminstone har jag hittills inte tagit del av négot barande
sakargument emot beskrivningen. Allmanheten tror jag vidare struntar i om bra forslag for manniskor
och samhélle kommer fran t.ex. en privatperson eller en forskare. Det viktiga &r att ett bra forslag
forverkligas.

80. Problem med varudistributionssystemet uppkommer enligt min
beddmning nastan enbart under dess utbyggnadsfas

80.1 Den viktigaste nackdelen med varudistributionssystemet ar enligt min bedémning att
dess introduktion kommer att medféra omfattande fristéllning av arbetskraft, vilket dock
ar en engangseffekt och ofta bor vara tolerabel utsta bl.a. for att introduktionen sannolikt
kommer att ackompanjeras av mycket goda tider med hog sysselsattning, kraftig
forbattring av ekonomin for hushallen och starkta sociala skyddsnat

Sannolikt vacker forslaget oro bland manga manniskor avseende huruvida de sjalva negativt kommer
att paverkas vid systemets realisering. Min bedémning ar som framgar nedan att detta &r en bidragande
anledning framst hos dgarna av vissa foretag inom berdrda branscher till att systemet och liknande
hittills inte kunnat forverkligas. Darfor vill jag formedla min bedémning av systemets effekter pa
sysselsattningen som jag bedémer bli positiva. Det basera pa vad jag bedémer vara den
nationalekonomiska regelbokens huvudfara, “state of art”, iven om nationalekonomer notoriskt brukar
ha olika &sikter. Aven om jag inte alls raknar mig som nationalekonom har jag 4gnat motsvarande ett
och ett halvt ar till studier i amnet.

Allt sedan den industriella revolutionen startade i Storbritannien under 1700-talet har ménniskor
fruktat att teknologiska forandringar kommer att leda till utbredd arbetsloshet. Det ar ocksa riktigt att
manga arbetsplatser kommer att bli 6verflodiga genom varudistributionssystemet, men historien visar
att andra arbetsplatser tillkommer som totalt val kompenserar for de som bortfaller. Sysselsattningen
har i ett historiskt perspektiv inte minskat trots att produktionen per invanare ar manga ganger hogre
idag &n vad den var nar den industriella revolutionen inleddes.



En skillnad fran den historiska utvecklingen som kan vara gynnsam for en hog sysselsattning genom
varudistributionssystemet ar att varor mycket lattare bor kunna forflyttas dit ménniskor bor och vistas,
vilket kommer att mojliggéra produktion av bade varor och tjanster (tjanster produceras som namnts i
symbios med varor) pa andra platser &n vad som idag ar mgjligt. Systemet majliggor saledes en 6ver
den geografiska ytan mer utspridd sysselsattning (det sjatte inbesparingsomradet, kapitel 51 tabell 10,
punkt nr 6 ovan). Vidare bor sysselsattningsgraden ¢ka jamfort med idag (personer som idag inte
tillhor arbetskraften kommer att kunna sysselsattas och vissa arbetsldsa att beredas sysselséttning)
aven genom punkterna nr 5, 7, 12 och 13 under det sjatte inbesparingsomradet.

Den helt dominerande delen av de chaufférer som blir éverflédiga genom varudistributionssystemet
har idag som ovan namnts bilkorning som bisysslor. Manga av dem kan dgna mer tid till
huvudsysselsattningen. Stor del av dem kommer att méta en 6kad marknad inom sina omraden, vilket
t.ex. galler inom byggverksamhet nar byggandet kommer att dka.

Emellertid kommer stort antal ménniskor att fristallas genom systemet.

Systemet innebdr stora férandringar av arbetsplatser med valdiga kliv i produktiviteten for varje
enskild arbetsplats som ansluts eller pa annat satt borjar anvanda systemet. F6r manga berérda
personer kommer dock sannolikt férandringarna huvudsakligen att intraffa vid endast ett tillfalle i
samband med anslutning av arbetsplatsen. Fragan ar om forandringarna som systemet astadkommer
blir sarskilt mycket svarare att bara for den enskilde &n strukturférandringarna idag.

Redan idag forekommer omfattande férandringar av arbetsplatser som resulterar i forandrat
arbetsinnehall eller arbetsloshet. Produktivitetsvinsterna vid dessa forandringar ar dock ofta
jamforelsevis mattliga. Detta &r sarskilt fallet om man betraktar forandringarna i ett totalsammanhang
och inkluderar den lagre produktivitet manniskor efter fristallning i manga fall 4stadkommer. Dessa
manniskor ar ofta nagot aldre for vilka det kan bli svart att finna ett nytt arbete. Ett steg framat och ett
nastan lika stort steg bakat. Stora forandringar saledes idag for liten substans.

Investeringar i varudistributionssystemet med férandringar inom arbetsplatser och bostader kommer
inledningsvis att leda till en 6kad ekonomisk aktivitetsniva i samhallet.

Enligt min beddmning kommer vidare systemets realisering att méjliggora en kraftigt expansiv
ekonomisk politik med lag inflation. Dartill bidrar uppkommande inbesparingar som leder till press
nedat pa priserna. Den expansiva ekonomiska politiken och andra forandringar som systemet
darigenom mojliggor under introduktionsperioden for systemet om bedémt 30 ar kommer att medfora
mycket goda tider for samhallet med hog ekonomisk tillvaxt och hog efterfragan pa arbetskraft (de
ekonomiskt viktigaste anslutningarna sker forhallandevis tidigt). Manniskor kommer salunda att tro pa
hogre inkomster i framtiden (produktiviteten i samhéllet hdjs snabbt genom systemet och dérigenom
aven lonerna) och som foljd spendera mera. Efterfragan pa lan bor som foljd 6ka med impulser till
hogre rantor. En utveckling som i dagens Japan med deflation eller hotande sadan blir darigenom inte
sannolik.

Som resultat kommer svarigheterna att sysselsatta aterstaende manniskor att minska och utfallet
kommer enligt min bedémning att bli en 1ag arbetsloshet under uppbyggnadsperioden for systemet
och, om nagonting, lagre an idag. Det understds av de storre punkter under det sjatte stora
inbesparingsomradet som ocksa bor leda till 6kad sysselsattning genom att arbetskraften okar och att
vissa arbetsldsa kan beredas sysselsattning, se kapitel 51, tabell 10 punkt nr 5, 7, 12 och 13 ovan

Forutom att allmanheten okar sin efterfragan som foljd av att man bedémer att inkomsterna kommer
att 6ka galler for statsmakterna se till att efterfragan okar i relation till produktionsékningen.

Om samhéllsforandringarna genom varudistributionssystemet dock blir snabbare &n som ar bra for
samhéllet t.ex. genom att arbetslésheten (mot min beddmning) dkar, kan en sankt utbyggnadstakt ske



genom att farre koncessioner till utbyggnad utfardas. Nagon motsvarighet till detta saknas inom
flertalet andra omraden, t.ex. anvandning av Al. En annan mojlighet ar att minska arsarbetstiden.

Min bedémning ar aven att en betydande del av den ekonomiska tillvaxten kommer att riktas mot foga
energikravande tjanster inom bl.a. vard och omsorg inte minst av aldre, dar de egentliga behoven idag
ar otillrackligt tackta och efterfragan 6kar. Pensionerna bor kunna 6ka. Aven FoU samt utbildning bor
starkt gynnas.

Forbattrad ekonomi for hushallen samt for stat och kommun enligt kapitel 66 och 67 ovan kommer
vidare kraftfullt att dampa eventuella sociala problem.

Svarigheterna kommer ocksa att mildras genom regionalpolitiska fordelar beroende av att nastan alla
arbetsplatser och flertalet hushall inom glesbygden kommer att kunna direktanslutas. Kulvertar foljer
salunda langs alla viktigare vagar intill vilka glesbygdsbefolkningen i hog grad ar koncentrerad.
Anslutningarna sker pa egna ekonomiska meriter for dessa hushall genom inbesparingar inom bl.a.
handeln enligt ovan.

Jamfor med Sverige och Vasttyskland direkt efter andra varldskriget och in pa 1970-talet med snabba
produktivitetsokningar kombinerat med optimism och lag arbetsloshet. Mekaniseringen slog da
igenom med full kraft nar t.ex. en enda gravmaskin kunde ersatta manga tiotal arbetare. Kina har
kunnat kombinera snabba produktivitetsokningar med optimism och kraftigt 6kad sysselséttning inom
de moderna delarna av naringslivet. Denna utveckling understdds av de forhallanden som leder till att
arbetskraften okar, se kapitel 51, tabell 10 punkt nr 5, 7, 12 och 13 ovan.

For ovrigt har BNP 6kat med realt 39 procent i riket sedan sekelskiftet (till 2016), vilket innebar att
resursbehovet (sysselsattningen) for samma produktion som vid sekelskiftet skulle ha sjunkit till 72
procent (1/1,39), dvs. att arbetslésheten skulle ha 6kat med 28 procent till ca 35 procent om inte
samhallet kunnat oka efterfragan. Har bortser jag fran den 6kning av arbetskraften som skett. Langt
farre an de som fran borjan bedémer sig bli forlorare av systemet blir faktiska forlorare. De hamnar i
jobb som blir mycket mer valbetalda.

Sysselsatta i naringar som inte direkt berors av systemet kommer sannolikt nastan enbart att na
fordelar bl.a. i form av kraftigt 6kade l6ner och ibland fler jobb. Det galler jordbruk, byggverksamhet
(ndmnda bostadsbyggande, men dven industriinvesteringar samt genom att varudistributionssystemet i
sig kommer att krdva omfattande investeringar i bl.a. kulvertnat), offentlig och annan service. Det
géller &ven alla de huvuddelar av industrin som inte direkt konkurrerar med systemet. Det géller dven
fartygs- och jarnvagstransporter (ej logistik ikring). Marknaderna for dessa verksamheter bor ofta 6ka
dramatiskt. Varudistributionssystemet kommer slutligen att krdva vissa anstallningar for drift och
underhall.

Flertalet fristallda kommer som f6ljd att fa jobb, men ofta med andra uppgifter &n tidigare samt till
betydligt hdgre l6ner. Personer som inledningsvis beddmer sig bli forlorare genom systemet blir i
sjalva verket vinnare.

Har pagar dock en debatt huruvida snabba produktivitetsstegringar kan kombineras med lag
arbetsloshet.

Ocksa om du inte tror att denna bild av goda tider ar realistisk (den ar enligt min bedémning mest
realistisk), bor klimatfordelarna genom systemet beaktas. Om klimatgasnivaerna ar extremt angelagna
att snabbt minska i enlighet med ovan, ar jag évertygad om att den i sarklass enklaste och snabbaste
végen att minska dem dr ett forverkligande av varudistributionssystemet.

Vidare kan, och bor staten skaffa sig kontroll Gver utbyggnaden sa att den inte sker snabbare an
samhéllet kan tala. Det kan ske genom att tillstand for kulvertutbyggnad utfardas av staten eller genom



att staten har monopol pa utbyggnaden t.ex. genom att verksamheten drivs som affarsverk. Nagon
motsvarighet till detta saknas inom flertalet andra omraden, t.ex. anvandning av Al.

Under uppbyggnadsperioden for systemet har manga foretag bl.a. inom industrin fortfarande inte
hunnit anslutnas till kulvert. Fér dem kan det vara motiverat att anvanda sig av
kombinationstransporter med lastbilar. Foretagen har installerat systemet inom lokalerna med bl.a.
slingor. Vagnar med dagens produktion rullar upp pa lastbilsflaket och lastbilen kor till narmaste
terminal for systemet dar vagnarna slussas in i kulvertnatet. Darefter rullar vagnar pa vag till foretaget
in pa lastbilen, vilken kér tillbaka till foretaget. Systemvagnarna kor in pa slingnatet och vanligen
inledningsvis in pa foretagets vanteforrad.

Detta forfarande kan dven anvandas for arbetsplatser som ligger alltfor langt fran kulvertnétet for att
alls kunna direktanslutas.

Denna metod &r majligen inte alltid tillrdcklig, varfor en annan eller kompletterande metod att
forhindra utslagning inom bl.a. industrin av foretag som inte &r anslutna ar att anslutna arbetsplatser
skattebelastas sa att de endast nar en begransad del av fordelarna genom systemet, men da maste nyttja
systemet sa langt mojligt for att na dem. Stat eller kommun far da omfattande extraintakter. Nar
flertalet foretag inom ett omrade ar anslutna, kan aterstaende foretag subventioneras samtidigt som
skatterna pa de anslutna foretagen sénks.

Alternativt kan icke anslutna foretag subventioneras. Nar de sista konkurrenterna blir anslutna kan
ovannamnda avgiftssammanséattning tillampas. Produktomraden efter produktomraden slépps under
kontroll fria fran den extra beskattningen. Del av skatterna for att utjamna konkurrensfordelarna for
redan anslutna foretag bor kunna anvandas for att finansiera dessa eventuella subventioner.

Hela denna process bor inte ta sarskilt manga ar i ansprak. Millimeterrattvisa kan under detta skeende
aldrig garanteras, men syftet, att inga foretag som bor fa leva vidare ska hinna ga under i samband med
omstallningsprocessen, bor dock nastan helt kunna uppnas.

De foretag som i forsta hand behdver skyddas ar varuproducenter som arbetar under konkurrens.
Foretag inom verksamhetsomraden som pa sikt kommer att bli 6verflodiga inom framst transporter
och handel och som utsétts for stark konkurrens genom systemet bor i oférandrad form inte skyddas.
Berorda foretag bor stimuleras att byta inriktning. De sysselsatta bor, nér behov uppkommer, ges stod
att framst ga over till annan verksamhet.

Beskrivna nackdelar &r av engangskaraktar. Bestaende nackdelar genom systemet ar, som jag ser det,
nastan svara att finna.

Néamnda forbattringar av ekonomin for stat och kommun vid ett forverkligande av
varudistributionssystemet kommer att méjliggora kraftiga forbattringar i offentlig service.
Forverkligandet ar salunda den i en klass for sig basta atgarden for att utover battre transporter aven
mojliggora kraftfullt 6kade satsningar pa bl.a. vard, skola och omsorg. Det bér kunna ske vid
oforéndrad eller sénkt skattekvot.

Enligt mitt formenande existerar ingen annan metod att minska miljoproblemen och samtidigt dka
BNP som i detta fall med beraknat 69 procent. Alla andra alternativ att na dessa fordelar innebér
valdiga svarigheter. Vanligen star en battre miljo i strid med en 6kad levnadsniva. En forbattring av
miljon kommer salunda med dagens metoder att kosta i form bl.a. av sankt ekonomisk standard. Ingen
annan metod att astadkomma dessa effekter kommer att vara lika gynnsam for de sysselsatta.

Om en alltfor snabb utbyggnad leder till ekonomiska obalanser finns mojligheter for staten lagga
restriktioner pa utbyggnadstakten. Vidare blir det kanske majligt att korta ned arbetstider for de manga
som sa onskar.



80.2 Under utbyggnadsperioden bor staten sannolikt dels verka for en lamplig niva pa
total efterfragan i samhallet, dels for att skatter eller ibland subventioner sker till vissa
konkurrensutsatta arbetsstéallen som hunnit anslutas i syfte att arbetsstallen som &nnu inte
hunnit anslutas ska hinna konkurreras ut och nedldggas innan de ansluts

I syfte att undvika viktiga nackdelar under uppbyggnadsperioden for varudistributionssystemet bor ett
par atgarder vidtas.

En forsta sadan atgard bor vara for statsmakterna verka for att prissankningarna inte blir alltfor stora
nar kostnaderna genom systemet kraftigt sjunker. Total efterfragan i samhallet far inte sjunka
okontrollerat utan staten bor se till att den halls pa lamplig niva. Det bor kunna ske genom att staten
lagger mervardesskatter pa varor vars priser kraftigt skulle sjunka, vilket sannolikt galler stor del av
varorna. Syftet ar att prisnivan pa varorna ska bli oforandrade eller kontrollerat sjunka. Kostnaderna
for tjanster kan samtidigt oka som foljd bl.a. av 6kande loner sa att en av statsmakterna 6nskad total
prisokning kan ske i samhallet, t.ex. enligt nuvarande mal om tva procent per ar.

For att detta ska fungera och en andra atgard galler arbetsstallen som inte tidigt kan anslutas vilka
driver verksamheter som bor ha forutsattningar till en god framtid efter systemets introduktion. De kan
behdva skyddas fran 6vermaktig konkurrens fran arbetsstallen som hunnit anslutas och I6per risk
hinna ga i konkurs och nedlaggas under perioden fram till att de kan anslutas.

Skillnaderna i konkurrenskraft mellan arbetsstéllen som &r anslutna gentemot sddana som inte &r det
bor dock inte bli valdig. Aven inom ej anslutna arbetsstallen kan namligen slingsystem tejpas pa
golven dar systemvagnar rullar. Efter fardiglastning rullar vagnarna till arbetsstallets vanteforrad. En
lastbil kan t.ex. dagligen rulla fram till arbetsstallets lastbrygga och systemvagnarna kan automatiskt
for egna maskiner rulla upp pa lastbilen, vilken sistnamnd rullar till narmaste jarnvagsstation, dar
vagnarna, ocksa har for egna maskiner, rullar in i vanteforrad i avvaktan pa att berort jarnvagstag
anlander. Lastbilen kan innan den atervander pa liknande stt lastas med systemvagnar som anlant till
jarnvagsstationen sedan foregaende besok och &r adresserade till berort arbetsstélle. Huvuddelen av
fordelarna genom varudistributionssystemet bor enligt min prelimindra bedémning kunna
tillgodogdras genom detta forfarande.

Flera arbetsstallen kan efter en daglig linje dela pa en lastbil som kor till och fran jarnvagsstationen.
Jarnvégsstationer behover inte vara anslutna till kulvert for att dessa uppgifter ska kunna utféras.

Kombinationstranporter mellan systemet och lastbil pa detta satt innebar en press nedat pa
varupriserna, en sankning som saledes i lamplig omfattning kan neutraliseras genom skatter enligt den
forsta punkten.

Emellertid bor vanligen en skillnad i konkurrensférmaga mellan anslutna och ej anslutna arbetsstéllen
kvarsta som behover atgardas. | syfte att arbetsstallen som bor ha en framtid inte ska hinna nedlaggas
under denna period kan en skatt laggas pa anslutna arbetsstallen som syftar till att vara sa hog att
berorda arbetsstéallen nar en begransad extra vinst jamfort med arbetsstallen med samma inriktning
(konkurrenter) som inte hunnit anslutas, men forutsatt, nar det galler de anslutna, att de sa langt
mojligt anvander sig av systemet. | vissa sannolikt undantagsfall kan méjligen i stéllet vara motiverat
att subventionera arbetsstéllen som inte hunnit anslutas.

Ett kraftigt ekonomiskt nettodverskott for stat och kommun bor totalt sett uppkomma som, ndr det
galler total efterfragan i samhallet, kompenserar for namnda prissankningar.

Detta 6verskott till stat och kommun under uppbyggnadsperioden kan t.ex. anvandas till langsiktiga
investeringar samt utbyggnad av statliga och kommunala verksamheter som idag har otillrackliga
resurser.



Ett av malen med dessa operationer ar att efterfragan i samhéllet ska balansera pa ett netto som av
finanspolitiska skal ar 6nskvart. Staten bér med dessa verktyg fa goda mojligheter driva en lagom
expansiv finanspolitik. Atstramningar som idag ofta méter stort politiskt motstand kommer inte att
kravas, utan finanspolitiken kan vara mer eller mindre expansiv, vilket underlattar uppnaende av
finanspolitiska malsattningar.

Dessa tva atgarder under utbyggnadsperioden bor samordnas, dvs. att astadkomma lamplig niva pa
total efterfragan i samhallet samt att infora skatter och ibland subventioner till konkurrensutsatta
anslutna arbetsstallen for att ej anslutna inte ska hinna konkurreras ut under denna period.

Att fordela dessa skatter och subventioner pa ratt niva for namnda malsattningar ar en grannlaga
uppgift och skal till att utbyggnaden av kulvertnatet bor ske sa snabbt som majligt.

Intakterna till stat och kommun vaxlar genom dessa tva atgarder snabbt upp i riktning mot den niva
som mojliggors genom systemet nar det ar fardigutbyggt enligt avsnitt 12 ovan.

Nar full anslutningsgrad uppnatts kan skatter pa och subventioner av berérda arbetsstallen sankas,
dock med beaktande av att total efterfragan i samhallet halls pa en for en god konjunktur lamplig niva.
Sé& smaningom blir prissankningarna pa varor och tjanster relativt sett omfattande genom
varudistributionssystemet.

Staten kommer som foljd att fa goda majligheter driva en lagom expansiv finanspolitik.

Nagra andra viktiga nackdelar med varudistributionssystemet existerar enligt min bedémning inte.

81. Den nagot skakiga berakningen av inbesparade latta varutransporter i
tjansten saknar betydelse nar det galler fragan om inbesparingarna genom
varudistributionssystemet kan motivera kostnaderna — det ekonomiska
utfallet blir hur som helst positivt och gigantiskt eftersom namnda sex
andra stora inbesparingsomraden genomsnittligt var for sig, och nastan
helt oberoende av varandra, mycket latt bér kunna finansiera systemets
samtliga kostnader

Den nagot skakiga berdkningen av inbesparade latta varutransporter med bil i tjansten, den bygger ju
inte helt pa officiell statistik (trafikrakningen i Stockholm &r viktigt underlag) och manga antaganden
ar grovt tillyxade, saknar idag betydelse nar det géller det ekonomiska utfallet for
varudistributionssystemet. Det blir anda positivt och gigantiskt eftersom namnda sex andra stora
inbesparingsomraden, som ar mer eller mindre helt oberoende av varandra, genomsnittligt var for sig
mycket latt bor kunna finansiera systemets samtliga kostnader. De &r inte avhangiga av att latta
varutransporter med bil i tjansten har tillrackligt stor volym, endast att dverféring av transporter sker
fran bil till systemet, vilket ju extremt laga rorliga transportkostnader jamfort med bil borgar for.

Det satt pa vilket latta varutransporter i tjansten overfors till systemet, att arbetsgivarna kan kdpa dem
mycket billigare och miljévanligare via systemet an fran bil, ar ett exempel pa hur systemet passar
nuvarande samhallsuppbyggnad pa sétt att vardet av systemet blir enormt. Forhallandet att tunga
varutransporter naturligen till stor del konkurrenskraftigast bor ske genom fartyg, det mest
miljovanliga transportslaget, ar ocksa ett exempel harpa. For samtliga stora inbesparingsomraden
passar systemet pa detta satt faktiskt som hand i handske nuvarande samhallssystem sa att
inbesparingarna blir gigantiska. Systemets effekter ar precis sadana att de tapper till viktiga hal och
brister i dagens samhallsbygge. Det passar bl.a. elektroniksamhallet bra pa satt att langtgaende
automatisering i manga fall blir mojlig eller i andra fall underlattas.



82. Det stora inbesparingsomrade som legat narmast realisering ar enligt
min bedémning delar av det tredje och sannolikt da i kombination med
delar av det fjarde

Det stora inbesparingsomrade av de ovannamnda som i modern tid legat narmast ett forverkligande ar
enligt min beddmning en kombination av delar av den tredje och det fjarde omradet, att sma vagnar for
egen maskin rullar upp pa ett kombinationsfardmedel for transport pa nagot langre avstand och som
aven ombesorjer eventuella omlastningar under transporterna (stora inbesparingsomradet nr 3). Det ar
da dven logiskt att den lilla vagnen startar vid sista produktionssteg inomhus hos avsandaren (stora
inbesparingsomradet nr 4).

Ett forverkligande av ett varudistributionssystem med har foreslagen inriktning skulle salunda kunna
ske genom att nagon forskare nagonstans i varlden snubblar pa ett system av detta slag nar man arbetar
med kombinationstransporter mellan en vagn av ungefar den storlek som varudistributionssystemet
baseras pa samt lasthil. Det ar ju inte ett 1angt idémassigt steg ta, att vagnen i stallet for att for egen
maskin rulla ut pa ett lastbilsflak via kulvert far rulla till narmaste jarnvéagsstation och upp pa en
jarnvagsvagn. Da tror jag man skulle komma pa hela det stora inbesparingsomradet nr 3 och kanske
dven hela nr 4. Vart och ett av dessa bor racka till for att projektet ska uppna lonsamhet. Aven om man
inte inser alla inbesparingar fran borjan medfor endast begransade delar av inbesparingarna
mojligheter till Ionsamhet inom t.ex. ett storre industriomrade eller inom en stads centrala delar. |
sistnamnda fall inbesparas dven ett stort antal biltransporter till och fran jarnvagsstationer och hamnar.
Vidare bedomer jag att om nagon aktor kommer pa dessa inbesparingar kommer man aven pa nagot
eller ndgra av de Gvriga stora inbesparingsomradena.

83. Varudistributionssystemet ar ekonomiskt och miljémassigt dverlagset
alla alternativ med bil som for narvarande ar aktuella

Varudistributionssystemet ar ekonomiskt och miljomassigt éverlagset alla alternativ med bil som for
narvarande ar aktuella. Det géller gentemot elhybrid-, laddhybrid-, branslecells- och batteridrivna
bilar. Dessa bilar ar vanligen totalt sett kostsammare an dagens bilar, varfor de idag subventioneras
fram. Aven om ndgot alternativ skulle bli billigare &n dagen bil kan de inte konkurrera med
varudistributionssystemet. Ett skél hartill ar att systemvagnen ar forarlés. Ca 80 procent av
kostnaderna for en latt varutransport i tjansten galler som namnts chaufféren. Inbesparingarna vid latta
varutransporter med bil i tjansten (av typ A) ar sa stora att de latt kan finansiera ovannamnda
fullskalesystem av systemet i Sverige (259/113 = 2,29).

Dartill kommer att den lilla systemvagnen ar mycket billigare i investering och drift an dessa bilar.
Slutligen majliggor varudistributionssystemet inbesparingar inom de stora inbesparingsomradena nr 2
— 7, som i stort sett helt saknar motsvarighet for dessa bilar. De 6kar som framgatt I6nsamheten
mangfalt.

84. Inget hinder kommer enligt min bedémning att ha den digniteten att
varudistributionssystemet inte ar vart att realisera

Som barande argument emot varudistributionssystem har jag identifierat féljande tankbara faktorer —
och mina korta kommentarer varfor de inte &r giltiga.

1. Varudistributionssystemet ar tekniskt eller pa annat satt omajligt eller mycket svart att realisera:
Systemet &r enligt samstammiga bedémningar mojligt att forverkliga inom ramen for kénd teknik.
Sjalvgaende truckar utfor idag ungefar samma arbete. En omedelbar realisering ur teknisk synvinkel



bor darfor inte innebara nagra problem. Sjalv anser jag denna risk vara obefintlig, se avsnitt 12.5 ovan.
Mycket anstrangning ar som framgar ovan lagd pa att besvara denna fraga. Denna fraga ar dock en av
tre som du sérskilt bor beakta.

2. Systemet kan inte i tillracklig grad konkurrera mot andra transportalternativ genom héga rorliga
transportkostnader: Enligt mina kalkyler uppgar rorlig transportkostnad till 4,7 6re per km for vagnen
jamfort med for 24,70 kr per km for bilen med chauffor i tjansten. Lastvikten vid varutransporterna
med latt lastbil i tjdnsten understiger i omkring 85 procent av fallen den maximala for systemvagnen
om 300 kg. Rimligen ar sa fallet i uppemot 100 procent av personbilstransporterna av varor i tjansten.

Konkurrensférmagan kommer att vara extremt god for transporter av alla varor som efter ekonomiskt
motiverade anpasshingar och substitueringar inte ar alltfor tunga eller skrymmande for att lastas i
vagnen mellan alla transportkonsumenter som dr anslutna till kulvert.

3. Systemet medfor omfattande trafikstockningar som blir svara att beméastra: Den spontana
trafikvolymen métt i total korstracka for alla vagnar ssmmantagna kommer enligt mina berakningar,
om an osakra, for det forsta att uppga till beraknat 41 000 miljoner km. De kommer att fordelas pa en
stracka motsvarande det svenska gatu- och vagnatet. Det kan jamfdras med bilkérningen som omfattar
75 145 miljoner km. Det bor saledes bli mindre trangsel i kulvertnétet &n pa gator och vagar. Dartill
kommer att

For det andra kommer trafiken spontant att fordelas battre éver dygnets 24 timmar och veckans sju
dagar. Dagens biltrafik med toppar morgnar och eftermiddagar under vardagar (mest
persontransporter), kommer att sakna egentlig motsvarighet for varudistributionssystemet.

For det tredje bor trafikkapaciteten i en korsning métt i antal passerande fordon av manga skal att bli
mycket hogre med systemet an vid en korsning for bilar.

For det fjarde blir det mojligt att med bl.a. avgifter styra trafiken till lampliga tider och &ven, vid
behov, att styra den totala trafikvolymen till en lamplig niva. 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.

Vid risk for trafikstockningar kan som namnts for det femte en centraldator tillfalligtvis dirigera
datorer i korsningar att valja fardvag for vagnarna vid sidan om och forbi omraden utsatta for sddana
risker, se avsnitt 12.3 ovan.

Enligt namnda avsnitt kan for det sjatte latta varutransporter med bil i tjansten motsvarande 0,76
procent av all biltrafik Gverforda till systemet finansiera systemets samtliga kostnader pa Sédermalm.
Inbesparingarna nar systemet ersatter latta varutransporter med bil i tjinsten ar ju enorma, inte minst
genom hoga kostnader for chaufforer. Darfor bor helt kunna uteslutas att kder och trangsel i
kulvertnatet skulle bli sa stor att systemet inte kan finansieras av avgiftsintakter.

4. Kulvertnatet blir alltfor kostsamt anlagga bl.a. genom hansynstagande till existerande
linjedragningar under bl.a. gator och trottoarer: Anlaggningsarbetet liknar genom kulvertens sma
dimensioner och grund forlaggning i mycket anlaggning av vagtrumma och bor bli forhallandevis
billigt. Tyngre installationer som vatten och avlopp ar ofta djupare placerade och berors forhallandevis
sallan av kulvertutbyggnaden. Baserat pa berékning av stort byggféretag uppgar anlaggningskostnaden
till antaget 10 mkr per km, vilket kan jamféras med en motorvag om ca 50 mkr per km.

Inbesparingarna uppgar som namns till ett beraknat ca 107 ganger sa hogt belopp som totala kostnader
for en anldggning mellan néstan alla arbetsplatser och bostéder i Stockholms lan.

Vidare bor det ofta bli mgjligt att komplettera systemkulverten med en eller nagra extra kulvertar
ocksa med lock 6ppningsbara fran gatan med forhallandevis tata mellanrum dar ledningar for el,



vatten, fjarrvarme, aviopp m.m. placeras. Den kombinerade kulverten kan till sma extra kostnader
byggas prefabricerad i fabrik i samma stycke armerad betong.

Spillvarme fran bl.a. elledningar och fjarrvarme kommer att halla en stor del av kulvertnatet vid
rumstemperatur dven under vintern i kalla klimat och ocksa halla kulverten torr fran kondens. Stora
energimangder kan sparas nar varor inte behGver passivt varmas upp nér de aterigen kommer inomhus
efter att under transport ha kylts ned pa lastbilsflak. Vidare och viktigare kommer stora varmemangder
att bli 6ver som kan nyttiggoras i varmepumpar som varmer returvattnet i de fjarrvarmeledningar som
ligger i samma kulvertgrupp.

Dartill kommer att gigantiska mangder varme har tillforts avloppsvatten hos bl.a. hushallen (bedémd
temperatur i avloppsvattnet fran hushallen 46 grader) som ocksa bor kunna nyttiggoras i
varmepumpar, men vid avloppsreningsverken. Mgjlig energi tillgodogora sig som fjarrvarme ar
ungefar lika stor som dagens fjarrvarmeproduktion. Det ar saledes inte fraga om ett marginellt tillskott.

Min beddémning &r att ekonomiska och miljomassiga fordelar med tillvaratagande av energi i
varmepumpar pa dessa sétt i stor del av kulvertnatet blir utomordentligt hdga och darfor ofta kommer
att tillampas.

5. Kulvertanslutningar till kunder blir alltfér fa genom dalig I6nsamhet for exploator och brukare:
Detta kommer inte att bli fallet om mina antaganden ar nagorlunda riktigt valda. Inbesparingarna
hamnar naturligen till helt dominerande del hos avsdndare och mottagare av varorna som darigenom
far starka motiv anvanda systemet. Inbesparingarna ar som namnts enligt kalkylerna drygt 40 ganger
storre dn kostnaderna for systemets infrastruktur for anlaggningen som ansluter nastan alla
arbetsplatser och bostéder i Stockholms lan.

Langden kulvert for detta kulvertnat uppgar till 1 392,3 mil. Vid namnda antagen kostnad om 10
respektive 6,4 miljoner kr per km uppgar totala investeringskostnader till 113,5 miljarder kr
motsvarande 5,07 miljarder kr per ar. Arskostnaderna for kulvertnitet uppgar till 2 510 kr motsvarande
209 kr per manad, se avsnitt 14.2.1 ovan.

Biltrafik och klimatgaser fran bil minskar genom denna utbyggnad med ca en fjardedel. Min
bedémning ar att allmanheten, om sé vore, skulle vara beredd att finansiera denna summa som en extra
skatt for att bli av med denna biltrafik.

6. Systemets totalekonomi blir alltfor d&lig &ven i den mest ldnsamma tillampningen: Arliga
inbesparingar genom systemet kan som namnts enligt mina berékningar finansiera ett kulvertnat som
ansluter nastan alla arbetsplatser och flerfamiljshus i Stockholms lan drygt 40 ganger om. Marginalen
ar saledes nastan hur bred som helst. Jamfor med borsnoterade foretag som ofta har en avkastning om
2 till 15 procent.

Dartill kan miljémassiga, sociala, regionalpolitiska och vad jag bendmner for fredsbefrdmjande och
katastrofforebyggande fordelar genom systemet motivera systemets samtliga kostnader samt ocksa de
kanske manga ganger om. For den mest Ionsamma tillampningen geografiskt bor I6nsamheten vara én
hogre.

Eftersom manga aktorer dock héavdat att bl.a. kulvertnatet skulle bli alltfor dyrt att anlagga for att
motivera fordelarna ar detta en andra fraga som ar viktig for dig att beakta. Som framgar ovan ar
mycket moda dgnad denna fraga. Ingen aktor som varit kritisk har heller seriost anfort nagot skal till
att beskrivningen ovan skulle vara ogiltig — inte ens till nagon del.

7. Systemet forbrukar alltfor mycket energi: Tvartom blir inbesparingarna av energi jattelika. Vid
overforing av latta varutransporter fran bil sjunker som namnts transporterad totalvikt i den
viktmassiga medianen for transporterade varor fran 1 600 kg till bedomt 20 kg, dvs. till ca en attiondel
av idag (1/80) och genom andra effekter till kanske en fyrahundradel (lagre luftmotstand genom lagre



hastighet samt mindre front- och luftsvept yta, lagre hastighet accelerera upp till, sannolikt farre
inbromsningar samt el- i stéllet for forbranningsmotordrift). Manga transporter bl.a. till grossister och
butiker bortfaller helt m.m. Manga varor behover inte tillverkas genom minskad efterfragan pa dem,
t.ex. bilar. Stora mangder olja kommer att inbesparas. Behoven av energi for systemet (elektricitet)
kommer endast att utgora en liten brakdel av inbesparingarna, beréknat 0,6 TWh per ar.

Gigantiska mangder energi inbesparas aven genom andra mekanismer, se de ca 270 poster pa namnda
www.uvds.org ” Mindre inbesparingsposter” som ar markerade med tecknet ().

Troligen kommer harigenom behovet av elenergi att kraftigt minska trots att vagnarna drivs med el.

8. Systemet medfor daliga eller problematiska effekter miljomassigt, regionalpolitiskt, socialt m.m.: |
motsats hartill blir férdelarna inom dessa omraden uppenbarligen gigantiska.

9. Systemet innebéar problem avseende sékerhet for ménniskor och varor som ar oacceptabla och
storre an for andra befintliga och i framtiden tankbara transportalternativ: Bor inte bli fallet, se
kapitel 62 ovan.

10. Systemet 6ppnar for stéld och vandalisering pa oacceptabelt satt och mer an for andra befintliga
och i framtiden tankbara transportalternativ: Bor inte bli fallet, se &ven hér kapitel 62 ovan.

11. Systemet ar alltfor kostsamt att starta fram till sjalvbarande féretagsekonomisk verksamhetsvolym
eller pa annat satt svart att finansiera: Utvecklingsarbetet och en prototypanlaggning med tillrackligt
stor verksamhetsvolym for att uppna foretagsekonomisk lonsamhet bor bli i sammanhanget mycket
billiga och medlen kan kanske pa kommersiella villkor Ianas i bank, se kapitel 63 ovan. Efter att
prototypanlaggningen uppnatt lonsamhet kan fortsatt utbyggnad ske extremt foretagsekonomiskt
[6nsamt.

12. Systemet kommer att kréva tunga subventioner: Det extremt goda foretagsekonomiska utfallet
medfor att behov av subventioner helt uteblir.

13. Systemet kan i annat innebéra allvarliga problem i dignitet ungefar som de ovannamnda och inte
observerade i denna studie eller pa www.uvds.org: Enligt min uppfattning grundad pa stort antal
kontakter under mycket lang tid saknas saddana. Kan du se nagra sadana? Detta 4r dock den tredje
fragan som ar viktig att beakta.

Dessa 13 punkter bor kunna sammanfattas i foljande tre tdnkbara sakliga skél for stallningstaganden
emot systemet for aktorer som satt sig in i fragan:

A. Tekniken ar alltfor svar.

B. Ekonomin ar dalig. Miljofordelar &r ju ovedersagliga, vilket knappast kan ifragasattas av nagon
aktor.

C. Systemet innebar andra problem i dignitet ungefar som de ovannamnda. Min bedémning ar saledes
att sadana hinder inte existerar.

Dessa tre punkter galler sakfragan. Sammanfattningsvis & min bedémning mot denna bakgrund att det
ar uteslutet att nagon person kommer att kunna identifiera nagot barande argument emot
varudistributionssystemet nar det galler denna fraga.

De ifragasattanden i sakfragan jag kommit i kontakt med galler framst att kulvertnatet skulle bli alltfor
kostsamt anldgga, vilket enligt mina kalkyler dock rimligen &r totalt uteslutet. Inbesparingarna &r
enligt mina berékningar drygt 40 ganger storre an infrastrukturkostnaderna for en tillimning av
systemet mellan néstan alla arbetsplatser och bostader i Stockholms lan. Det ligger langt bortom
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rimligt intervall for osékerhet att relationen skulle bli negativ. Inga andra problem har kommit fram i
de manga kontakter jag haft.

Sammanfattningsvis ar min bedomning mot denna bakgrund att det ar uteslutet att ndgon person
kommer att kunna identifiera nagot barande sakargument emot varudistributionssystemet.

Man kan dock se det som att ett hinder av osaklig karaktar existerar som skulle kunna inordnas inom
punkt C ovan. Det bestar i ett utomordentligt starkt egenintresse av att ett system av detta slag inte kan
realiseras som precis géller alla de aktdrer allmanheten nog forvéntar sig ska forverkliga ett system av
detta slag om det &r bra, se nedan. I grunden férorsakas detta hinder i sin tur av att systemet av
formella skal inte kan forses med acceptabelt patentskydd, vilket medforde att ett system av detta slag
inte realiserades i tiden nar sa egentligen borde ha skett, nar det blev tekniskt och marknadsmassigt
moget, vilket bor ha skett under de sista decennierna av 1800-talet.

85. Det ar inte mojligt for mig att bluffa om genomfoérbarhet och utfall

Naturligtvis kan jag inte bluffa om utfallet av systemet. Hur skulle det i sa fall ga till? Dels ar ju alla
viktiga faktauppgifter angivna med kallor som du kan kontrollera, dels &r alla antaganden redovisade
pa satt att du bor kunna bedéma dem. Darfor ar en sadan bluff inte mojlig! Vad skulle jag for dvrigt
vinna pa det? En sadan bluff skulle snabbt genomskadas!

En bluff skulle ju krava att systemet tekniskt eller pa annat satt &r omaéjligt eller mycket svart realisera
(enligt min bedémning uteslutet).

Alternativt skulle kravas att t.ex. nastan alla hushall skulle avsta fran den betydande del av
inbesparingarna som bor tillfalla dem nér kostnaderna for inkdp sjunker framst genom att ett eller bada
handelsleden blir dverflodiga. Om mitt resonemang &r en bluff skulle hushéllen i stallet valja inhandla
varorna pa konventionellt satt i butik.

Inbesparingarna inom handel uppgar enligt berakningarna till 18 800 kr per invanare och ar

(180 000 000 000/9 567 000). | Sverige uppgar genomsnittlig hushallsstorlek till 2,11 personer

(9 567 000/4 524 000; invanare per bostad). Det innebér att inbesparingarna per hushall och ar som
namnts uppgar till 39 800 kr (2,11 x 18 800).

Infrastrukturkostnaderna pa Sédermalm kostar enligt ovan 63 miljoner kr per ar, vilket motsvarar
1 220 kr per hushall och ar (63 000 000 x 2,11/108 640). Totala kostnader om 120 miljoner kr per ar
motsvarar 2 330 kr per hushall och ar (120 000 000 x 2,11/108 640).

Nettoinbesparingarna efter avdrag for totala kostnader uppgar till 37 470 kr per hushall och ar (39 800
— 2 330) — allt med givna antaganden. Har bortser jag fran rimligen laga extra kostnader genom att
grossisterna ska sanda varor till stort antal hushall, men &ven fran inbesparade egna inkdpsresor for
hushallen.

Per hushall och vecka uppgar nettoinbesparingarna till 720 kr (37 470/52).

Hushallen och exploatoren kan dela pa sistnamnda summa. Nar konkurrens sa smaningom etableras
kommer nastan hela detta dverskott att tillfalla kunderna (mest hushall). Om stat eller kommun véljer
att exploatera systemet och tillampar sjalvkostnadstaxor tillfaller hela vinsten kunderna.

Inbesparingarna om saledes netto 720 kr per hushall och vecka bedoémer jag vara tillrackligt
omfattande for att nastan alla hushall ska vara angelagna inhandla varor via systemet och att de som
norm kommer att inhandla dagligvaror och ofta &ven det stora flertalet andra typer av varor via
systemet. Ar det verkligen sannolikt att hushallen skulle avsta fran denna inbesparing som dartill
medfor att varorna blir bekvamt levererade ofta inom minuter till egen kéllare?



Ur uppgifterna ovan kan framraknas att om endast 3,1 procent av hushallen pa Sédermalm inhandlar
héaften av sina varor via systemet kan hela infrastrukturen inom stadsdelen finansiera och om 5,9
procent inhandlar haften av sina varor via systemet kan alla kostnader finansieras [(63/2 050)
respektive (120/2 050)]. Ar det verkligen sannolikt att farre hushall an sé& véljer systemet?

Ur uppgifterna ovan kan ocksa framraknas att endast 2,1 procent av de arbetsplatser som enligt mina
berékningar/bedémningar véljer systemet for sina latta varutransporter &r tillrdckliga for att kunna
finansiera infrastrukturen pa Sodermalm (63/2 950, sistnamnda sifferuppgift ar totala inbesparingar av
latta varutransporter med bil i tjansten pa Sédermalm 259 000 x 0,0114). Om alla kostnader ska
finansieras 6kar denna andel baserat pa uppgifterna ovan till 2,1 procent (120/2 950). Ar det verkligen
sannolikt att arbetsplatserna som brukar rakna pa kronor och éren skulle avsta fran denna inbesparing?

En bluff kraver samtidigt att arbetsplatser i bred skala skulle vélja utféra en latt varutransport med bil i
tjansten om t.ex. 10 km for 309 kr (30,90 x 10) och darigenom avsta fran att utfora den med systemet
till en rorlig kostnad av 0,47 kr (0,047 x 10). Den véldiga volymen I4tta varutransporter med bil i
tjansten mojliggor for exploatéren att tillampa en utomordentligt konkurrenskraftig taxa som dock
aven finansierar det i sammanhanget billiga kulvertnatet och systemets alla andra kostnader (om inte
finansieringen sker genom inbesparingarna inom handeln).

S&g att halften av inbesparingarna kommer fran vardera av dessa tva tillampningar. Det innebar att
infrastrukturen kan finansieras om 1,6 av hushallen valjer systemet for sina inkGp och 1,1 procent av
de arbetsplatser jag utgatt fran kommer att vélja systemet for sina latta varutransporter verkligen gor
det (3,1/2 respektive 2,1/2).

Ar det verkligen troligt att hushéllen och arbetsplatserna i bada dessa fall som norm skulle vélja bilen i
stallet for systemet? Bilen maste saledes till helt dominerande del véljas i bada dessa fall for att
systemet inte ska vara vart realisera.

Vidare tror jag inte det ar uteslutet att invanarna pa Sédermalm skulle vara beredda betala alla
kostnader for infrastrukturen endast for att bli av med berdrda varutransporter med bil. Biltrafiken
minskar med beraknat ca 25 procent till en kostnad om beraknat 115 kr per invanare och méanad
(150 000 000/108 640/12). Som framgar &r dock avgifter mojliga ta ut.

Dértill kommer inbesparingar genom ett flertal andra mekanismer som kan finansiera systemets
samtliga kostnader.

Ar det verkligen sannolikt att allmanheten inte skulle forst& detta resonemang?

Endast fragorna om systemet tekniskt och pa alla andra satt & mojligt forverkliga samt om
nettofordelarna kan motivera alla kostnader bor beaktas. Denna sakfraga besvarar jag tveklost med ett
ja.

Alla andra fragor an denna sakfraga ar egentligen ovidkommande i fragan om systemet bor
forverkligas eller inte. Sa ar bl.a. fallet nar det galler forhallandet att ett system av detta slag inte
tidigare realiserats trots enkel grundidé samt valdiga nettoférdelar mot kostnader, det sistndmnda om
man skrapar litegrann pé& ytan. Aven forhallandet att vissa viktiga personer och organ tidigare tagit
avstand ar darigenom ocksa ovidkommande, se nedan.

For egen del pastar jag frankt att en realisering av systemet medfor att bada dessa tillampningar
kommer att effektueras och leda till inbesparingar.

Varudistributionssystemet kan startas omedelbart och leder genom urstarka marknadskrafter till
snabba minskningar av klimatgasutslappen. Minskningarna blir dramatiska for det férsta genom att
systemet i sig vid varutransporter minskar utslappen, for det andra genom inbesparingar i annat &n



transporter som innefattar utomordentligt viktiga minskningar av utslappen, for det tredje genom att
kulvertutbyggnaden moéjliggor produktion av valdiga mangder utomordentligt ren fjarrvarme kan
produceras, for det fjarde genom att ekonomiska dverskott genom varudistributionssystemet sannolikt
anvands till att finansiera ett spartaxisystem for persontransporter, for det femte genom att dramatiskt
Okade inkomster i samhéllet till del rimligen kommer att anvandas till ytterligare minskade
klimatgasutslédpp samt for det sjatte genom att del av de véldiga inbesparingarna aven bér kunna
anvandas till att fora ned vaxthusgaser i bergsstrukturer langt under markniva via Beccs-metoden.

86. Du bor sjalv 6verslagsmassigt kunna ta stallning till huruvida
inbesparingar som bor vara forhallandevis lattbedémda kan tacka
systemets kostnader och om miljoférdelar uppkommer

Personligen anser jag fragan om systemet tekniskt och i alla andra avseenden &r mojligt samt vart att
forverkliga inte alls ar svarbedomd. Nar det géller teknik bedomer jag att systemet tveklost ar
genomforbart. Se motiveringen i ”Léangre artikel”, avsnitt 2.

Nér det galler ekonomi ar fragorna som behover stéllas nar det galler den forarlosa, batteridrivna bilen
huruvida de mellanled vars behov enligt de fem forsta punkterna nedan bortfaller verkligen kommer
att bortfalla. Om sa sker uppkommer viktiga inbesparingar som var och en for sig kan motivera
systemets samtliga kostnader pa t.ex. Sodermalm. For varudistributionssystemet tillkommer ytterligare
tva punkter till de totalt sju enligt nedan. En forutsattning &r att rérliga transportkostnader for den
forarldsa, batteridrivna bilen respektive systemvagnen ar lagre an for dagens bil med chauffor i
tjansten, vilket rimligen ingen person kan ifragasatta. Det betyder att nastan alla l4tta varutransporter
som den forarlosa, batteridrivna bilen och varudistributionssystemet kan genomféra ocksa kommer att
genomfdras av dem.

1. Kan varor verkligen sandas med en forarlos bil eller en systemvagn fran tillverkare eller
grossister direkt till hushall (har bortser vi fran riskerna for stold)? Om sa ar fallet bortfaller
behoven av butik eller av bada handelsleden med dess kostnader, vilka ar valdigt mycket
storre an extra kostnader hos grossisten/tillverkaren samt kostnader for langre transportstracka
for den lilla bilen/systemvagnen an for dagens bil. Finns nagra hinder? Enligt min bedémning
inte alls!

2. Kan varor verkligen sdéndas med en bil eller systemvagn (denna dockar till ett batteri nar den
anlander in i lokaler) direkt fran placering intill slutmontéren via kulvertnatet direkt till nasta
foretag i logistikkedjan? Om sa ar fallet bortfaller fardigvarulagret och, genom sma
transporterade varumangder vid varje transport, d&ven mottagarnas insatsvarulager. Finns nagra
hinder? Enligt min bedémning inte alls!

3. Kan varor verkligen sandas med forarl6s bil eller systemvagn direkt fran placering intill
slutmontdren via kulvertnatet ofta via vanteforrad (se avsnitt 4.2.1 och 4.2.7 ovan) upp pa ett
fartyg eller en jarnvagsvagn for kombinationstransport? Om sa ar fallet bortfaller bl.a.
hanteringen in i fardigvarulagret samt fran detta ut pa lastbryggan dar en bil lastas med
varorna. Vidare bortfaller bilens transport av varorna till en hamn eller en jarnvagsstation, dar
varorna placeras i lager innan avsett fartyg eller tag anlander, varpa de lastas pa berort fartyg
eller berord jarnvagsvagn. Finns nagra hinder? Enligt min bedomning inte alls!

4. Ar det verkligen mojligt att programmera en forarlos bil eller en systemvagn att rulla fran hus
till hus for avlamning samt aven uppsamling av post m.m.? Om sa ar fallet bortfaller dagens
kostnadskravande manuella hantering av post m.m. Finns nagra hinder? Enligt min
beddmning inte alls!



5. Ar det verkligen mojligt att kommersiellt sanda fardiglagad mat som fortfarande ar varm upp
till ett stort antal kilometrar med en forarlos bil eller en systemvagn direkt fran ett
producerande till ett konsumerande hushall? Finns nagra hinder? Enligt min bedomning inte
alls!

De tre forsta punkterna ovan innebér enligt mina berékningar var och en for sig inbesparingar om ett
tresiffrigt antal miljarder kr per ar for en fullskaletillimpning av systemet som ansluter nastan alla
arbetsplatser och hushall i Sverige. Uppkommande inbesparingar kan var och en for sig finansiera
anslutning av dessa till kulvert.

Nar det géller varudistributionssystemet specifikt kan dartill ytterligare tva fragor stéllas.

6. Ar det verkligen méjligt att i samma stycke betong som systemkulverten bygga in andra
mindre kulvertar dar ledningar for el, fjarrvarme, vatten och avlopp placeras samt med
varmeisolering runt de samlade kulvertarna? Finns nagot hinder for varmepumpar att
uppgradera varmen i kulvertluften samt tillféra denna till fjarrvarmenatets returledningar som
ocksa ligger i det gemensamma knippet kulvertar. Finns, alternativt, hinder for varmepumpar
placerade vid avloppsreningsverken att uppgradera varmen i avloppsvattnet och tillfora
fjarrvarmendtets returledningar? Enligt min bedémning inte alls!

7. Ar det helt sakert att volymen litta varutransporter med bil i tjansten har sa liten volym att
kulvertnatet pa Sodermalm till en kostnad om 48 kr per invanare och manad inte kan
motiveras? Tvartom &r min bedémning att ndmnd kostnad och &ven alla andra kostnader for
systemet extremt latt kan motiveras genom inbesparingar och/eller miljoférdelar enbart vid
berérda transporter. Aven inbesparingarna enligt denna punkt bor kunna finansiera systemets
alla kostnader. De bor dven kunna finansiera alla tillkommande kostnader for den forarlosa,
batteridrivna bilen.

Personligen tror jag allménheten anser att idéer strikt bor varderas efter vad som sakligt galler.
Sakfragan talar entydigt for att varudistributionssystemet ska forverkligas. Min bedomning &r tvart om
att allmanheten anser att goda idéer fran svaga aktorer, vilket sistnamna ju galler enskilda for
allmanheten okanda personer, sarskilt bor stottas.

Det kan kanske anda vara svart for dig tro pa att den enorma majlighet jag har pekar pa verkligen
existerar. Mina berakningar visar ju pa ett minst sagt uppseendevackande utfall. Som namnts ar det
sakfragan ensam som bor avgora om systemet bor forverkligas eller inte. Dar ar de ekonomiska
berékningarna centrala.

Darfor vardesatter jag om du eller nagon person i din omgivning kontrollerar berakningarna och géarna
raknar pa egna (kanske liknande) exempel. Enkla 6verslag bor racka ganska langt. Det ar extremt
viktigt att du/ni gor dessa Gverslag om du inte tror pa mitt budskap i syfte att du/ni ska kéanna er sta pa
séker mark!

Om berédkningarna i stora drag &r rimliga kan systemet innebara skillnaden mellan en klimatkatastrof
eller inte. Det kan ocksa vara skillnaden mellan dverlevnad eller inte fran en dod i fortid for miljontals
manniskor.

Du bor sjalv dverslagsmassigt kunna ta stallning till huruvida vissa utvalda inbesparingar som boér vara
latta att inse kan técka systemets kostnader och dven bedéma om miljofordelar uppkommer som kan
motivera uppkommande kostnader. Orsaken att jag tar upp denna fraga &r att systemet bygger pa en
mycket enkel grundidé samtidigt som effekterna ekonomiskt och miljomassigt ar nastan alltfér goda
for att kunna vara sanna. Darfor kan det vara svart ta till sig beskrivningen.



Ar det till att borja med inte rimligt rakna med att arbetsgivarna kommer att kdpa de transporter som ar
mojliga via varudistributionssystemet om rorlig avgift blir lagre an rorlig transportkostnad for dagens
motsvarande biltransport och om ett kulvertnat finns dér transporterna kan ske?

Rorlig transportkostnad for varudistributionssystemet uppgar till beraknat 4,7 6re per km mot bilens i
tjansten 24,70 kr per km. Det lamnar utrymme for laga rorliga avgifter jamfort med for bil. Kan
verkligen rorlig transportkostnad for den lilla helautomatiska systemvagnen bli hogre &n for bilen?
Enligt min beddmning ar det langt bortom gransen for rimlighet att sa skulle vara fallet.

Kulverten for ett nat som foljer 1angs alla statliga och kommunala gator och vagar i Stockholms lan
har en total langd enligt ovan av 9 471 km (3 299 statliga végar och 6 172 km kommunala gator). For
anslutningar till kulvert av nastan alla arbetsplatser och bostdder om vardera 15 meter tillkommer
beraknat 445,2 km. Total kulvertlangd uppgar darigenom till 13 923 km.

Av strackan avser 6 755 km den storre dimensionen om 10 miljoner per km och 7 168 km den mindre
dimensionen om 6,8 miljoner per km, vilket innebdr en total investeringskostnad i lanet om 113,5
miljarder kr (6 755 x 10 + 7 168 x 6,4). Vid 2 procents ranta och 30 ars annuitet motsvarar detta 5 070
miljoner kr per ar (113 500 x 0,04465). Som jamforelse kostar en motorvag 52 miljoner per km.

Kulvertstrackan motsvarar 6,9 meter per invanare och kostnaden 2 540 kr per ar (13 923 000/2
016 000 respektive 5070 000 000/2 016 000).

Dartill kommer andra kostnader for systemet som dock bor bli i sammanhanget laga. Bl.a. bor
vagnarna rimligen kunna tillverkas billigt (berdknad inkdpskostnad per vagn 10 000 kr).

Mot kostnaderna kan inbesparingar genom systemet stéllas.

En nagorlunda berakningsbar inbesparing galler varutransporter med latta lastbilar i tjansten dar
officiell statistik finns tillganglig for vilken det bér vara majligt att komma fram till anvandbara
antaganden dven om viss, men enligt min bedémning obetydlig osakerhet har finns. T.0.m. vid nivan
for latta lastbilstransporter av varor i tjansten ar 1999/2000 som var mindre an idag samt med fulla
avdrag for kombinerade transporter av varor och personer (férmodligen &r andelen rena
varutransporter gentemot kombinerade transporter av varor och personer hégre for varutransporter
med latt lastbil &n med personbil) samt med alla andra avdrag visar dock systemet mycket god
I6nsamhet for tillampningen pa Sodermalm enligt ovan. Som jag ser det uppnar denna tillampning
med nastintill full visshet I6nsamhet.

Korstrackan 3 188 000 000 km vid lastbilstransporter av varor i tjansten innebér vid en medelhastighet
av 21 km per timme inklusive chaufforens tid for pa- och avlastning samt “viintetider” en tidsinsats om
152 000 000 timmar (3 188 000 000/21). Vid en arbetsinsats om 1 600 timmar per ar for heltidsarbete
uppgar antalet chaufforer till 94 900 (152 000/1 600).

Alla dessa transporter kan inte ersattas av varudistributionssystemet, varfér mitt antagande i enlighet
med tabell 3 &r att 80,75 procent inbesparas motsvarande 76 200 chaufférer (94 400 x 0,8075). Vid en
kostnad om 1 036 000 kr per ar uppgar inbesparingarna till 79 miljarder kr per ar (76 200 x 1 036
000).

Stockholms lans andel av summa uppgar till 17 500 miljoner kr per ar (79 000 x 0,2211). De kan latt
finansiera kulvertkostnaderna om beraknat 5 070 miljoner per ar samt dven totala kostnader om 7 610
miljoner per &r. Overskottet uppgar till 9 890 miljoner kr per &r (17 500 — 7 610)

Sodermalms andel av 6verskottet uppgar proportionellt raknat till 533 miljoner kr per ar (9 890 x

108 640/2 016 000), se tabell 18.

Aven inbesparingar inom handel, stora inbesparingsomradet nr 2, bor vara forhallandevis latta att
nagorlunda sakert berakna/bedéma. Utgangspunkten &r hér att konsumenterna av bl.a. dagligvaror i



bred utstrackning kommer att vélja inhandla varor via systemet eftersom de blir mycket billigare,
mycket miljovéanligare samt sjalva inkdpen bekvamare &n vid dagens alternativ. Orsaken till
prissankningarna &r bl.a. att behoven av detaljistled bortfaller om konsumenterna inhandlar sina
dagligvaror via grossister.

Om hushallen képer varor direkt fran industri eller jordbruk sénks kostnaderna ytterligare kraftigt
genom att bade grossist- och detaljistledet bortfaller. Logistiken inom aterstaende handel bor kraftigt
forbilligas nar systemvagnen kan parkera intill hylla for avsedd exponering varpa transporterade varor
Iyfts dver till hyllan. Alternativt kan vagnens lastbarare anvandas for exponeringen.

Tabell 18. Inbesparingar och kostnader baserade pa forhallandevis sakert underlag fér en anlaggning
som ansluter alla fastigheter pa Sédermalm i Stockholm och med anslutningar &ven av grossister soder
darom i bl.a. Slakthusomradet och Arsta efter de sex reella stora inbesparingsomradena, miljarder kr
per ar

Stort inbesparingsomrade med Miljoner kr per ar

fysiska inbesparingar, nr

1 533
2 2 050
3

4 1995
5

6 821
Summa 5399
Totala kostnader for systemet 120
Ekonomiskt nettoutfall 5279
Dértill kommer fordelar for miljon

som bor raknas systemet tillgodo +7?

Kostnaderna for handel uppgar till 360 miljarder kr per ar i riket (foradlingsvardet). Har raknar jag
endast med inbesparingarna av typ A. Sédermalms andel, om proportionell till rikets befolkning, 1,14
procent, uppgar till 4 100 miljoner kr per ar (360 000 x 0,0114). Min bedémning &r att halva
kostnaderna for handeln kan inbesparas genom varudistributionssystemet motsvarande 2 050 miljoner
per ar inom stadsdelen. Summan 2 050 miljoner kr per ar motsvarar 18 800 kr per invanare i
stadsdelen (2 050 000 000/108 640) och ar i sig 33 ganger storre an infrastrukturkostnaden om 63
miljoner kr per ar (2 050 000 000/63 000 000) och 17 ganger storre &n totala berdknade kostnader

(2 050 000 000/120 000 000). Borde inte en positiv skillnad har uppkomma mellan inbesparingar och
kostnader dven om jag anvant grovt felaktiga antaganden?

En del av inbesparingarna inom det stora inbesparingsomradet nr 4 uppkommer i lager som kan
bedémas pa ett rimligen forhallandevis sakert underlag. Lagren i samhallet kommer enligt min
beddmning ar att ungefar halveras. Det innebér att total lagerstock minskar fran 700 miljarder kr till
350 miljarder. Baserat pa namnda tumregel framlagd av Curt Nicolin medfér en minskning i
lagerstocken att arliga kostnader ungefar kan halveras. Uppkommande inbesparingar uppgar baserat
harpa till 175 miljarder kr per ar i riket (350/2), varav pa Soédermalm 1 995 000 000 kr per ar (0,0114 x
175 000 000 000). Enbart denna inbesparing &r 32 ganger sa stor som beréknad kostnad for hela
kulvertnatet (1 995 000/63).

Inbesparingarna inom det stora inbesparingsomradet nr 6 for de 28 storre punkter som ar sarskilt
redovisade i kapitel 51, tabell 10, ovan antas vardera ha ett varde for ett rikstackande fullskalesystem
om 12 miljarder kr per ar. De poster for vilka underlaget enligt min bedémning ar forhallandevis
sékert beddmda galler de sex punkterna 1, 2, 4, 14, 15 och 16. | riket har de ett darigenom ett varde om



72 miljarder kr (6 x 12). Sdermalms andel darav, om proportionell till befolkningen i riket, uppgar till
821 miljoner kr per ar (0,0114 x 72 000 000 000).

Dartill kommer fordelar genom andra av de manga ca 280 posterna i ”Mindre inbesparingsposter”
markerade med siffran 6 i parentesen som géller inbesparingar forda till det stora inbesparingsomradet
nr 6, dar dock inte nagon berakning ar utférd annan an den schablonmassiga i kapitel 55 ovan.
Naturligtvis anser jag dock personligen att alla dessa poster var for sig innebdr inbesparingar ungefar
som de redovisade.

Ekonomiskt utfall for de stora inbesparingsomradena nr 3 och 5 anser jag till sin helhet vara baserat pa
forhallandevis osakra underlag dven om jag naturligtvis aven har anser att inbesparingar uppkommer
ungefar pa satt som beskrivet. Som jag ser det ar det bl.a. sjalvklart att omfattande energimangder kan
produceras i varmepumpar pa beskrivet satt. Ekonomin vid denna tillimpning &ar dock enligt min
bedémning forhallandevis oséker.

Arlig kostnad for kulvertnatet uppgar enligt ovan fér Sédermalm till beraknat 63 miljoner kr per &r.
Ovriga kostnader for det helautomatiska systemet med sma enkla vagnar bér som namnts bli
forhallandevis sma. Min bedémning &r att totalen for hela tillampningen uppgar till 120 miljoner kr
per ar. Sistnamnda summa motsvarar som namnts 1 100 kr per invanare och ar (120 000 000/108 640).

Om den fasta avgiften uppgar till den fasta kostnaden, dvs. namnda 580 kr per invanare och ar pa
Sodermalm, kravs for att resterande kostnader (520 kr per ar) ska tackas enbart av namnda
framkorningsavgift att varje invanare utfor 260 transporter per ar (520/2), dvs. 0,71 transporter per
dygn (260/365).

Bor slutligen inte viktiga miljofordelar genom bl.a. minskad biltrafik uppkomma och tillgodoréknas
systemet? Min bedémning &r att allmanheten skulle vardera minskningen av biltrafiken med beraknat
ca 25 procent vara vard dessa 1 100 kr per invanare och ar. Men avgifter som latt tacker alla kostnader
ar ju enligt ovan absolut méjliga att ta ut.

Frinsett fordelarna for miljon uppgar de forhallandevis “’sikra” inbesparingarna till ett 45 ganger
hogre belopp &n kostnaderna for infrastrukturen pa Sédermalm (5 399/120).

Ar det inte rimligt bedoma att fordelarna tillsammans motsvarar summan 1 100 kr per person och ar?

Som ovan namnts, slutligen, minskar inte véardet av varudistributionssystemet genom att inbesparingar
uppkommer av flera av varandra oberoende skél. Férdelarna adderar till varandra!

87. Om varudistributionssystemets kulvertnat ags av stat eller kommun boér
viktiga fordelar uppnas

Varudistributionssystemets kulvertnat bor enligt min uppfattning dgas av stat eller kommun. Det
mojliggor att orimligt hdga monopolvinster till en privat exploatdr kan undvikas i form bl.a. av hoga
rorliga avgifter relativt rorliga kostnader for transporterna. Ett naturligt monopol ligger ju i &gandet av
kulvertnétet med anslutningar.

Offentligt &gande av kulvertnatet mojliggdr aven att onddiga dubbelinvesteringar i kulvert kan
undvikas.

Systemets trafik kan dock drivas av olika privata operatorer.



88. Ett viktigt skal varfor jag kunde identifiera de omfattande
inbesparingarna var att jag frin projektstart rikade vilja “ritt” storlek pa
vagnen

Ett viktigt skal varfor jag kunde identifiera de omfattande inbesparingarna av bl.a. latta varutransporter
med bil i tjansten, inom handel och vid kombinationstransporter var att jag fran projektstart rakade
vélja 7ritt” storlek pa vagnen for att dessa inbesparingar ska uppkomma. De uppkommer inte om
direktanslutning i bred skala av kunder inte kan ske och om inte en betydande del av varorna i
samhéllet ryms i vagnen.

89. Ett starkt egenintresse emot varudistributionssystemet existerar hos
precis de naringar allmanheten nog forvantar sig skulle realisera ett system
av detta slag om det ar bra — &ven andra hinder for systemet existerar

Systemet kan helt baseras pa kand teknik. Enligt samstammiga bedémningar existerar inte nagra
tekniska eller andra sakliga hinder for systemets realisering. Se &ven argumenteringen varfor tekniska
hinder inte bor bli viktiga genom analogier med signalreglerade korsningar for bilar i bl.a. avsnitt 12.7
ovan.

89.1 En viktig brist finns i patentinstitutets uppbyggnad som hindrat
varudistributionssystemet och kanske dven andra idéer

For att en idé ska kunna patenteras kravs som namnts dels att den &r ny, dels har s.k. uppfinningshéjd.

Syftet med patentsystemet (patentinstitutet) ar att den aktor som far ett patentskydd ska kunna
forverkliga en idé som &r battre &n vad som existerar pa marknaden. Den nya idén tar darigenom
befintlig marknad fran konkurrenter, vilket ar till nackdel for dessa. Samhallet ger saledes prioritet till
egenintresset hos en aktor av realisering framfor alla konkurrerande aktorers 6nskemal om status quo.
Pa det sattet framjas samhéllets intresse av framsteg.

Om dock en extremt bra idé som kraftigt och pa bred front minskar marknaderna for existerande varor
och tjanster inom ett omrade inte kan fa ett patentskydd av formella skal, existerar ingen aktor inom
omradet som har fordel av en realisering utan endast sddana som forlorar marknader. Forverkligandet
ar da saledes till nackdel for dem samtliga.

Inom alla delar av néringslivet finns salunda en acceptans av att ett féretag som genererat en ny
patenterbar idé ska f& skydd i form av ett monopol (patentskydd) under en tidsbestamd period. Aven
lagstiftningen och berérda branschorgan verkar i denna riktning. Nar det galler
varudistributionssystemet finns dock inget foretag inom berérda branscher som blir vinnare — alla med
fa undantag, anser sig bli stora forlorare. Det galler aven, och sérskilt viktigt, alla stérre tongivande
foretag inom omrédet. Aven féretag inom omradet som pa papperet kan forefalla vara vinnare, ar
vidare sannolikt ofta motstandare eftersom hela omradet blir utsatt for omvalvningar med atféljande
omfattande osakerhet. Foretag vill i méjligaste man undvika osékerhet.

Darfor ar det logiskt att alla de viktigaste foretagen inom namnda néringar ar motstandare. Det géller
darigenom dven branschorganen. Ingen foresprakare alls finns saledes inom dessa branscher trots att
systemet ar superextremt bra for allmanheten. Sa ar saledes fallet for det varudistributionssystem detta
dokument galler.

Institutioner i samhéllet har hamnat i baklas i detta projekt och eventuellt liknande arenden tidigare i
historien (inom avgransningen) beroende pa hur patentsystemets regelverk ar uppbyggt.



Idén behdver ett gott immateriellt skydd men kan saledes inte fa ett acceptabelt sadant. Det
superextremt angelégna systemet har harigenom inte kunnat forverkligas till enorm nackdel for hela
samhéllsutvecklingen.

Patentsystemets utformning utgor, som jag ser det, exempel pa en hemsk miss i uppbyggnaden av
samhallsinstitutioner sasom det i detta avseende konstruerades pa 1800-talet som kanske inte endast
géller varudistributionssystemet. Om de ursprungliga konstruktorerna av immateriellt skydd hade
insett konsekvenserna i detta extremt viktiga fall, och det borde ha rackt med detta enda, & min
bedémning att man forsokt konstruera regelverket pa annat satt sa att idén fatt skydd. De existerande
reglerna kring patent skulle kanske kunna kompletteras med méjligheter till skydd av idéer som, trots
att de &r enkla, 6ppnar nya viktiga mojligheter, den enligt min uppfattning hogsta formen av effekter
genom innovationer. Ett sadant komplement bor fungera atminstone i foreliggande fall.

Forhallandet att varudistributionssystemet eller liknande inte finns i sinnevérlden samt att det 6ppnar
upp for viktiga nya mojligheter medfor enligt min uppfattning att det &r motiverat betrakta idén som en
innovation.

Systemet kommer salunda mot ovan att 6ppna upp en ny mojlighet att i bred skala eliminera lagren av
fardigvaror genom att slutmontéren lastar varor i vagnen en efter en. Nar vagnen ar fardiglastad rullar
den med en knapptryckning direkt in i kulvertnatet mot kund. En annan ny mojlighet &r att hela
handelsled kan hoppas over, en tredje ar att bl.a. enskilda hushall i bred skala kan tillreda mat i
enskilda portioner for forsaljning och som vid framkomst efter nagra minuter fortfarande ar varm. En
fjarde att energi i bred skala kan inbesparas genom att portar och dorrar inte behdver sta 6ppna vid
varors passage ut och in med inrusande kalluft som foljd under kallt vader, en femte att valdiga
mangder spillvarme av olika slag kan nyttiggoras i form av fjarrvdrme, en sjatte att varor som anléander
inomhus har rumstemperatur och inte behéver passivt varmas upp nar de under kallt vader anléander
inomhus fran ett lastbilsflak.

Patentsystemet har genom dess koncentration pa teknik bortsett fran att viktiga innovationer kan
finnas som inte baseras pa ny teknik men som anda innefattar ett nytankande och som kan innebara
omfattande nettofordelar.

Samhallet har forutsatt att situationer som denna aldrig skulle kunna uppkomma, men en sadan
existerar i detta fall. Ett skal dartill ar att viktiga fordelar med systemet &r val dolda genom
ovannamnda bristfalliga officiell statistik inom omradet for det andamal som har &r aktuellt, se aven
nasta avsnitt.

De ekonomiska krafterna for status quo ar utomordentligt starka i detta fall darfor att marknaden for
befintliga produkter inom omradet vanligen kommer att sjunka ihop till nastan ingenting utan att
skydd saledes kan utverkas inom det nya omradet och vars storlek blir mycket mindre. Snart sagt alla
foretag inom berorda branscher och saledes alla de storre tongivande paverkas kraftigt.

Agande av kulvertnatet in i varje hus méjliggor vidare ett monopol (jamfor med bredbandsomradet),
med sannolika ingrepp fran stat och kommun vid privat exploatering, vilket ocksa enligt min
bedémning bidragit till att avhalla privata aktorer fran att betrdda omradet.

Foljden ar att alla foretag inom omradet inte endast ar neutrala till en realisering utan pa goda grunder
kan antas vara starka motstandare till att realisering alls sker. Sa ar fallet trots att allménintresset av en
realisering saledes ar nastan hur stort som helst.

Ett starkt egenintresse existerar saledes emot varudistributionssystemet hos precis alla de aktorer inom
bil- och viss annan logistikutrustningsindustri (undantag framst utrustningar till sjéfart och jarnvag),
huvuddelen av transportndringen (samma undantag), oljeindustrin samt handeln som allménheten nog
forvéntar sig skulle realisera ett system av detta slag om det &r bra. Detta starka egenintresse emot
realisering av ett system sarskilt utformat for att ersatta latta varutransporter med bil i tjansten och som



resulterat i ett sadant system inte blivit forverkligat betraktar jag som en upptackt. Om nagon forskare
kommit pa denna mdjlighet har denne inte kunnat havda sig mot forskare som agerar for befintlig
industri. Bland de sistndmnda tror jag ofta att cheferna aterfinns.

Innan bilen hade fatt mer allmén spridning och namnda naringar blivit beroende av nuvarande
logistiksystem med bilen som central komponent, existerade inte detta skal for logistikindustrin att
direkt motsatta sig realisering av ett varudistributionssystem med hér foreslagen inriktning. Motstandet
har okat i takt med bilens 6kade anvéndning.

Inom parentes ndmnt i detta sammanhang innebar bristande mojligheter till acceptabelt patentskydd att
jag for egen del inte raknar med nagra exploateringsinkomster.

89.2 Forhallandet att officiell statistik avseende varutransporter med bilar i tjansten enligt
ovan ar starkt vilseledande har bidragit till att ett system med varudistributionssystemets
inriktning inte kunnat realiseras

Enligt min uppfattning &r officiell statistik starkt vilseledande avseende volymen varutransporter med
bil i tjansten och framst nar det galler latta varutransporter i tjansten, se kapitel 4 ovan. Det géller bade
statistik 6ver korstrackor och sysselsdttning. Utan att vara felaktig indikerar den en mycket mindre
volym av, och dven kostnader for latta varutransporter i tjansten an den verkliga. Orsaken dartill &r
dels att den enorma volymen personbilstransporter av varor i tjansten inte alls redovisas och att
chauffortiden vid latta lastbilstransporter i tjansten framstar som endast en liten brakdel av den
verkliga. En viktig orsak till att sa blivit fallet &r att chaufférerna utfor de latta varutransporterna i
tjansten som bisysslor medan statistiken endast redovisar huvudsaklig sysselsattning.
Personbilstransporter av varor i tjansten, som enligt ovan omfattar gigantisk volym redovisas
egentligen inte alls.

Om den enorma volymen latta varutransporter med bil i tjansten och dess kostnader hade varit allmént
kanda, dar personbilstransporterna saledes ar sarskilt viktiga eftersom de dominerar, tror jag, och
viktigt, att det inte kunnat undvikas att nagon forskare (som representerar allmanintresset) nagonstans
tidigare i historien hade kopplat samman dem med langden pa och kostnaderna for ett kulvertnit med
ungefar de dimensioner som har foreslas inom nagot geografiskt omrade och funnit ungefar samma
extremt goda lonsamhet som jag funnit. Ett system av det slag som féreslas i detta dokument tror jag
da redan hade varit forverkligat (trots berérda naringars motstand).

Manga forskare och andra experter inom omradet tar for givet att sysselsattningsuppgifterna i SCBs
statistik korrekt aterspeglar volymen arbetsinsats for chaufforer.

89.3 De skal som medforde att jag startade granskning av omradet borde vara uppenbara
aven for flertalet foretag och forskare inom omradet

De forhallanden som redovisas i avsnitt 1.1 ovan som skal varfor jag startade granskning av omradet
bor vara uppenbara dven for flertalet foretag och forskare inom omradet. Att nadgon enda aktor anda
inte har presenterat ett system for transporter av varor av det slag jag héar beskriver ar darfor
utomordentligt anméarkningsvart.

En grov, men nagot narmare granskning av officiell statistik inom omradet visar ju att totala
korstrackor vid enbart latta lastbilstransporter av varor i tjansten ar mycket langa. Vidare bor vara
uppenbart att dimensionerna pa transporterade varor ar mycket sma och att en stor del av dem darfor
bor kunna transporteras i forhallandevis sma vagnar som rullar i sma kulvertar nedgravda under mark
och som darigenom &r skyddade till relativt sett begrdnsade kostnader. Inbesparingarna hamnar hos
transportkoparna som genom att kopa transporterna atminstone starkt borde kunna delfinansiera
systemets kostnader samt att miljoférdelar borde kunna motivera vissa subventioner fran stat eller
kommun om sa skulle behovas.



Vid en ndrmare granskning tror jag dessutom att ett foretag eller en forskare skulle inse att
inbesparingar forutom vid latta lastbilstransporter av varor i tjansten ocksa borde uppkomma vid
postdistribution och sophantering genom sarskilt utformade vagnar darfor. Det & mojligt att enbart
dessa tva tillampningar tillsammans skulle medféra Iénsamhet inom tatbebyggda omraden.

Kostnaderna per invanare pa Sédermalm for systemet uppgar till beraknat 1 100 kr per invanare och ar
(120 000 000/108 640). PostNord hade som namnts 37 700 sysselsatta forsta kvartalet 2014. Vid ett
foradlingsvarde om 829 000 kr per sysselsatt och ar enligt ovan uppgar totalt foradlingsvarde till 31
miljarder per ar (37 700 x 829 000). Summan motsvarar 3 200 kr per invanare och ar i Sverige

(31 000 000 000/9 567 000). PostNord servar dock dven invanare utanfor Sverige med posttjanster.
Awven andra aktorer distribuerar dock tidningar, reklam m.m. Jamfor dven dina soptaxor med namnda
kostnader om 1 100 kr per invanare och ar.

Dartill tror jag foretaget eller forskaren skulle undersoka och kanske finna att personbilstransporter av
varor i tjansten har sa stor omfattning att lonsamhet egentligen tvekldst uppkommer for ett
varudistributionssystem av ungefér har beskrivet slag.

Sannolikt skulle en aktorer som granskar omradet aven inse andra fordelar, t.ex. att inbesparingar
borde uppkomma i fardigvarulager nar varor kan sandas direkt fran tillverkningen mot kund. Mojligt
inse borde aven vara forhallandet att behoven av hela handelsled borde bortfalla om varor sénds direkt
fran grossister till hushall. Man kan ju inledningsvis begransa denna verksamhet till hushall i centrala
stader inom fastigheter med arbetsplatser som ju blir anslutna genom arbetsplatsernas behov av latta
varutransporter.

Egentligen tror jag att alla eller nastan alla fordelar som ovan ar beskrivna skulle upptéckas vid en
narmare granskning och kanske dartill andra som jag inte identifierat.

Det borde séaledes vara latt for ett foretag eller en forskare komma fram till att ett system av detta slag
skulle kunna uppna foretagsekonomisk lonsamhet. Detta inom ett omrade dar alla andra tankbara
I6sningar som idag bearbetas langt ifran kan uppna lonsamhet och dar befintlig organisation av
transporterna ar en samre l6sning med oerhdrda kostnader och omfattande miljoproblem.

Detta forhallande ar s& markligt att det borde vara motiverat rikta blickarna mot fragan huruvida andra
skal an fragan huruvida systemet ar mojligt och vart att forverkliga paverkar viljan att granska ett
system av detta slag.

Lat oss borja med historien.

89.4 Viktig teknik for varudistributionssystemet kom enligt min bedémning med sandning
av telesignaler och elmotorn

Ett system av detta slag blev enligt min bedémning tekniskt méjligt realisera nar elmotorn och
teletekniken kom i slutet av 1800-talet. Innan logistiksystemen blev beroende av bilen som central
komponent, beroendet uppkom sannolikt i vaxande grad under ca 1920 — 1950, fanns mdjligheter att
forverkliga ett varudistributionssystem med beskriven inriktning utan motstand av hér beskrivet slag
(eller senare under perioden med successivt vaxande motstand).

Av olika skal skedde da inte sa. Man var euforisk for de mojligheter bilen erbjod, vilken kunde
transportera bade personer och varor, styrsystemet for ett varudistributionssystem av har beskrivet slag
var relativt sett mycket kostsammare utveckla &n idag, chaufforslonerna var laga. Allmanheten
forknippade bilen med dramatiskt 6kad frihet. Latta varutransporter i tjansten befann sig da ocksa vid
ett minimum néar sjalvhushallningen fortfarande var omfattande och eftersom berérda varutransporter
skedde med hést eller till fots och darigenom var mycket kostsamma relativt sett. Av bl.a. sistndmnda
skal var staderna da ocksa mycket mer kompakt byggda med ofta korta gangavstand. Man insag inte
heller att bilen innebar milj6- och hélsoproblem.



Det var mycket olyckligt att samhallet da inte insag att den vag varudistributionssystemet erbjuder
existerar. Kanske var valet av bilen samhallet da gjorde ddesdiger, om det visar sig att riskerna for en
klimatkatastrof visar sig bli besannade i enlighet med vad flertalet klimatexperter kommit fram till (om
varudistributionssystemet inte realiseras eller realiseras alltfér sent).

Under denna period existerade inte heller problemen med att statistik var missvisande eftersom alla
aktorer kande till att framtagande av lamplig statistik inom transport- och logistikomradena da var i sin
linda med manga vita falt samt att omradet fortfarande formades. De psykologiska hindren enligt
nedan hade da heller inte uppkommit. Min bedémning &r att sistnamnda hinder efterhand uppkom
sannolikt under perioden ca 1920 — 1950.

En forhallandevis 1ang period bor dock darigenom ha forflutit mellan att ett system av detta slag blev
tekniskt genomforbart och att tillrackligt stor marknad existerade fram till att dessa hinder forsvarade
for ett varudistributionssystem med har foreslagen uppbyggnad.

Inom parentes namnt ar harigenom grundidén till varudistributionssystemet darfor kanske inte sa enkel
generera som kanske kan tyckas. Ingen person eller organisation forverkligade ju ett system av detta
slag efter att systemet var tekniskt och i andra avseenden mgjligt realisera men fore logistikindustrin
blev beroende av ett logistiksystem baserat pa bilen och fore psykologiska hinder uppkom som bl.a.
beror pa att effekterna av systemet kan forefalla vara alltfor omfattande for att kunna vara sanna i
kombination med en enkel grundidé.

Denna forklaring till att ett system av detta slag inte tidigare i historien forverkligats kan kanske lata
langsokt, men den &r enligt min bedomning véldigt mycket mer sannolik &n det enda egentliga
alternativet, att ett system av detta slag tekniskt eller pa annat satt ar svart realisera eller att systemets
nettofordelar inte kan motivera dess kostnader.

89.5 Sarskilda skal maste ha funnits till att en idé av detta slag inte forverkligades tidigare
i historien

Det ar sannolikt att man innan bilen var mer allmént spridd diskuterade ett varudistributionssystem av
det slag jag hér foreslar. Huruvida sa skedde har jag inte studerat. Sarskilda skal maste dock i s fall ha
funnits till att en idé av detta slag inte forverkligades efter att idén blev tekniskt och i alla andra
avseende mojligt att realisera och marknadsmassigt intressant, men innan berérda naringar blev
beroende av bilen och innan de psykologiska hindren blev viktiga. Sistnamna béada hinder tror jag
successivt uppkom ungefar samtidigt, saledes under perioden ca 1910 — 1950.

For det forsta uppvisar varudistributionssystemet alla attribut for att man under denna tid skulle ha valt
affarsverk som exploateringsform. Bl.a. medfor forhallandet att kulvertnatet dras in i varje hus ju ett
naturligt monopol for &garen av natet. Risken att privata intressenter skulle utnyttja
monopolstéllningen till bl.a. hoga rérliga avgifter var en omstandighet som sannolikt da var viktig for
samhéllets syn pa lamplig agare till ett kulvertnat. Detta kunde kanske avhalla privata foretag fran att
ge sig in pa omradet, vilka kunde rakna med att samhallet skulle ga in och reglera pa ett kanske
ofdrutsdgbart sétt.

En viktig orsak till att staten vid den tiden inte insag att ett projekt inom omradet var intressant, tror
jag for det andra var att systemet ligger inom skarningspunkten mellan intresseomradena for vad som
da var stora och starka affarsverk inom omradena jarnvag, post, telegraf/telefon samt myndigheter for
byggande och underhall av vagar. Orsaken till att de var publikt 4gda var att verksamheterna
innefattade monopol eller, for vagmyndigheter, var myndighetsutdvande (bestdmmer bl.a. om
vaginvesteringar). Aven dgande av ett kulvertnat for varudistributionssystemet innefattar ett naturligt
monopol.



Till férhallandevis 1ag sannolikhet att dessa aktorer skulle generera en idé av detta slag bidrog &ven
forhallandet att systemets grundidé ligger forhallandevis langt bort fran namnda aktorers davarande
verksamhetsomraden. Darfor sag de inte som sin skyldighet att foresla och driva ett projekt av detta
slag om en idé baserad pa ungefar “ritt” dimensioner pa vagnen i enlighet med detta dokument nigon
gang uppkom. Denna omstandighet bidrog aven till en forhallandevis liten sannolikhet att dessa
aktorer sjalva skulle generera en idé av detta slag och dalig jordman om en idé baserad pa ungefar
’ratt” dimensioner pa vagnen uppkom. Dartill ligger en idé av detta slag utanfor de uppdrag som det
politiska systemet hade specificerat for berérda organ.

Forhallandet att grundidén inte kan forses med ett acceptabelt patentskydd gjorde vidare att ingen
aktor sag idén som sin.

Inget av namnda statliga organ sag det darigenom som sitt ansvar eller sin uppgift att foresla ett
projekt inom omradet, dar dessutom en dispyt dem emellan skulle kunna uppkomma inom vilket organ
verksamheten bést passade. De organ som inte fick verksamheten skulle da kunna drabbas av viktiga
nackdelar i form av minskande marknader. Ocksa exploatdren skulle kunna utsattas for denna nackdel
for existerande verksamheter.

Samtidigt ligger en idé av detta slag tillrackligt nara dessa organs davarande verksamheter for att
andra aktorer inte skulle vilja &ntra arenan. Detta kombinerades med ovanndmnda naturliga monopol i
agandet av kulvertndtet som enligt min bedémning medforde att privata exploatorer var tveksamma
starta ett projekt inom omradet (inom namnda avgransning) med risk for intervention fran staten med
okant utfall. Denna omstandighet adderar saledes till ovannamnda problem att grundidén inte kan
forses med ett acceptabelt patentskydd.

Det politiska systemet tror jag for det tredje forlitade sig (vilket &ven senare varit fallet) pa att
marknaden skulle forverkliga ett system av detta slag om det ar bra, vilket dock inte skedde, saledes i
grunden beroende av bristande majligheter till acceptabelt patentskydd och att ett sddant ansvar darfor
snarast borde ha legat pa statliga eller kommunala aktorer (som saledes var ovetande darom).

For det fjarde var volymen latta varutransporter under ndmnda period ytterst begransad d&ven om den
snabbt véxte. Samhallet var ju da fortfarande i hog grad inriktat pa sjalvhushall och som berorts
hanvisat till att latta varutransporterna framst skulle ske till fots eller med hast. Sé var fallet under hela
jarnvagsepoken innan bilen kom. Darfor var samhallet anpassat till en volym létta varutransporter som
var mycket begransad och sa langt méjligt gallde mycket korta avstand.

Till svarigheterna bidrog sannolikt for det femte dels det ovanndmnda att kostnaden for utveckling av
ett fungerande styrsystem under denna tid rimligen var mycket héga (och fortfarande ar hoga i
absoluta tal &ven om de i relativa tal dramatiskt sjunkit fran denna tid), dels att kostnaderna ocksa var
hdga for bl.a. investeringar i kulvertnat innan foretagsekonomisk I6nsamhet skulle uppkomma.

En svarighet for en idé inom omradet var for det sjatte att bilen vid denna tid bérjade fa allman
spridning. Manniskorna var da euforiska genom de nya mojligheter som bilen 6ppnade och insag
kanske inte eller negligerade dess miljonackdelar. Kostnaderna for bl.a. chaufforer var da mycket laga,
varfor rationaliseringseffekten av ett system av detta slag kanske inte sags som viktig. Genom hogre
hastighet for bilen an for hasten sjonk ju ocksa forarkostnaderna.

For det sjunde tror jag viktigt var att vagnen har begrénsad lastkapacitet. Man var imponerad av de
stora transportvolymerna vid jarnvéagstransporter. Man beddmde kanske att behoven i forsta hand var
att lasta stora godsvolymer ungefar som en tung lastbil, vilket skulle vara mycket kostsamt.

For det attonde resulterade efterhand bilens spridning till att logistikindustrin blev beroende av
logistiklosningar som bygger pa bilen, vilket ytterligare cementerade nuvarande transportsystem.
Logistikindustrins fick saledes efterhand ett starkt intresse av att ett system av detta slag inte kan
realiseras.



Om mina berékningar med extremt gott ekonomiskt och annat utfall &r ndgorlunda realistiska bor
foretagsekonomisk I6nsamhet ha uppkommit ganska tidigt for ett varudistributionssystem av har
beskrivet slag och da maste orsaken till att ett forverkligande inte skedde under denna historiska fas
saledes sokas i ungefar har beskrivna eller liknande omstandigheter. Grundidén borde ju som namnts
vara latt att komma pa.

89.6 Orsakerna till att forskare endast &gnat latta varutransporter i tjansten ett
begrénsat intresse galler ocksa gentemot system av varudistributionssystemets slag

Orsakerna till att forskare endast dgnat latta varutransporter med bil i tjnsten ett begrénsat intresse
enligt kapitel 9 ovan galler ocksa gentemot system av varudistributionssystemets slag. For det forsta
framstar volym och kostnader for varutransporter i tjansten i officiell statistik som endast en brakdel
av den verkliga, for det andra ingar dessa transporter sallan i logistikkedjan med dess stora varufloden,
for det tredje ar varuflodena matt i tonkilometer sma samt for det fjarde ar det en besvarlig operation
att ta fram behdovliga uppgifter. Utan stdrre penninginsatser kan berédkningen bli oséker.

For det femte ar universitets- och hogskoleforskning m.m. inom logistikomradet praktiskt inriktad med
tata kontakter med berorda foretag som ocksa ofta delfinansierar olika forskningsprojekt. Dessa
foretag saknar intresse av att ett projekt av detta slag realiseras och darigenom dven av att
forskningsresurser tillagnas omradet, se nasta avsnitt.

89.7 Det helt avgérande hindret for realisering av varudistributionssystemet och
liknande idéer tidigare i historien trots att de ar nastan hur bra som helst ar enligt min
bedomning att starka egenintressen existerar emot sadana system bland de aktorer
allmanheten framst forvantar sig skulle realisera ett system av detta slag om det ar bra,
vilket jag anser mig ha nast intill ”bevis” for

Den helt avg6rande orsaken till att ett system baserat pa denna enkla grundidé, en liten enkel vagn som
rullar i kulvertar, inte kunnat forverkligas tidigare i historien ar enligt min beddmning att precis de
naringar allménheten forvéntar sig skulle forverkliga ett system av detta slag om det ar bra, samtliga
har starka egenintressen av att ett sadant inte kan forverkligas. Sa ar fallet for bil- och viss annan
logistikutrustningsindustri, huvuddelen av transportnédringen (undantag framst sjofart och
jarnvagstransporter), oljeindustrin samt handeln. Marknaderna for berérda foretags befintliga
produkter minskar pa bred front och ofta ned till nastan ingenting. Det nya omradet ar mycket mindre,
varfor trangseln inom det totala omradet blir stor. Det har dragit med andra aktérer bl.a. inom
forskning. Grundidén uppfyller inte oundgéangliga krav for patent om varken nyhet eller
uppfinningshoéjd (hangslen och livrem for icke patenterbarhet), varfor inget privat foretag brutit mot
detta.

Samtidigt ar det saledes dessa naringar som allméanheten nog forvantar sig skulle realisera ett system
av detta slag om det &r bra. Pa goda grunder kan man dock férmoda att naringarna inte bara ar neutrala
till ett forverkligande utan starka motstandare till ett sadant. De har ocksa rattighet vara negativt
installda till systemet, eftersom de ju framst ska véarna de egna foretagens intressen. Detta motstand
finns enligt min bedomning framst hos storégare av och vissa chefer inom berorda féretag. Aven
anhoriga och narstaende till berdrda personer kan omfattas av detta skal. Detta motstand ar enligt min
bedémning huvudorsaken varfor ett varudistributionssystem av detta slag endast blivit en forbisedd
enorm mojlighet.

Hér beskriven orsak till att ett system av detta slag inte tidigare kunnat forverkligas kan darigenom
enligt min uppfattning inte betraktas som en konspirationsteori eftersom bertrda aktérer har ett starkt
egenintresse av att system av dessa slag inte forverkligas. FOr att vara en konspirationsteori bor kravet
uppfyllas att berorda aktérer inom omradet kommit Gverens om att av nagot suspekt skal avsta fran
idén. Namnda skal hos dessa naringar ar inte tvivelaktiga utan baseras pa starka egenintressen som for
dem &r legala.



Egenintresset emot realisering hos dessa aktorer har enligt min erfarenhet och analys spillt éver, och
faktiskt varit avgorande for att &ven alla andra aktorer som skulle kunna realisera ett system av detta
slag inte tagit egna initiativ for att utveckla ett sadant system.

Ett motstand mot en realisering kommer dartill fran ett i ssmmanhanget ytterst fatal personer som
egentligen haft skyldighet engagera sig men tidigare saledes pa osaklig grund tagit avstand fran idén
och som inte vill att deras avstandstaganden ska bli kanda. Vid en realisering 6kar ju risken att deras
avstandstaganden kommer fram.

Det ar absurt att ett motstand fran en ytterst liten grupp manniskor med starka egenintressen emot ska
tillatas forhindra en for alla andra méanniskor extremt angelagen samhallsforandring, men tyvarr ser
verkligheten sadan ut att sa & mojligt. Totalt bisarrt!

Vidare har ingen aktor funnits som naturligen skulle kunna foresla ett system av detta slag (trots enkel
grundidé och valdig I6nsamhet).

Bilbranschens entusiasm for den forarlosa, batteridrivna bilen beror enligt min beddémning till viss del
pa att branschen far sélja bilar som ar dyrare for tillverkarna att producera &n dagens. Om de skulle bli
avsevart billigare tror jag branschen skulle protestera.

89.8 Samhiillet har lyckats med den svara negativa ”bedriften” dka slalom mellan nio
olika faktorer som var och en for sig borde kunnat resultera i systemets realisering utan
att realisering skett — vilket jag ser som nast intill bevis for att berért naringsliv motat
bort alla idéer av dessa slag nar de da och da genererats — det &r anda utomordentligt
besynnerligt hur samhéllet kunnat undvika att upptécka den enorma méjlighet
varudistributionssystemet innebar

Att beskrivningen ovan av naringslivets motstands betydelse som hinder ar relevant for ett system av
detta slag anser jag mig ha nast intill bevis for genom tio punkter som samtliga tyder pa att s ar fallet.
Det kan knappast vara en slump att de systematiskt tyder i samma riktning:

1. Nagon aktor nagonstans i vérlden borde ha diskuterat ungefar pa satt jag gjorde enligt avsnitt
1.1. ovan och som medforde att jag valde att ndrmare granska omradet, dar jag fann det vara
utomordentligt markligt att en idé med denna logiska inriktning inte forefoll diskuteras
nagonstans. Latta varutransporter i tjansten avser sma godskvantiteter, varfor sméa vagnar bor
kunna utfora transporterna i kulvertar av sma dimensioner. Kulvertarna blir billiga anlagga
genom de sma dimensionerna och att de kan grévas ned just under markniva (ej kostsam
tunneldrivning). Transporterna sker skyddade fran obehoriga och fran vader och vind. Foretag
med stora transportutbyten tenderar att lokalisera sig ndra varandra och latta varutransporter i
tjansten omfattar korta transportavstand, varfor betydande transportaktivitet mellan anslutna
foretag inom stora industriomraden bor kunna ske i ett nat med flera anslutna foretag. Det &r
slutligen uppenbart att stor mangd energi sparas nar systemet med dess sma vagnar drivna av
direktverkande el ersétter bilen.

Dessa faktorer samt forhallandet att ingen aktor, vad jag kund__e se, visade intresse for omrédet,
medforde saledes att jag valde att narmare granska omradet. Ar det inte utomordentligt markligt
att ingen annan aktdr nagonstans och nagonsin har tankt i dessa banor?

2. Ar det inte utomordentligt markligt att ingen aktor ngonstans i vérlden forefaller ha stallt
mojliga inbesparingar av latta lastbilstransporter med varor i tjgnsten mot kostnaderna for ett
kulvertnét av ungefar de dimensioner som ovan beskrivs mellan ett antal, eller mellan néstan alla
arbetsplatser i ett tathefolkat omrade som Sédermalm eller Stockholms lan? For varutransporter
med latta lastbilar i tjansten finns ju officiell statistik som bor méjliggéra atminstone vissa
antaganden (total korstracka vid varutransporter i tjinsten anges). Det stora flertalet latta



varutransporter med bil i tjansten rullar sinsemellan arbetsplatser. Dessa transporter réacker ju med
valda antaganden l&tt till for att finansiera en infrastruktur som ansluter nastan alla arbetsplatser
och flerfamiljshus i Stockholms lan och &n mer pa Sédermalm.

Alla foretag och forskare inser naturligtvis vidare att personbilstransporter av varor i tjansten
forekommer, om &n kanske inte utan sarskilda studier till omfattning.

Vissa transporter med tunga lastbilar anvands dartill sannolikt av och till for l4tta varutransporter
i tjdnsten. Det bor i forsta hand gélla transporter med lastbilar strax éver den undre gransen for
lastkapacitet for tung lastbil (lastkapacitet ca 2 — 3,9 ton), vilken lastkapacitet atminstone enligt
aldre statistik omfattade en betydande del av de tunga lastbilarna. Man anvander de bilar som for
tillfallet finns tillgdngliga dven om de &r onddigt stora.

Om é&ven dessa varutransporter inkluderas bor inbesparingarna i deras kalkyler bli ytterligare
hogre.

Atminstone borde ett system av detta slag kunna delfinansieras med avgifter fran dessa
varutransporter i tjansten. Om nagon aktor haft ett genuint intresse dartill ar jag dvertygad om att
ett sadant system redan hade forverkligats nagonstans i varlden. Att sa inte skett beror enligt min
bedémning pa att aktorer som allmanheten forvantar sig ska realisera ett system av detta slag, om
det ar bra, pa rimliga grunder snarast kan forvéntas inte bara avsta fran att engagera sig utan
faktiskt dven motarbeta att ett sadant alls realiseras.

3. Vidare bor vid denna 16sning vara latt inse att gigantiska inbesparingar kan uppnas vid
postdistribution. Specialinredda vagnar kan som namnts till extremt laga kostnader
helautomatiskt rulla fran hus till hus for aviamning och dven avhamtning av post m.m. Enbart
inbesparingar i distribution av post, tidningar, reklam m.m. bér enligt kapitel 51, punkt 15 ovan
kunna finansiera atminstone en betydande del av infrastrukturen mellan nastan alla arbetsplatser
och flerfamiljshus i t.ex. Stockholms I&n.

En idégivare som undersoker omradet bor ocksa kunna inse att distribution av fardiglagad mat
som fortfarande ar varm vid framkomst till matkonsumenten till extremt Iag rorlig kostnad bor
kunna ske via ett system av detta slag. Fordelarna bor bli mycket omfattande bade for

konsumenterna, bl.a. vardinrattningar och enskilda hushall, samt producenterna av denna mat.

Sophantering bor slutligen, ocksa latt att inse, kunna ske via systemet med enorma inbesparingar
som foljd. Bl.a. hushallen kan sanda sopor battre differentierade an idag ibland direkt till platser
dar atervinning sker av fraktionerna.

4. Statistikproduktion styrs i hog grad av statistikens anvandare, dvs. inom berort omrade framst
transportmedels- och annan logistikutrustningsindustri samt transportnaringen. Dessa aktorer
saknar intresse av att statistik dver bl.a. personbilstransporter av varor i tjansten redovisas trots att
volymen ar gigantisk. De saknar ocksa intresse av att sysselsattningen inom létta varutransporter i
tjansten redovisas. Samhallsaktorer borde ha insett att volymen ar omfattande, men har avstatt
fran att uppratta officiell statistik 6ver omradet.

Inte minst nadr det galler sysselsattningsstatistiken ar detta olyckligt, eftersom statistiksystemen
fran borjan (och idag) baserades pa arbetstagarnas huvudsakliga sysselséttning, medan latta
varutransporter med bil i tjansten till helt dominerande del sker som bisysslor. Pa annat satt kan
den extremt laga sysselsattningen vid dessa transporter i officiell statistik inte forklaras. Enligt
officiell statistik uppgar antalet chaufforer vid latta varutransporter med bil i tjansten endast till
6 000 sysselsatta, se avsnitt 4.6, tabell 1 ovan, dir dessa ingar under rubriken 8321 Bil- och
taxiforare” medan korstrackan for enbart latta lastbilstransporter i tjansten enligt just officiell
statistik med antagandet ovan bl.a. om en medelhastighet om 21 km per timme kréver 132 000
chaufforer omréknade till heltid. Dartill kommer givet diskussionerna ovan 265 000 chaufforer



vid personbilstransporter av varor i tjansten. Totalantalet chaufforer vid Itta varutransporter med
bil i tjansten uppgar darigenom med mitt underlag till 397 000 sysselsatta mot saledes 6 000
enligt officiell statistik.

Nar det galler volymen latta lastbilstransporter av varor i tjansten beddmer jag uppgiften 3 188
miljoner korda km vara ett sékrare matt &n 6 000 chaufforer. Bada uppgifterna aterfinns i officiell
statistik! Uppgifterna ar saledes motstridiga nar det galler volymen av dessa transporter om man
utgar fran att sistnamnda antal representerar hela volymen sysselsatta chaufforer.

Officiell statistik &r oftast likadant uppbyggd internationellt bl.a. for att den diskuteras i méten
mellan olika lander och for att vara internationellt jamférbar. Darfor bedémer jag att samma brist
finns internationellt. Ar det anda inte markligt att officiell statistik inte tagits fram ndgonstans
som visar verklig volym latta varutransporter i tjansten med personbilar?

Trafikrékningar genomfors ofta som sannolikt ibland visar den véldiga volymen
personbilstransporter av varor i tjansten, men dessa har inte rackt till for att uppmarksamma
mojligheterna med ett system av hér foreslagen inriktning.

Om den enorma volymen personbilstransporter av varor i tjansten varit allmént kand tror jag ett
system av detta slag redan varit forverkligat. Vidare tror jag atminstone nagon aktér inom
omradet ndgonstans i varlden har insett den valdiga volymen relativt rimliga kostnader for ett
kulvertnat inom en stadsdel i en storstads centrala delar, men lamnat den utan atgard.

5. Nagon aktor i varlden borde ha insett att det ar mojligt sénda varor fran grossister direkt till
hushall varigenom butiken blir 6verflodig med inbesparingar som latt finansierar systemets
samtliga kostnader.

6. Borde ett foretag eller en forskare inte inse att vagnen for egen maskin via kulvert dven pa
ganska langa avstand kan rulla upp pa fartyg eller jarnvagsvagn for kombinationstransporter?
Borde det da inte ocksa vara uppenbart att vagnen for egen maskin kan byta fran t.ex. jarnvag till
fartyg? Omfattande inbesparingar uppkommer harigenom vilket bor vara latt inse. Kanske kan
inte uteslutas att de ar sa stora att ett kulvertnat kan motiveras i nagot tatbefolkat omrade.

7. Det blir mojligt parkera en vagn intill slutmontéren som plockar ned varor i vagnen en efter en
nar de ar fardigstallda och efter fardiglastning med en knapptryckning sander ivag den direkt ut
fran foretaget mot kund. Fardigvarulager bortfaller da bl.a. helt och andra lager bor minska, vilket
nagon aktor borde ha insett. En aktor som dartill kanner till att kostnaderna for lager ar mycket
hoga borde ha insett att atminstone ett kraftigt bidrag till kulvertkostnaderna borde uppkomma.
Enligt tumregel uppgar som namnts arliga inbesparingar till halften av en minskning av
lagerstocken. Inbesparingarna i lager med atféljande kostnader kan enligt mina berakningar
manga ganger om finansiera namnd infrastruktur pa Sédermalm.

Gigantiska inbesparingar i hanteringar och emballeringar borde dven uppkomma, ocksa latta att
inse. Eftersom hanteringar, emballeringar och lager ofta ar de mest utrymmeskrévande
funktionerna inom industrin borde gigantiska inbesparingar dven i lokaler uppkomma.

8. Gigantiska inbesparingar i annat an transporter (inbesparingsomradet nr 6) tillkommer som
ytterligare kraftigt 6kar inbesparingarna och som jag tror ligger nara till hands for ett foretag eller
en forskare inse vid narmare granskning av omradet.

Sa ar fallet for bl.a. postverksamhet, sophantering och vid handel av begagnade varor. Kanske
borde man dven komma pa pollettering av resgods pa andra transportslag vid flygtransporter samt
leveranser av fardiglagad mat tillredd av bl.a. hushall som fortfarande ar varm vid framkomst till
kunden. Inbesparingsomrade nr 6 bor latt kunna finansiera namnd infrastruktur i Stockholms lan.



9. Kostnaderna for ett kulvertnat som ansluter alla fastigheter pa Sédermalm och med avstickare
till grossister uppgar enligt berdkningarna ovan endast till 67 kr per invanare och manad (vid
antagen kostnad 10 miljoner per km). Manga personers cykelkostnader uppnar idag denna niva.
Alla manniskor inser att manga biltransporter vid en sadan investering bortfaller.

Om kulverten skulle kosta lika mycket som ndmnda motorvég, skulle infrastrukturkostnaden
uppga till 350 kr per invanare och manad, men den lilla kulverten kan rimligen inte kosta sa
mycket. Min personliga beddmning ar att allménheten pa Sédermalm av miljoskal kulle vara
beredd betala hela infrastrukturen via skatt for att bli av med berord biltrafik. Ovriga kostnader
for det helautomatiska systemet bor bli forhallandevis l1aga och kan finansieras av extremt laga
rorliga avgifter per transport.

Ar det inte utomordentligt mérkligt att den billiga infrastrukturen for ett system med
varudistributionssystemets inriktning inte diskuterats i den allmanna debatten? Borde inte ndgon
person nagonstans ha insett att denna mojlighet till en battre miljé genom systemet existerar?

10. Automatiska system for mycket sma enskilda varuforsandelser, t.ex. rérpost, ar som namnts
provade. System for stora enskilda varuforsandelser ar ocksa diskuterade, t.ex. ovannamnda
system for Tokyo. System for stora varukvantiteter, skulle bl.a. ocksa enligt tidigare forda
diskussioner i media kunna ske i tunnelbanenétet. Ar det inte markligt att ingen diskussion skett
och sker nar det géller lastkapacitet i ett intervall daremellan?

Dessa tio punkter ar samtliga mer eller mindre helt oberoende av varandra och kan, nar det galler den
andra och tredje samt de femte till attonde punkterna, sannolikt var for sig ekonomiskt motivera
systemets samtliga kostnader. Vidare kan dven miljéfordelarna, den nionde punkten, enligt min
uppfattning motivera alla kostnader. Sju av punkterna bor saledes kunna motivera systemets alla
kostnader.

De tio punkterna adderar till varandra och ar for handen internationellt, vilket, som jag ser det,
sammantaget innebar att det helt enkelt saknar all trovardighet att inte nagot foretag inom namnda
naringar eller nagon forskare inom omradet nagonstans i varlden skulle komma pé en enkel idé
ungefar av det slag varudistributionssystemet representerar, finna den tekniskt och pa annat satt vara
mojlig realisera samt att fordelarna latt bér motivera kostnaderna och att den ndrmare borde granskas!
Idéer av detta slag har enligt min beddmning vackts manga ganger, men ingen av dem har anda blivit
allmant kand! De har med fa undantag avbrutits pa tidigt stadium.

Forhallandet att dessa faktorer talar i samma riktning, betraktar jag personligen som nést intill “bevis”
for min tes att aktorer som allmanheten framst forvéantar sig skulle forverkliga ett system av detta slag,
om det &r bra, inklusive alla tongivande, har ett starkt egenintresse av att ett sadant inte forverkligas
varfor de avstatt fran agera. Darfor har ett sadant heller inte kunnat realiseras eller ens offentligt
diskuteras trots enkel teknik och astronomiska nettofordelar. Min bedoémning ar saledes att idégivare
inom dessa naringar av och till har snubblat pa denna l6sning, som ju ar mycket logisk, men
naringarna har av egenintresse avstatt fran att forverkliga densamma. Det ligger alltfor nara till hands
att ett system av detta slag annars ordentligt borde ha granskats for att annan forklaring ska vara
trovardig.

Det &r saledes utomordentligt anméarkningsvart hur samhéllet kunnat undvika att upptécka den enorma
mojlighet ett varudistributionssystem av detta slag innebér. Det har krévt att man “lyckats” med
konststycket (i negativ bemérkelse) dka slalom mellan dessa tio portar utan att grensla/kora pa nagon.
Detta ar narmast en prestation i aningsloshet! Slalomakningen™ ar dock en mycket mer realistiskt
forklaring &n det enda i praktiken aterstaende alternativet; att systemet inte ar mojligt eller vart att
realisera.

Forklaringen till detta ar enligt min bedémning att om nagon medarbetare vid ett féretag inom bil- och
viss annan logistikutrustningsindustri, huvuddelen av transportnéringen, oljeindustrin samt handeln



kommer pa en idé av detta slag avfardas den vanligen snabbt. En avvisning kan ske under samma
kafferast som forslaget tas upp nér en ansvarig person inser konsekvenserna for den egna
arbetsplatsen. Detta sker sannolikt med (ytterst) fa undantag utan att man mer an ytligt satt sig in i
systemets effekter.

Samtidigt &r det dessa foretag allmanheten nog forvantar sig ska realisera ett system av detta slag om
det ar bra. Det har paverkat dven andra aktorer. Miljororelsen har litat pa att denna naring skulle
realisera ett sadant system om det ar bra, och inte insett egenintressenas betydelse.

Sa unik &r inte den grundlaggande idén att ingen annan &n undertecknad har kommit pa den!
Visserligen kan mina sifferméssiga antaganden ifragasattas, men inte hur langt som helst. Personligen
anser jag fragan huruvida systemet &r mojligt och vart realisera ar enkel bedéma. Berort foretag eller
berdrd forskare skulle har kunnat gora en kvalificerad bedémning och kanske pa nagot underlag. Det
potentiella vérdet av systemet om mitt resonemang ar relevant bér kunna motivera det.

Antingen ar dessa forklaringar till att ett system av detta slag inte blivit forverkligat tidigare i historien
relevant eller &r systemet mycket svart t.ex. tekniskt att forverkliga eller kan nettofordelarna inte
motivera kostnaderna. Nagra andra forklaringar torde inte existera. Min bedémning &r att forklaringen
ovan om hindren &r mycket mer trovardig &n systemet inte &r mojligt eller vart forverkliga.

89.9 Argumentet ’nagot maste vara nagot fel med ett varudistributionssystem av detta
slag eftersom berord industri valt att avsta fran exploatering” vands i detta dokument om
till det mycket mer rimliga perspektivet att industrin véljer att avsta eftersom den har
starka egenintressen emot

Argumentet “nagot maste vara fel med ett varudistributionssystem av detta slag eftersom berérd
industri valt att avsta fran exploatering”, har enligt min bedémning ofta varit avgérande, eller anvints
som ursékt for ett avstandstagande trots att ingen aktor kunnat presentera nagot barande sakargument
emot att projektet &r genomférbart och medfér nettoférdelar. Med har valt resonemang véands detta
argument om till det mycket rimligare perspektivet att ett system av detta slag uppenbarligen visst ar
bade mojligt och extremt angelaget att forverkliga och att motstandet emot nast intill bevisligen ligger
i lattforstadda och sakligt motiverade starka egenintressen hos berdrd industri emot att ett sadant
system alls forverkligas.

Facit huruvida min beskrivning ar riktig eller inte finns i hur verkligheten ser ut. Om ett
varudistributionssystem baserat pa enkel idé av beskrivet slag ar tekniskt och i alla andra avseenden
mojligt realisera och om nettoférdelarna kan motivera kostnaderna, vilket jag tvekldst anser vara
fallet, finns nog ingen annan trovardig forklaring till utebliven realisering av ett sadant system
tidigare i historien an den ovan redovisade.

89.10 Aven andra bidragande skal finns till att en idé med varudistributionssystemets
inriktning inte kunnat forverkligas

Aven andra skal, dock som jag ser det vanligen nigot mindre viktiga, finns till att en idé med
varudistributionssystemets inriktning tidigare inte kunnat realiseras. Vissa av dem har dock enligt min
beddmning varit av stor betydelse for avstandstaganden till ett system av detta slag, inklusive det har
foreliggande, fran bl.a. det politiska systemet. Manga av dessa skal understods dock av det
ovannamnda avgorande viktiga problemet. Hade detta inte funnits hade de andra problemen inte heller
funnits.

1. Fordelar uppkommer endast inom ett system for varutransporter/hanteringar inom intervallet for
vagnsstorlek som varudistributionssystemet baseras pa. Som namnts har det varit naturligt for
idégivare att generera idéer till varutransporterande system baserade pa vagnar utanfor det intressanta
storleksintervallet.



2. Nagon sjélvklar part har inte funnits nagonstans som skulle kunna verka for en standardiserad
helhetsldsning av ett sadant system inklusive standardiserad vagn och annan behovlig utrustning.

3. Flertalet konstruktorer inom omradet har, uppfattar jag, i forsta hand har inriktat sig pa system som
ersatter tunga lastbilstransporter.

Totala korstrackor med tunga lastbilar utgor dock utifran uppgifter ovan endast 38 procent av totalen
vid rena varutransporter [4 620/(5 160 + 2 420 + 4 620)] och om &ven kombinerade transporter
inkluderas 26 procent [4 620/(5 160 + 2 420 + 4 620 +3 740 + 1 750)]. Enligt antagandena ovan kostar
latta och tunga varutransporterna ungefar lika mycket per kord transportstracka. Sannolikt kan ett
system for tunga transporter inte ersétta alla tunga lastbilstransporter bl.a. for att vissa varor sannolikt
blir alltfor tunga eller skrymmande &ven for ett sadant systems vagnar och for att terminal inte alltid
finns i nérheten.

4. |dégivare nér det géller organisering av handeln har enligt min beddémning troligen ofta haft som
utgangspunkt att leveranserna skulle ske fran butiker och inte fran grossister. Uppkommande
inbesparingar inom handeln blir déarigenom sannolikt sa laga att kostnaderna for ett kulvertnat som i
bred skala ansluter hushall inte kan motiveras.

5. Ett forhallande som forsvarar for en idégivare som foreslar att leveranser ska ske direkt fran
grossister till hushall inom handeln av bl.a. dagligvaror, &r i manga fall att tata band rader mellan
grossister och detaljister bl.a. genom gemensamt dgande samt att berérda personer umgas med
varandra som del av tjansteutévningen. Nar sa ar fallet minskar dessa aktorers intresse av en
realisering av ett system med hér beskriven inriktning. Total aktivitet inom handeln kommer ju
dramatiskt att minska.

6. Om nagon aktor forsoker utveckla kombinationstransporter med bil tror jag att utgangspunkten
skulle vara att den lilla vagnen fran fardigvarulager via foretagets lastbrygga rullar upp pa ett
lastbilsflak for vidare transport dvs. inte via kulvert en langre stracka direkt upp pa ett fartyg eller en
jarnvagsvagn eller direkt till mottagaren. En sadan langre korstracka i ett sarskilt kulvertnat for vagnar
kan ha varit ganska frammande for manga idégivare. Man har sannolikt trott att kulvertkostnaderna
skulle bli avskrackande hdga. Inbesparingarna for ett system med vagnsstorlek liknande
varudistributionssystemets skulle vid detta antagande framst begrénsa sig till hanteringar nér vagnen
hos avsandaren for egen maskin rullar till emballering, fardigvarulager och ut pa lastbilsflaket och
ungefar omvént hos mottagaren.

7. Orsaken till uppbyggnad av stora lager ar idag framst att varje transport ar mycket kostsam, varfor
det ar ldnsamt att transportera stora mangder varor vid varje enskilt tillfalle och darigenom att bygga
upp forhallandevis stora lager bade hos avsandaren och mottagaren. Som namnts sker en transport
optimalt i tiden nar rorliga kostnader for lagring av den varumangd som ska transporteras ar lika stora
som rorliga transportkostnader. Sistnamnda kostnader uppgar for varudistributionssystemet endast till
en liten brakdel av idag (nar en vagn kan ersatta bilen tusendelar) med kraftiga tidigarelaggningar av
transporterna och minskade lager som foljd. Om bilen fortsatt anvénds vid kombinationstransporterna
skulle harigenom endast forhallandevis begransade inbesparingar i lager uppkomma. Ungefar lika
stora varupaket som idag skulle ju fortfarande transporteras pa lastbilen. Aven emballeringar skulle
kravas pa ungefar oforandrat stt.

I anslutning till detta ar mojligt att det kan vara ganska frammande for manga konstruktorer av system
av dessa slag tanka sig att ansluta nastan alla anvandare av transporter i ett jattelikt kulvertnat. Kanske
har man utan att narmare granska fragan bedomt natets strackning som bade langre och kostsammare
an vad som enligt mina kalkyler bor bli fallet férutom att inbesparingarna skulle bli mindre.

8. Transportaktiviteten under sjalvhushallningens tid var, som berérts, mycket begransad nar de latta
varutransporterna fortfarande i hog utstrackning skedde till fots eller med hast. Ingen aktor har bevakat



nar ett system av detta slag blev tekniskt mojligt samt ekonomiskt intressant (om det sistnamnda inte
var fallet nar systemet blev tekniskt mojligt).

9. Det ar kanske naturligt for manga aktorer med stora resurser att géra en mikrostudie inom omradet
latta varutransporter med bil i tjansten. De bortser da kanske fran latta varutransporter med personbilar
i tjdnsten bl.a. eftersom stor del av dessa enlig ovan sannolikt ligger utanfér logistikkedjan och beaktar
kanske heller inte inbesparingar i annat an transporter. Inbesparingar i annat &n transporter
forekommer ju endast i mycket begransad skala for alla kdnda automatiska system avsedda att ersatta
tunga lastbilstransporter. Darfor inser man kanske inte att inbesparingar i annat &n transporter kan
dominera bland inbesparingarna.

10. En makroberékning av det slag som &r anvand i foreliggande studie baserad pa bidrag per
sysselsatt till BNP ger enligt min uppfattning en i manga avseenden rattvisare bild av utfallet an en
mikrostudie. | en sistndmnd kan det vara latt glémma bort vissa inbesparingar direkt relaterade till
transporterna.

11. Om en kalkyl begrénsas till mgjliga inbesparingar av latta lastbilstransporter utgér inbesparingarna
endast en liten brakdel av alla beraknade inbesparingar i foreliggande studie. Narmare bestamt uppgar
inbesparingarna av latta lastbilstransporter i tjansten som ovan ndmnts till 77 200 chaufforer. De
medfor en arlig inbesparing om 80 miljarder per ar. Dessa inbesparingar utgor endast 3,3 procent av de
totala enligt detta dokument (80/2 451).

12. Till svarigheterna bidrar sannolikt &dven att de stora inbesparingsomradena nr 2 till 7 helt eller
nastan helt galler inbesparingar i annat &n transporter. For logistikexperter har det varit naturligt att
framst koncentrera sig pa just transporter och logistik.

13. Ett problem som kan vara vért namna ar att varudistributionssystemet inte, som bilen, kan utféra
béade varu- och persontransporter, vilket for den oinvigde kan anses minska vardet av ett
forverkligande. Detta &r helt ointressant eftersom varudistributionssystemet utomordentligt Iatt tacker
alla sina egna kostnader och ger ett dverskott, samtidigt som automatiska system som kan utféra bade
person- och varutransporter uppvisar daligt ekonomiskt utfall.

14. Aktorer kan ha ryggat tillbaka for den volym latta varutransporter med bil i tjansten som jag
redovisar baserad pa trafikrakningen i Stockholm eller for andra liknande uppgifter om sédana finns.
Officiell statistik visar endast en liten del av denna volym.

15. En stor investering om uppemot 300 miljoner (dven om i sammanhanget liten) kravs for att ett
system av detta slag ska uppna god I6nsamhet. Se genomgangen ovan om anslutning av 100
fastigheter pa S6dermalm om bedémt namnda 318 miljoner kr. Denna summa anser sakert manga
aktorer vara svar att finansiera. Kanske kommer en aktor aven fram till att summan ar hogre. Inom
parentes namnt ar min bedémning dock enligt ovan att kunderna, staten eller en kommun genom den
extremt goda lonsamheten bér kunna delfinansiera dessa medel. Kanske kan medlen alternativt lanas
upp med projektet som enda sakerhet.

89.11 Sammanfattningsvis ar det helt avgérande hindret for att varudistributionssystemet
eller liknande inte kunnat realiseras att bil- och viss annan logistikindustri, huvuddelen av
transportnaringen, oljeindustrin samt handeln pa goda grunder kan antas vara starka
motstandare till att ett system av detta slag alls realiseras

Ingen aktdr inom berdrda naringar eller inom berérd forskning har, vad jag kommit fram till, med
seriosa insatser undersckt och for allmanheten foreslagit ett system baserat pa ungefar den
vagnsstorlek som ar vald i detta dokument. Om sa skett skulle ett sddant system redan ha varit
forverkligat.



Sammanfattningsvis ar den avgorande orsaken varfor ett varudistributionssystem av har beskrivet slag
inte tidigare forverkligats eller kanske inte ens offentligt diskuterats saledes enligt min bedémning att
bil- och viss annan logistikutrustningsindustri, huvuddelen av transportndringen, oljeindustrin samt
handeln saknar intresse av att ett sadant system forverkligas. Inte nog med det. Pa goda grunder kan
de, som namnts, antas vara starka motstandare till att ett system av detta slag alls realiseras. Sa ar fallet
eftersom systemets grundidé i enlighet med ovan inte kan forses med ett acceptabelt patentskydd.

Néamnda naringar anser sig salunda vara forlorare av varudistributionssystemet eftersom marknaderna
for deras befintliga produkter pa bred front dramatiskt skulle krympa vid en realisering utan att
acceptabelt patentskydd saledes kan utverkas inom det nya omradet. Den nya marknad som
varudistributionssystemet representerar blir dartill valdigt mycket mindre, vilket bor leda till hard
konkurrens inom hela omradet. P& goda grunder bér man darfor inte forvanta sig att de startar ett
projekt inom omradet utan snarare t.0.m. anser sig ha goda skl forsvara for ett system av beskrivet
slag om en idé med denna inriktning presenteras.

Samtidigt &r det dessa ndringar som nog allménheten forvantar sig ska forverkliga ett system av
beskrivet slag om det ar bra. Men dessa aktorer presenterar darigenom inte ett sadant system. Dock
sker deras avstandstaganden pa astronomisk bekostnad av en i fragan ovetande allménhet.

Idégivare har saledes inte kunnat driva idéer av dessa slag med framgang nar de métt motstand fran
aktorer ofta i sina direkta omgivningar vilka saledes anser sig bli forlorare av ett system av detta slag.
T.0.m. branschorgan bér kunna bedémas vara motstandare eftersom alla de viktigaste foretagen inom
namnda naringar ar motstandare. Ingen foresprakare alls finns saledes for en idé av detta slag inom
berérda branscher. Sannolikt har sadana idéer anda nagot bearbetats i ett betydande antal fall.
Motstandet har dock varit enormt, vilket min erfarenhet visar.

Detta starka motstand har vidare spridits till andra aktorer. Forhallandet kan salunda dven ha hammat
vissa forskare inom omradet eftersom forskningen inom omradet ar praktiskt inriktad med omfattande
kontakter med ber6rt naringsliv. Forskningsprojekt inom omradet ar ofta samfinansierade med
naringslivet. Det dr sannolikt forhallandevis séllan ett forskningsorgan driver projekt inom transport-
och logistikomréadet utan nagon form av samverkan med namnd industri.

Om nagon forskare foreslar ett system med varudistributionssystemets inriktning avfardas det darfor
vanligen snabbt inom forskningsorganet. Manga forskare inser att det &r 16nl6st att Gver huvud taget
foresla ett sddant projekt. Darfor saknar dven forskare intresse av att verka for ett system av detta slag.

Samtidigt forvéantar sig nog allmanheten, som namnts, att precis dessa aktorer skulle ha forverkligat
systemet om det dr bra. Sa ar saledes inte fallet, faktiskt tvart om!

Samhallet har bedomt att en situation inte kan uppkomma som beror pa att de personer som narmast
bestammer inom ett omrade har ett egenintresse av status quo, trots att allméanintresset av en majlig
forandring &r stort. Inget skydd finns t.ex. i form av institutioner med sérskilt uppdrag bevaka att
sadana missforhallanden forhindras och beivras.

Kanske finns andra liknande missar i samhallsbygget som beror pa att de personer som narmast
bestammer inom ett omrade har ett egenintresse av status quo och som medfér att allméanintresset inte
tillgodoses.

89.12 Nagon enstaka gang kan kanske ha forekommit att nagon person inom ovannamnda
naringar insett att officiell statistik ar vilseledande inte minst nar det géaller
personbilstransporter av varor i tjansten, men da ocksa insett mojliga konsekvenser for
det egna foretaget av ett varudistributionssystem med i detta dokument féreslagen
inriktning och darfor avstatt fran att foresla relevantare statistik



Ovanndmnda néringar saknar enligt min bedémning intresse av att relevantare statistik éver latta
varutransporter med bil i tjansten inte minst i personbilar tas fram dels darfor att man inte ansett sig
behdva den for sin verksamhet, men dels kanske ocksa nar man kanske i nagot enstaka fall insett
perspektivet av ett system av det slag som foreslas i detta dokument och darmed den minskade
efterfragan som skulle uppkomma for berort foretags egna befintliga produkter. Man har ju darigenom
ett starkt egenintresse av att ett sadant system inte aktualiseras.

89.13 Det ar rimligtvis battre for forskningen om den enorma miss som bestar i att denna
inte identifierat den narmast uppenbara méjligheten med varudistributionssystemet att
bl.a. minska biltrafiken rattas till sa snart som mojligt

Det ar rimligtvis béttre for forskningen om den enorma miss som bestar i att denna inte identifierat de
narmast uppenbara nettofordelarna genom ett system av detta slag réttas till sa snart som majligt. Sa ar
fallet om min beddémning &r riktig att information om systemet forr eller senare sprids och att en
realisering da mycket snabbt foljer. Miljoproblemen hinner vid en ytterligare forsening an mer och
helt i onddan fordjupas.

89.14 De skal som har anfors for att ett system av detta slag inte ar forverkligat kan
kanske ses som en konspirationsteori, men pa nagot sitt maste kunna forklaras varfor ett
system av detta slag inte blivit realiserat trots extremt gott utfall

De skél som har anfors for att ett system av detta slag inte &r forverkligat kan kanske ses som en
konspirationsteori, och sadana brukar man per definition aldrig beh6va ta notis om, men pa nagot satt
maste man kunna forklara varfor ett varudistributionssystem av detta slag inte kunnat realiseras trots
enkel grundidé, enkel teknik samt extremt gott utfall med uppenbart himmelsvid skillnad mellan
inbesparingar och andra férdelar gentemot kostnader samt enorma miljoférdelar. Darfor anser jag att
min forklaring till uteblivet férverkligande inte ar en konspirationsteori. Det &r den mest rimliga
forklaringen!

Slutsatsen grundas pa ett sakligt motiverat intresse bland tankbara exploatérer att avsta fran egen
exploatering — och inte nog med det — de mest lampade, vilka allménheten nog aven tror skulle
forverkliga ett system av detta slag om det ar bra, har starka motiv motsatta sig att en idé av detta slag
alls forverkligas. Det &r enligt min bedémning huvudforklaringen till att liknande projekt tidigare i
historien inte forverkligats bland privata foretag.

Hér beskriven orsak till att ett system av detta slag inte tidigare kunnat forverkligas kan enligt min
uppfattning inte betraktas som en konspirationsteori eftersom berérda aktérer har ett starkt
egenintresse av att system av dessa slag inte forverkligas. For att vara en konspirationsteori bor kravet
uppfyllas att berorda aktérer inom omradet kommit Gverens om att av nagot suspekt skal avsta fran
idén. Namnda skal hos dessa naringar &r inte tvivelaktiga utan baseras pa starka egenintressen som ar
legala.

Om varudistributionssystemet med marginal kan motiveras ekonomiskt m.m. och om lénsamheten kan
bekraftas vid granskningar dven av andra personer finns som berorts nog inte nagon annan forklaring
till uteblivet forverkligande &n den av mig har framférda.

Moter du darfor argumentet i syfte att avfarda systemet att detta ar en konspirationsteori och sadana
behdver man inte ta nadgon notis om, fraga da aven i detta fall om personen kan anfora nagot barande
sakargument emot systemet.

90. Skalen varierar till att inbesparingarna i annat an transporter med den
forarlosa, batteridrivna bilen inte uppkommer med dagens bil



De véldiga inbesparingarna i annat &n transporter genom den forarlgsa bilen och
varudistributionssystemet méjliggors genom att dessa fordon i berorda fall kan anvandas pa annat satt
an som ar mojligt eller norm vid nuvarande logistiksystem.

90.1 Den forarltsa bilen och i &n hogre grad systemvagnen kan rulla och parkera inomhus

Den forarldsa, batteridrivna bilen eller systemvagnen kan parkera inomhus t.ex. inom slutmontérens
enskilda arbetsplats eller inom grossistens lokaler for att dar lastas. Detta underlattas kraftigt om bilen
eller systemvagnen har sma dimensioner med begransade utrymmeskrav. Bl.a. dagligvaror till ett
hushall omfattar i ett normalfall begransade mangder varor som ryms i ett sadant litet fordon. Det ar
majligt utforma lokaler och utrustning sa att varorna till ett stort antal hushall rationellt kan lastas, se
”Léngre artikel”, bilaga 3.

Den forarlosa bilen kommer sannolikt att genomga automattvatt innan den anlander inomhus, vilket
inte krévs for systemvagnen som rullar i torra, rena kulvertar.

90.2 Rorliga transportkostnader for den forarlosa, batteridrivna bilen och systemvagnen
blir extremt laga

Rorliga transportkostnader for den forarlosa, batteridrivna bilen och systemvagnen uppgar till beraknat
6,9 respektive 4,7 6re per km, se tabell 15 ovan. Se berdkningen av elkostnaderna i avsnitt 16 och
tabell 14 ovan.

Det genomsnittliga bidraget per sysselsatt till BNP uppgar till 829 000 kr per ar (4 159 000 000 000/5
018 000). Det innefattar dven kostnader for kapital, bl.a. for bilar (kostnader for kapital ingar i BNP).
Kostnaderna per chauffor med bil uppgar enligt mitt antagande till detta belopp. Vid en antagen
hastighet om 21 km per timme (inklusive chaufforens tid for pa- och avlastningar samt vintetider”)
och en arsarbetstid om 1 600 timmar, uppgar rorliga kostnader for dagens bil som namnts till 24,70 kr
per km (829 000/21/1 600).

Kostnaden per km for den lilla forarlosa, batteridrivna bilen uppgar som foljd endast till 2,8 respektive
1,9 promille av dagens bil med chauffér i tjansten. (0,069/24,70 respektive 0,047/24,70).

En stor forarlos, batteridriven bil med bemanning medfér antaget ungefar samma kostnader som
dagens bil. Kostnaderna for en bil med bemanning uppgar séledes till i storleksordningen 500 ganger
hogre kostnader an for den lilla bilen eller systemvagnen (egentligen 360 respektive 530 ganger eller
24,70/0,069 respektive 24,70/0,047). For en stor bil med plats for beledsagare, men utan bemanning ar
kostnaderna i storleksordningen 100 ganger hogre an for den lilla bilen eller systemvagnen anpassade
efter beddémd medianvikt for transporterade varor vid latta varutransporter. Av kostnaderna for en latt
varutransport med bil i tjinsten utgor ju idag ca 80 procent kostnader for chaufféren.

Extremt laga rorliga transportkostnader mojliggor direkttransporter pa mycket langre avstand an vad
som galler dagen bil.

Aven kombinationstransporter blir mycket billigare &n motsvarande med tung lastbil.

90.3 Optimalt ar att utfora en varutransport i en riktning nar rérliga kostnader for
lagring av berdrda varor ar lika htéga som rérliga transportkostnader

En bil sdnds optimalt i tiden med varor i en viss riktning nar rérliga kostnader for lager (med anknutna
kostnader) av berérda varor hos avsdndaren och mottagaren ar lika hoga som rérliga kostnader for
berord transport. Tiden bildar en kvadratfunktion med ett optimum, se avsnitt 49.3 ovan. Det medfor
att det idag som norm &r lénsamt att placera betydande kvantiteter varor i fardigvarulager i avvaktan
pa att tillrackliga varukvantiteter for avsandning i en viss riktning ackumulerats for att transporten
ekonomiskt ska kunna motiveras.



Om den optimala vikten av en vara att transportera med dagens bil med chauffor i tjansten uppgar till
1 000 kg innebdr relationen ovan att det blir optimalt att transportera endast 2,8 respektive 1,9 kg av
varan med den forarlosa, batteridrivna bilen respektive varudistributionssystemet samma korstracka.

90.4 Extremt laga rorliga transportkostnader méjliggor sandning av mycket sma
varukvantiteter, vilket i sin tur mojliggdr en dramatisk minskning av fardigvarulagren
och som foljd aven insatsvarulagren bade vid systemtransport och transport med den lilla
forarlosa bilen

Om rorliga transportkostnader sjunker till tva promille av tidigare sjunker aven optimal lastvolym till
tva promille av tidigare. Det betyder i princip att tiden i lager skulle kunna minska till tva promille av
tidigare. Mycket sma varukvantiteter kan som f6ljd ofta séandas direkt fran produktionen mot kund. En
foljd av detta &r att det forhallandevis séllan bor bli motiverat att placera varor i fardigvarulager.
Undantag ar vid kombinationstransporter da man vanligen ar tvungen att invanta framst ett visst
fartygs ankomst till en hamn i narheten. Fardigvarulagret placeras da i narheten av berérd hamn i
ovannamnda “vanteférrad”. Berdrda forarlosa bilar eller systemvagnar avropas nar fartyget ar redo
motta dem och rullar for egna maskiner helautomatiskt in pa forutbestamda platser pa fartyget.

Eftersom sma varukvantiteter sands sker en gradvis tillstromning av varor till insatsvarulagren, vilket
sistndmnda darigenom kan hallas pa en lag, jamn niva.

| praktiken innebéar det att de sma fordonen sannolikt som norm sénds ivag nar de ar fardiglastade for
en kund utan att forst ga in i lager.

90.5 Grossistledet ar delvis ett historiskt arv

Nar handeln en géng i tiden organiserades med grossister och detaljister var transporterna mycket
kostsammare relativt sett an idag. Det var da naturligt att placera stort antal butiker nara hushallen.
Denna struktur kvarstar an idag trots att bilen skulle gora det maéjligt inhandla dagligvarorna billigare
direkt hos grossister atminstone i storstadsomraden.

Grossister och detaljister har ofta samma agare, vilket gér dem obenégna att &ndra nuvarande ordning.
Om en fristdende grossist skulle borja sélja varor direkt till hushall kan de tidigare kunderna i protest
byta leverantorer.

Idag ar t.ex. dagligvarugrossisters lokaler inte anpassade efter att kunna hantera det stora antal kunder
hushallen utgor utan for att lasta forhallandevis stora kvantiteter av varje enskild vara till varje
mottagande butik.

Det bor dock som namnts bli mojligt att anpassa/bygga lokaler sa att rationell palastning av varor till
stort antal kunder blir mgjliga, se ”Léngre artikel”, bilaga 3.

Extremt laga rorliga transportkostnader méjliggor langre korstrackor med varor fran grossister och
tillverkare till hushall &n vad som idag ar brukligt vid inkdp i butik. Sa ar sarskilt fallet vid
systemtransporter eller med en liten forarlds bil eftersom ingen beledsagare i tjansten deltar i
transporterna. Det bidrar starkt till att mojliggora transporter fran en grossist eller tillverkare direkt till
hushall.

Nar en hushallsmedlem beledsagar en transport och inte raknar kostnad for egen tid bedomer jag anda
att man inte garna inhandlar dagligvaror pa langre avstand. Kostnaden for bilen blir da ocksa hog, som
namnts ca hundra ganger hogre &n om en systemvagn eller liten forarlos bil kan anvéandas.



91. Effekterna genom varudistributionssystemet bygger helt pa realistiska
antaganden som finns angivna varfor du sjalv bor kunna bedéma dem

Varudistributionssystemet kan forefalla vara alltfor bra for att kunna vara sant inte minst genom
inbesparingarna i annat an transporter — och &r det inte sant behdver man ju inte bry sig om detsamma.

Nu &r dock systemet tekniskt och i alla andra avseenden enligt ovan mgjligt att realisera och alla
beskrivna effekter genom detsamma bygger enligt min uppfattning helt pa realistiska antaganden som
finns angivna. Darfor bor du sjalv kunna kontrollera och bedéma dem. Darigenom &r beskrivet utfall
rimligt och absolut inte en 6nskelista! Inbesparingarna i annat an transporter adderar oerhort kraftfullt
till resultatet och minskar absolut inte det sistnamnda! Det &r besynnerligt, men sant, att samhéllet
hittills kunnat undvika att upptécka denna enorma méjlighet.

92. Kontaktade manniskor i allménhet har ofta trott att nagot viktigt dolt
problem av saklig karaktar maste existera, men sa ar enligt min bedémning
inte fallet — alternativ kan man betrakta det som att det dolda problemet
bestar i ovannamnda starka egenintressen emot en realisering hos precis de
aktorer som allmanheten nog tror skulle forverkliga ett system av detta slag
om det &r bra

Kontaktade manniskor i allmanhet utan sérskild kompetens inom omradet, har vid mina kontakter
uppfattat att systemet tekniskt och i alla andra avseenden ar mojligt att férverkliga och att enorma
fordelar kan motivera kostnaderna ungefar i enlighet med min beskrivning. Emellertid har de i manga
fall bedomt att de inte har fulla insikter i fragan och att nagot viktigt dolt problem av saklig karaktar
maste existera. De har namligen forlitat sig pa att berort naringsliv och forskningsorgan m.m. inom
omradet, om systemet i ungefarliga termer &r sa bra som jag beskriver det, skulle kasta sig 6ver
systemet i syfte att forverkliga detta. De beddmer vidare att ett system av detta slag borde ha
forverkligats tidigare i historien eftersom grundidén kan forefalla vara alltfor enkel generera och
nettoférdelarna alltfér omfattande for att idén inte grundligt skulle ha undersokts tidigare.

Négra viktiga dolda problem av saklig karaktar som inte diskuteras pa systemets hemsida
www.uvds.org, finns dock enligt min bestdimda beddmning inte. Det ar absolut méjligt for en liten
vagn att automatisk rulla pa beskrivet satt, sjalvgaende truckar gor ju det varfor tekniken inte ar ett
svart problem! Nagot hinder mot att de rullar i kulvertar finns inte heller — inte heller for vagnen att
byta till batteridrift genom att docka till ett batteri. Varukvantiteterna & sma vid dagens létta
varutransporter i tjansten och dven vid privata. Nar dagens latta varutransporter i tjansten med betald
chauffor kan ersattas med sma automatiska vagnar uppkommer gigantiska inbesparingar som tillfaller
arbetsgivarna, varfor de sistnamnde har ekonomiskt intresse anvanda systemet fore bil. Det ar absolut
mojligt att sanda varor direkt fran en dagligvarugrossist till hushall via ett kulvertnat pa beskrivet satt
sa att detaljistledet inbesparas! Det ar absolut mojligt for en vagn att rulla fran placering intill
slutmontdrens arbetsstol direkt upp pa t.ex. ett fartyg! Var finns nagot hinder?

Man kan dock se det som att det dolda problemet ligger i det osakliga starka egenintresse emot ett
forverkligande som enligt detta dokument finns hos precis de aktdrer som allmanheten nog férvantar
sig ska realisera ett system av detta slag om det ar bra. Detta forhallande bedomer jag, som framgatt,
vara den avgorande orsaken varfor systemet hittills inte kunnat fa behdvligt stod.

Min tro och férhoppning dr att denna forklaring till uteblivet forverkligande &r den sista lanken i den
kedja som krévs for att mitt budskap ska vara i allt trovardigt. Beskrivning av att systemet tekniskt och
i alla andra avseenden &r mojligt realisera och att férdelarna kan motivera kostnaderna borde ha varit
tillrackligt, eftersom dessa tva forhallanden sakligt sett borde vara de enda som behdver beaktas. Min


http://www.uvds.org/

erfarenhet i manga kontakter har dock visat att detta inte varit tillrackligt trots astronomisk lonsamhet
och gigantiska miljofordelar.

Namnda sex omraden for fysiska inbesparingar (stora inbesparingsomraden) &r mer eller mindre helt
oberoende av varandra och fem av dem bér, som framgar, vardera med mycket bred marginal kunna
finansiera kostnaderna fér behovligt kulvertnét och alla andra kostnader. Om en av dessa
inbesparingar inte uppkommer bor aterstdende fyra gora det. Dartill kan miljoférdelarna i sig sannolikt
motivera samtliga kostnader.

De enligt min bedémning uppenbara extremt omfattande nettofordelarna och férhallandet att ett
system av detta slag inom ovanndmnda avgransning trots enkel grundidé inte blivit forverkligat &r
nastintill bevis for att en idé av detta slag inte tidigare seriGst har granskats av nagon aktor. Projektet
som héar presenteras bedémer jag darfor vara unikt.

Det ar extremt viktigt att denna chans till ett mycket battre samhélle inte helt i onddan far ga tillspillo.

93. Aven om genomférbarhet och I6nsamhet inte ar evidensbaserade och
aldrig kan vara det i ett fall som detta beddmer jag att olika aktorer inom
rattsvasendet skull anse bevisningen fér genomforbarhet och nettoférdelar
gentemot kostnader vara tillfredsstallande god

Aven om genomforbarhet och Iénsamhet inte &r evidensbaserade och aldrig kan vara det for en idé
som annu inte existerar i sinnevarlden, bedémer jag som ovan namnts att en aklagare respektive en
domstol, som alltid ar tvingade ta stallning i forelagda fragor, samt beakta alla kanda omsténdigheter,
skulle komma fram till att det ”pé sannolika skal &r stallt utom rimligt tvivel”, (den hogre bevisgraden)
respektive att vertygande bevisning finns for att systemet &r majligt realisera samt att fordelar
ekonomiskt och miljémassigt m.m. kan motivera dess kostnader. Denna hypotes kommer dock att
bekraftas nér en forsta anldggning realiseras.

Tyvarr finns dock ingen domstol som sa vitt jag kommit fram till har befogenhet att ifragasatta en
expertmyndighets stallningstagande i en fraga som varudistributionssystemet. Domstolen anses inte
forfoga dver kunskaper som &r battre an expertmyndighetens inom den sistnamndas tackningsomrade
for expertkunskaperna.

Nar det galler ekonomin ar marginalerna mellan inbesparingar och kostnader enorma pa flera av
varandra oberoende sétt. Min beddémning &r att nast intill bevis finns for I6nsamhet.

94. Berort naringsliv har enligt min beddmning av egenintressen i fyra av
varandra oberoende typfall systematiskt avstatt fran att agera i samhéllets
extremt starka intresse

Enskilda aktdrer inom handeln globalt kan vid olika tillfallen ha insett att ett system med hér
foreslagen inriktning skulle medféra att behoven av hela handelsled skulle bortfalla med omfattande
kostnadsminskningar som foljd. Av egenintresse har man avstatt fran att verka for ett sadant system.

Aktorer inom tillverkning av tunga lastbilar samt inom tunga lastbilstransporter globalt kan vid olika
tillfallen ha insett att kombinationstransporter av har beskrivet slag skulle vara l6nsamma, men
medfora att behoven av stor volym tunga lastbilar och av tunga lastbilstransporter skulle bortfalla. Av
egenintresse har dessa aktorer avstatt fran att verka for ett sadant system.



Aktorer inom industrin for tillverkning av personbilar och ltta lastbilar globalt kan vid olika tillfallen
ha insett att latta varutransporter med bil i tjinsten skulle vara lénsamma ersétta med ett system av har
beskrivet slag. Behoven av stor volym personbilar och l&tta lastbilar samt av latta varutransporter i
tjansten skulle bortfalla. Av egenintresse har dessa aktorer avstatt fran att verka for ett sadant system.

Det &r tdnkbart men inte sékert att postverksamhet 1onsamt skulle kunna erséttas av ett system av har
beskrivet slag. Av egenintresse har posten i olika lander avstatt fran att verka for ett sadant system.
Kanske borde man dven i ett sadant fall ha insett att sopor bor vara méjliga transportera via detta
system, vilket skulle 6ka transportvolym och lonsamhet.

Mot ovan ar min bedémning att egenintressena styrt. Detta stods av kontakter jag har haft. En
ovetande, godtrogen allmanhet har litat pa att dessa aktorer skulle ha verkat i allmanhetens intressen,
men de har systematiskt agerat i egenintressen.

Dessa fyra aktdrer utgor samtidigt de viktigaste kommersiella aktérer som sannolikt har bést
forutsattningar kunna realisera ett system av detta slag.

Det ar tankbart att &ven andra av ndmnda tio portar slalom i avsnitt 89.8 ovan i vissa fall, beroende av
situation, skulle kunna hé&nforas till denna lista av egenintressen som hinder for en realisering hos bil-
och viss annan logistikutrustningsindustri, huvuddelen av transportnaringen (undantag framst sjofart
och jarnvégstransporter), oljeindustrin samt handeln.

For att denna beskrivning av egenintressenas betydelse inte ska vara giltig kravs, vill jag pasta, att
systemet tekniskt eller pa annat satt ar alltfor svart realisera eller att inbesparingarna inom handel, eller
av latta varutransporter med bil i tjansten, eller genom kombinationstransporter, eller i lager eller pa
manga andra ovan beskrivna sétt samt miljofordelar inte ens tillsammans kan motivera systemets laga
kostnader pa t.ex. S6dermalm. Idén &r ju nara till hands generera.

95. Agerandena bor kunna ses som en parallell till den s.k. Public Choice-
skolans observationer

Agerandena bor kunna ses som en parallell till den s.k. Public Choice-skolans observationer. Public
Choice-skolan granskar dock beslut fattade inom stat och kommun.

Public Choice-skolan ar en viktig egen gren inom nationalekonomin. Grundaren av skolan, professor
James McGill Buchanan fick nobelpriset 1986 for sina insatser, varfor stor tyngd finns i de slutsatser
skolan havdar. Utan tungt vagande empiri hade han inte fatt detta pris. Fritt beskrivet tenderar enligt
skolan myndigheter i enskilda drenden dér skillnad finns mellan egenintresset for en myndighet (eller
for de personer som bereder och fattar beslut i &rendena) och de intressen som myndigheten enligt sitt
av statsmakterna givna uppdrag ska foretrada att fatta beslut som myndigheten mer tror &r till gagn for
myndigheten och/eller berdrda individer inom myndigheten an till gagn for staten och allménintresset.

Manga krafter inom myndigheterna verkar i denna riktning medan motkrafterna ar fa. Myndigheternas
egna mal, i de forhallandevis fa fall de skiljer sig fran statsmakternas och allménhetens, har dock inget
eget existensberattigande.

Inom de kommersiella foretag, som allménheten enligt ovan framst forvantar skulle realisera ett
varudistributionssystem av detta slag, ar dock egenintressen tillatna.

Nér det galler varudistributionssystemet agerar alla aktorer i Public Choice-skolans anda — dven icke
myndigheter.



96. Manga av ovan beskrivna forhallanden betraktar jag personligen som
nya

Vad jag personligen betraktar som nytt med varudistributionssystemet om &n inte i strikt vetenskaplig
bemarkelse &r for det forsta att hela handelsled bor kunna inbesparas genom direkttransporter av varor
fran grossister och tillverkare till hushall med rimligen mycket stérre inbesparingar an kostnader (om
sa ar fallet). Enskilda aktorer inom handeln globalt kan vid olika tillfallen ha insett att ett system med
har foreslagen inriktning skulle medfora att behoven av hela handelsled skulle bortfalla med
omfattande kostnadsminskningar som féljd. Av egenintresse har man avstatt fran att verka for ett
sadant system. Forhallandet att ett system av detta slag trots extremt god lonsamhet inte existerar i
sinnevarlden medfdr enligt min uppfattning att denna tillampning kan betraktas som en nyhet.

For det andra bor nytt vara att kombinationstransporter mellan systemvagnar samt fartyg och
jarnvagsvagnar pa forhallandevis langa avstand (kilometrar eller mil) I6nsamt bor kunna ske (ej endast
metrar till fordon pa tomten eller pa gatan/vagen intill och om sa &r fallet).

For det tredje kan vagnen lastas intill bl.a. slutmonttéren som efter fardiglastning I6nsamt kan sdnda
vagnen direkt eller via kombinationstransport till mottagaren. Vagnen kan dven sandas mellan olika
tillverkningsmoment inom ett foretag. Nytt bor vara att endast inbesparingar i lager kan finansiera alla
kostnader for systemet (om sa ar fallet). Omfattande inbesparingarna uppkommer aven i hanteringar,
emballeringar och lokaler.

For det fjarde bor nytt vara att latta varutransporter i tjansten latt bér kunna finansiera alla kostnader
for ett system av detta slag (om sa ar fallet).

For det femte bedémer jag nytt vara sattet pa vilket fjarrvarme kan genereras av spillvarme fran el-
och fjarrvarmeledningar samt avloppsvatten, se bilaga 1. Nar det géller varme fran avloppsvatten
saknar anlaggningen i Hammarby, dar ndmnd, isolering runt avlioppsledningarna, varfor den ger ett
samre ekonomiskt utfall an foreliggande férslag. Kanske ar otillrackligt god ekonomi anledningen till
att tillampningen i Hammarby inte fatt allméan spridning. En hogre temperatur i avioppsvattnet
forbattrar ekonomin. Forutsattningen for att inga i denna upprakning ar har aven att tillimpningen kan
ske lonsamt i ndgot sammanhang, vilket annu inte ar klargjort.

For det sjatte ar tankbart men inte sakert att postverksamhet lénsamt skulle kunna erséttas av ett
system av har beskrivet slag. Kanske borde man éven i ett sadant fall ha insett att sopor bor vara
mdjliga transportera via detta system, vilket skulle 6ka I6nsamheten.

For det sjunde bedomer jag nytt vara forhallandet att olika aktorer rimligen systematiskt har agerat i
egenintressen. Indicierna visar entydigt att aktérer inom bil- och viss annan logistikutrustningsindustri,
huvuddelen av transportnéringen (undantag framst sjofart och jarnvagstransporter), oljeindustrin samt
handeln systematiskt forsvarat for system av dessa slag nar de da och da dykt upp, se
“slalomékningen” i avsnitt 89.8 ovan. Sa ar fallet trots ett extremt starkt allmanintresse av att ett
sadant system realiseras. Namnda branscher, utgor samtidigt de viktigaste kommersiella aktorer som
skulle kunna realisera ett system av detta slag.

En ovetande, godtrogen allménhet har litat pa att dessa aktorer skulle verkat i allménhetens intressen,
men de har systematiskt agerat i egenintressen.

Det ar tankbart att &ven andra av namnda tio portar slalom i namnda avsnitt 89.8 i vissa fall, beroende
av situation, skulle kunna hénforas till denna lista av egenintressen som hinder for en realisering hos
namnda branscher.

For att denna beskrivning av egenintressenas betydelse inte ska vara giltig kravs, vill jag aterupprepa,
att systemet tekniskt eller pa annat satt ar alltfor svart realisera eller att inbesparingarna inom handel,



eller av latta varutransporter med bil i tjansten, eller genom kombinationstransporter, eller i lager eller
pa manga andra ovan beskrivna satt samt miljéfordelar inte ens tillsammans kan motivera systemets
laga kostnader pa t.ex. Sodermalm. Idén r ju nara till hands generera.

97. Vet man inte att nagot star att finna soker man ej

Vet man inte att nagot star att finna soker man som ovan namnts ej och inte ens om upptackten, idén,
nar den beskrivs for utomstaende, kan forefalla vara mycket enkel komma pa men som anda inte ar
omedelbart tillganglig.

98. Hur som helst kommer ett system av ungefar det slag som presenteras i
detta dokument enligt min hypotes att forverkligas inom en forhallandevis
nara framtid

Varutransporter & mer angeldgna att ersatta med automatiska an persontransporter. Orsaken dartill ar
som ovan framgar framst att automatiska varutransporter mojliggor valdiga inbesparingar och
miljéfordelar i annat &n transporter. Som framgar av kapitel 55 ovan uppgar inbesparingarna i
varutransporter endast till mellan 12 och 14 procent for den forarlsa, batteridrivna bilen och till 14
procent for varudistributionssystemet. Saval energiforbrukning som emitterade klimatgaser minskar
mer an vid automatiska persontransporter.

Min hypotes ar att ett system for transporter av varor av ungefér det slag som har foreslas hur som
helst kommer att forverkligas i en forhallandevis nara framtid! Om mina anstrangningar inte resulterar
i systemets realisering i direkt nartid eller senare ar min bedomning att detta anda kommer att ske i
nagorlunda nartid, men med viss, kanske betydande samt helt onddig och oerhért kostsam
tidsfordrojning. Med stor sannolikhet kommer det att ske genom idégivare och initiativtagare i annat
land.

98.1 Nar den forarlosa, batteridrivna bilen bérjar anvandas kommer, om inte
tidigare och om inte pa annat satt, ndgon aktor att snubbla pa en l6sning med
varudistributionssystemets inriktning

Om utvecklingen av den forarlosa, batteridrivna bilen far ha sin gilla gang, dvs. att denna forverkligas,
men inte varudistributionssystemet, tror jag nar denna bil far viss spridning att arbetsplatser eller
hushall pa manga hall i varlden pa eget bevag kommer att testa latta varutransporter med den
forarldsa, batteridrivna bilen utan att beledsagare deltar i transporterna.

Det kommer i vissa fall att ske med oro p.g.a. risker att bilen och/eller transporterade varor blir stulha.

I denna uppkomna situation tror jag det ligger néra till hands for nagon berérd person eller annan
observator nagonstans i varlden att forr eller senare fraga sig om transporterna inte med fordelar i
stallet for i det fria kan ske obemannade nedgravda under markniva skyddade fran obehériga och
dessutom fria fran problem med bl.a. vader och vind. Kostsamma beledsagare behovs da inte.
Sannolikt & man medveten om ovannamnda tumregel som sager att chaufféren star for ca 80 procent
av kostnaderna for en latt varutransport i tjansten. Man vet ocksa att transportstrackorna ofta ar korta —
vanligen kilometrar upp till nagra fatal mil.

I samband darmed finner man ocksa att styrningen blir mycket enklare och billigare och att vagnarna
med stora energi- och miljdmadssiga fordelar kan drivas med direktverkande el. Varutransporterna
separeras dartill fran annan trafik, vilket minskar trafikbelastningen och koer pa gator och véagar.



N&r man kommit sa langt kommer man att undersoka volym och sammanséttning av bl.a. latta
varutransporter i tjansten och finner att volymen &r enorm. Av kalkylerat 504 000 chaufforer vid
varutransporter i tjansten omraknade till heltid idag arbetar som ovan framgar beraknat 397 000 enligt
mitt underlag med latta varutransporter (kostar ca 400 miljarder kr per ar). Man inser da att
transporterade varumangder oftast &r mycket sma, med en medianvikt enligt min beddmning om 15
kg.

Sa langt ganget finner man ocksa att ett kulvertnat i en tatbefolkad stadsdel som Sodermalm blir i
sammanhanget extremt billigt (48 kr per invanare och manad for har vald kulvertstorlek). Darmed ar
man inne pa precis det koncept detta dokument handlar om ett varudistributionssystem bestaende av
sma vagnar, vilka rullar i ett kulvertnat nedgravt just under bl.a. gator och trottoarer.

Allt detta kan ske helt utan min paverkan, men i alla manniskors extremt starka intresse avser jag efter
bésta formaga paskynda processen.

Sé& smaningom tror jag vidare det ligger néra till hands att nagon aktér kommer pa att varor via detta
system kan levereras fran grossister eller tillverkare direkt till hushall med inbesparingar i hela
handelsled som f6ljd. Sa tror jag aven sker med inbesparingar i hanteringar, emballeringar, lager och
lokaler. Sa ocksa med kombinationstransporter enligt ovan.

Att post, tidningar och reklam kan utdelas via systemet inser man tidigt, likasa att sopor kan séandas
ivag ofta direkt till stallen dar atervinningen sker. Kanske kommer nagon aktor pa att resgods av
flygresenaren kan séndas till destinationen via kombinationstransport med systemet samt att
fardiglagad mat billigt kan sdndas och som fortfarande &r varm nar den anlander till matkonsumenter.

Idén till ett system med ungefar hér foreslagen inriktning ligger saledes mycket néra till hands komma
fram till. Hur som helst bedomer jag darfor att ett system av detta slag da kommer att aktualiseras
nagonstans i varlden. Darefter sker spridningen genom urstarka marknadskrafter oerhort snabbt. Om
inte forr kan det séledes ske genom att nagon aktor pa beskrivet sétt “snubblar” pa ungefar den hir
foreslagna losningen i nagot skede och allrahelst eftersom ingdngarna till densamma ar manga och,
som jag ser det, uppenbara.

Det ar saledes enligt min bedomning hogst sannolikt att ndgon aktor ganska snart i tiden inser att ett
system med hér foreslagen inriktning &r extremt intressant realisera och att den utlésande faktorn bor
bli realisering av den forarl6sa, batteridrivna bilen, om inte tidigare och pa annat satt.

Hur som helst kommer dérigenom klimatgaser samt halsovadliga kvaveoxider och partiklar att kraftigt
minska m.m. samtidigt som den ekonomiska standarden hojs. Sa sker namligen med den forarldsa,
batteridrivna bilen vid varutransporter. Sa sker dock saledes mycket mer med
varudistributionssystemet.

98.2 Nar den forarlosa, batteridrivna bilen bérjar anvandas vid varutransporter
kommer man att upptécka att den véldiga volymen transporter med sma
kvantiteter varor och att beledsagare inte borde behdvas vid dessa transporter

Nér den forarltsa, batteridrivna bilen ndrmare boérjar granskas eller anvandas vid latta varutransporter
upptacker man namligen som namnts for det forsta att volymen latta varutransporter i tjansten har
enorm omfattning. Om varorna i stallet, logiskt att foresla, transporteras i forarlosa, batteridrivna bilar
utan beledsagare (chauffor) bor viktiga inbesparingar uppkomma. Godsméngderna ar som namnts
mycket sma i flertalet fall, varfor det ar logiskt foresla att sma bilar anpassade efter dem bér kunna
anvéndas med som foljd omfattande fordelar.

Inbesparingar om ett tresiffrigt miljardbelopp per ar i riket bor uppkomma framst i chaufforer vid latta
varutransporter i tjinsten genom den forarlsa, batteridrivna bilen. Antalet chaufférer &r som ovan



framgar dolda av gravt vilseledande officiell statistik, vilket ar en delforklaring varfor denna mojlighet
till inbesparingar med den forarltsa, batteridrivna bilen inte tidigare blivit allmant k&nd.

98.3 Nér granskning borjar ske av den forarlosa, batteridrivna bilen vid latta
varutransporter kommer man efterhand att upptécka latt dolda véldiga
inbesparingar i annat &n transporter

Dartill kommer man, och extremt viktigt, att upptdcka mojligheter till valdiga inbesparingar i annat &n
transporter med den férarldsa, batteridrivna bilen som idag genom sérskilda omstandigheter i varje
enskilt fall &r I4tt fordolda.

For det andra upptacker man namligen att inképta varor kan sandas i sma forarlosa, batteridrivna bilar
utan bemanning fran grossister och tillverkare direkt till hushall, varvid butiken eller bada
handelsleden blir 6verflodiga. Inbesparingar om ett tresiffrigt miljardbelopp per ar bor dven har
uppkomma i riket.

For det tredje inser man att den lilla forarldsa, batteridrivna bilen utan beledsagare kan parkera
inomhus intill slutmontoren inom ett industriforetag pa vilken varor lastas en efter en efter slutford
montering. Nar vagnen ar fardiglastad sands den med en knapptryckning ivag direkt till mottagaren.
Observera att fardigvarulagret da helt bortfaller. Insatsvarulagren minskar nar varorna anlander i sma
varupaket infor fortsatt montering. Varulager ar mycket kostsamma och ses av foretagen som ett
nodvandigt ont. Inbesparingar om ett tresiffrigt miljardbelopp per ar enbart i lager bor uppkomma i
riket. Dartill sparas samtidigt véldiga belopp i hanteringar, emballeringar och lokaler.

For det fjarde inser man att den (lilla) forarlosa, batteridrivna bilen kan sandas fran slutmontoren via
gator eller vagar direkt till och upp pa ett fartyg eller en jarnvagsvagn for kombinationstransport.
Inbesparingar om ett tresiffrigt miljardbelopp per ar bor uppkomma i riket.

Vidare kan specialutrustade forarlosa, batteridrivna bilar automatiskt rulla via kulverten fran hus till
hus for avlamning av post, tidningar, reklam m.m.

Flygresenaren medges mojlighet att ndgon dag fore flygresan utomordentligt billigt sanda resgodset
direkt fran egen bostadsfastighet till berord destination via kombinationstransport mellan den
forarldsa, batteridrivna bilen samt framst jarnvéag, men aven fartyg (pollettering). Resgodset
transporteras saledes inte med flyg. Nar flygpassageraren anlander till t.ex. avsett hotell vantar
resgodset redan dar och kanske pa hotellrummet. Stora mangder energi inom flyget inbesparas.

Restauranger eller licensierade hushall kan sénda fardiglagad mat med den forarlésa, batteridrivna
bilen som fortfarande ar varm nér den anlander till matkonsumenter. Matstandarden kommer att hdjas
for manga manniskor. Sannolikt tillreds maten ofta av personer som inte tillhor den s.k. arbetskraften.

Sopor kan sandas fran hushallen ofta direkt till atervinning och flytt till nya lokaler eller ny bostad
forenklas kraftigt med den forarldsa, batteridrivna bilen.

Bostader blir oberoende av kort avstand till bl.a. dagligvarubutik, vilket bor ge glesbygden ett lyft.

Ett mycket stort antal andra inbesparingar mojliggérs med den forarldsa, batteridrivna bilen. Enligt
mina berakningar mojliggor den forarlosa, batteridrivna bilen fysiska inbesparingar i spannet 952 till
1 292 miljarder kr per ar, se tabell 17.

Kanske sker det avgorande steget till placering av varutransporterna nedgravda under markniva nar
man inser att bl.a. dagligvaror kan sandas direkt fran grossister till hushall, med inbesparingar som latt
kan finansiera ett omfattande kulvertnét nedgravt just under bl.a. gator och trottoarer. Kanske sker det
redan genom den under processen nyforvarvade insikten att latta varutransporter i tjansten kan utforas
med sma vagnar som latt kan finansiera ett kulvertnat mellan arbetsplatser eller kanske infinner sig



insikten att vagnen kan sandas ut direkt fran slutmontoren till ett kundforetag varvid kostsamma
fardigvarulager helt bortfaller eller att slutmontcren kan sanda varorna upp pa ett fartyg eller en
jarnvagsvagn for kombinationstransport.

99. Det ar till stor fordel om varudistributionssystemet kan forverkligas sa
snart som mojligt

Ar det inte battre att frdgan tas upp nu an senare? For samhallet innebar ett senare uppvaknande 4n
nodvandigt for det forsta att nivan pa klimatgaserna i atmosfaren kan hinna passera den osynliga grans
nar en klimatkatastrof blir oaterkallelig. Klimatgasutslappen minskar mycket snabbare och mycket
mer genom varudistributionssystemet (om start sker snart) an for den forarlosa, batteridrivna bilen.
Om varudistributionssystemet och ett spartaxisystem enligt huvudalternativet anlaggs blir
energiforbrukningen beraknat 76 — 116 TWh per ar lagre langsiktigt an for den forarlosa, batteridrivna
bilen, se tabell 5 ovan. En klimatkatastrof kan saledes ske helt i onddan!

For det andra hinner, vid en onddig senareldaggning, ett mycket stort antal manniskor helt i onddan do i
fortid, se avsnitt 14 ovan.

For det tredje hinner valdiga investeringar i den forarldsa, batteridrivna bilen ske som néstan helt blir
bortkastade om kombinationen varudistributionssystemet och spartaxisystemet forverkligas. Om
endast varudistributionssystemet och inte spartaxisystemet realiseras blir atminstone viktiga delar
bortkastade. Det géller tillverkning av bilar specialiserade for varutransporter i gigantiskt antal och
mojligen de valdiga investeringar som pagar och planeras i batteritillverkning.

Valdiga investeringar planeras i bl.a. Skellefted om 30 miljarder kr i en batterifabrik. Personligen
bedémer jag att de blir mer eller mindre helt bortkastade om den mycket battre kombinationen
varudistributionssystemet och ett spartaxisystem for persontransporter forverkligas. Det kommer att
drabba aktorer som satsar pengar pa tillverkning av forarlosa, batteridrivna bilar och batterifabriker,
bl.a. banker och forsakringsbolag och i sista hand hushallen varav inte minst pensionssparare.

Eftersom varudistributionssystemet ar ungefar lika bra i andra lander kommer utbyggnad att ske
internationellt och genom urstarka marknadskrafter i sammanhanget utomordentligt snabbt.

Bade den forarlosa, batteridrivna bilen och varudistributionssystemet forenar véldiga ekonomiska
fordelar med véldiga miljofordelar. For varudistributionssystemet ar dessa fordelar mycket storre. For
kombinationen ar de ocksa mycket stérre i det lagre utbyggnadsalternativet for spartaxisystemet. Bade
varudistributionssystemet och spartaxisystemet kan enkelt, bl.a. tekniskt, realiseras och till i
sammanhanget extremt sma penningmedel.

100. Om mina initiativ inte leder till varudistributionssystemets
forverkligande kan det dessvarre droja avsevard tid innan sa sker, men sa
bor mer eller mindre oundvikligen bli fallet och inom en férhallandevis
nara framtid

Om mdjligheterna med férarlsa varutransporter inte uppmarksammas i nartid kan det droja manga ar
innan sa sker. Forst maste kanske aterstaende tekniska problem med den forarlosa, batteridrivna bilen
I6sas. Uttalanden fran forskare att det kommer att ske mycket snart kan mycket val vara alltfor
optimistiska. Ekonomiska fordelar kan finnas for dem att vara optimistiska. Behovlig teknik &r
komplex.



Dérefter kan kravas att bilen kommer ut i trafik. S& smaningom inser man att om varorna i stallet
transporteras utan beledsagare (chauffor) i de forarldsa, batteridrivna bilarna bor viktiga inbesparingar
uppkomma. Sa smaningom inser man dven att volymen transporter av mycket sma varumangder ar
mycket omfattande. Genom de sma godsméangderna kan sma bilar anvandas.

Mycket snart dérefter, om inte tidigare, inser man emellertid att riskerna for stélder av varor eller hela
sma bilar under fard blir stora. D3, om inte tidigare, inser man &ven att transporterna i stallet for med
den forarlosa, batteridrivna bilen med viktiga fordelar kan ske i sma vagnar som automatiskt rullar i
kulvertar som ar nedgravda, dvs. via ett sarskilt varudistributionssystem. Sa smaningom inser man
ocksa att ett kulvertnat blir mycket billigt relativt skillnaderna i inbesparingar mellan
varudistributionssystemet och den forarlosa, batteridrivna bilen. D&, om inte tidigare, kommer
kulvertutbyggnaden att paborjas.

I vilket fall uppkommer véldiga inbesparingar och miljoférdelar att effektueras och, vill jag pasta, i
vilket fall kommer ett varudistributionssystem av ungefar det slag som foreslas i detta dokument att
forverkligas.

101. Under mellanperioden kan samhallet hinna komma inien
klimatkatastrof

Under mellantiden sker dock stora emissioner av klimatgaser helt i onédan med risk att nivan pa dessa
hinner passera den osynliga grans nar ddesdigra sjalvgenererande klimatforandringar uppkommer.
Dértill hinner hur som helst ett mycket stort antal manniskor do i fortid ocksa helt i onddan, se namnda
avsnitt 14 ovan.

102. Sannolikt tar det viss tid for dig smélta att den enorma mojlighet som
har beskrivs existerar

Det kan vara svart for dig tro pa att den enorma majlighet jag har pekar pa verkligen existerar. Mina
berakningar visar ju pa ett minst sagt uppseendevackande utfall. Som namnts bor dock sakfragan
ensam avgora om systemet bor forverkligas eller inte. Dar ar de ekonomiska berékningarna centrala.

Darfor vérdesatter jag om du eller nagon person i din omgivning kontrollerar berakningarna och garna
raknar pa egna (kanske liknande) exempel. Enkla 6verslag bor racka ganska langt. Det ar extremt
viktigt att du/ni gor dessa Gverslag om du inte tror pa mitt budskap i syfte att du/ni ska kanna er sta pa
séker mark!

Om berédkningarna i stora drag ar rimliga kan systemet innebara skillnaden mellan en klimatkatastrof
eller inte. Det kan forhindra dven andra katastrofer. Det kan ocksa vara skillnaden mellan 6verlevnad
eller inte fran en dod i fortid for miljontals méanniskor.

Allt annat an sakfragan ar som namnts egentligen ovidkommande nar det galler fragan om systemet
bor forverkligas eller inte.

103. Vid FNs klimatmote i Katowice hade man varit mer optimistiska om
man kant till har beskrivna minskningar av klimatgasutslappen genom den
forarlosa, batteridrivna bilen vid varutransporter och i &n hogre grad
genom varudistributionssystemet



Manga bedémare i samband med FNs klimatméte i Katowice under december 2018 uttryckte
desperation Over bristande mojligheter dramatiskt minska klimatgasemissionerna. Min bedémning ar
att om de haft insikten att klimatgasemissionerna kraftfullt kan minska med den forarl6sa,
batteridrivna bilen, en mojlighet som i vilket fall star om hornet, hade man varit mycket mer
optimistiska om framtiden! Hade man dartill haft insikten om existensen av mojligheten genom det
idémassigt enkla varudistributionssystemet hade optimismen varit &n storre.

Fakta talar ju entydigt for att den forarlosa, batteridrivna bilen och dven varudistributionssystemet far
de anvandningar vid varutransporter och medfor de valdiga positiva effekter som ovan beskrivs.

104. En privatperson har kanske bast mojligheter att utféra en studie av
detta slag

Egenintresset emot varudistributionssystemet inom de néringar allminheten sannolikt forvéntar sig ska
verka for ett system av detta slag om det ar bra, &r enligt min bedémning svaret pa min férundran
namnd i avsnitt 1.1. ovan varfor dessa naringar valjer att avsta fran att gora det. Det galler foretag
inom bil- och viss annan logistikutrustningsindustri, huvuddelen av transportndringen, oljeindustrin
och handeln. Vidare har bl.a. institutioner inom universitet som &gnar sig at dessa fragor ett djupt
samarbete med berorda foretag, vilka ofta &r initiativtagare till och delfinansidrer av olika
forskningsprojekt. Ett forslag med varudistributionssystemets inriktning foreslas inte av dessa foretag.

Kanske har privatpersoner mot denna bakgrund bast maéjligheter utfora en studie av det slag som finns
i foreliggande dokument. De &r kanske de enda realistiska aktorerna. Min bedémning &r vidare att
antalet privatpersoner som engagerar sig for ett projekt av detta slag ar ytterst fataliga genom att
mojligheter till acceptabelt patentskydd saknas. Kanske &r, som tidigare ndmnts, forslaget med den
niva pa resursinsats som har ar uppbadad unikt.

105. Det ar absurt att ett forslag med denna inriktning kommer fran en
privatperson

Det ar emellertid absurt att ett forslag med varudistributionssystemets inriktning kommer fran en
privatperson. Privatpersoner ar dock kanske mest troliga som aktérer mot bakgrund av de starka
egenintressena emot ett system av detta slag fran de aktorer allmanheten sannolikt forvantar sig skulle
realisera ett system av detta slag om det ar bra. Ingen aktor har funnits som naturligen skulle kunna
foresla ett system av detta slag (trots enkel grundidé och véldig I6nsamhet).

Privatpersoner &r darigenom kanske mest troliga som aktorer i ett sadant projekt. Bristande
mojligheter till acceptabelt patentskydd ar dock skal till att férslag med varudistributionssystemets
inriktning sannolikt ar tunnsadda aven fran privatpersoner. Kanske ar forslaget med den niva pa
resursinsatsen som har ar uppbadad unikt.

106. FOrmatet av privatperson beskriva ett projekt av denna karaktar

Naturligtvis inser jag att det ar formatet av en privatperson som undertecknad beskriva en okand
mojlighet att bl.a. dramatiskt minska klimatgasemissionerna och beskriva hur ett gigantiskt antal
manniskor bor kunna raddas fran en dod i fortid. Det borde vara forbehallet resursstarka aktorer
ekonomiskt och kompetensmassigt inom berdrt naringsliv, universitet, htgskolor eller andra
forskningsorgan. Hinder finns dock enligt ovan mot att sadana aktorer skulle granska ett system av
detta slag. Eftersom dessa aktorer véljer att avsta fran att engagera sig aterstar undertecknad om nagon
ska engagera sig.



Utfallet baseras vidare pa faktaunderlag och antaganden som manga med mig genomgaende anser vara
realistiska.

107. Fraga garna experter inom logistikomradet, men se till att fa svar pa
sakfragorna

Om du och de eventuella andra personer du kan engagera anda &r osakra huruvida
varudistributionssystemet tekniskt och i andra avseenden ar mgjligt att forverkliga och om beskrivna
effekter i stora drag uppkommer och &r nagorlunda rimligt beskrivna i mitt underlag ar en mojlighet att
du fragar experter inom logistikomradet. Undvik att stélla fragor till personer som representerar
sarintressen emot systemet. Stall vidare fragor som gor att personer som besvarar dem inte ger vika for
psykologiska lasningar. Sadana lasningar ar mer eller mindre allestades narvarande och har varit
hdmmande for systemet.

Enligt ovan tror jag inte att experterna annat an undantagsvis kanner till den gigantiska volymen
personbilstransporter av varor i tjansten bl.a. eftersom de i hog grad ligger utanfor logistikkedjan.
Dessa varutransporter ar ju viktiga i hér fort resonemang eftersom de dominerar bland latta
varutransporter med bil i tjansten om uppgifterna hos min kélla i stora drag ager giltighet.

Vidare bor vara mojligt stélla fragor huruvida enorma inbesparingar inte bor uppkomma om varor
sands direkt fran grossister till hushall utan att passera butik eller om varor sands direkt fran tillverkare
till hushall.

Min rekommendation &r att du/ni endast staller dessa fragor, dvs. huruvida systemet ar bl.a. tekniskt
mojligt forverkliga och om har beskrivna effekter genom systemet uppkommer och ar nagorlunda
rimligt bedomda/beréknade och silar bort eventuella synpunkter som inte har med sakfragan att gora.

108. Endast en begransad opinion boér kravas for att
varudistributionssystemet ska kunna forverkligas

Endast en begransad opinion bér enligt min bedémning krévas for att varudistributionssystemet ska
kunna forverkligas eftersom nettoférdelarna genom systemet enligt min erfarenhet &r uppenbara och
astronomiska aven for allméanheten. Opinionen bor latt méjliggdra for det politiska systemet att fatta
positivt beslut om projektstart.

Om stat eller kommun &r exploatér kan finansiering som ovan namnts kanske ske genom upplaning i
bank med projektet som sakerhet. Dessa medel bor vidare snabbt kunna aterbetalas av vinstmedel fran
systemets exploatering.

Rimligen kommer det inte i lingden att vara mojligt “hemlighélla” for allmdnheten, ens om man sa
skulle vilja, att den enorma mojligheten med varudistributionssystemet existerar. Personer som efter
att projektet blivit allmant kant kan visa att de tog ett rimligt ansvar kommer da enligt min bedémning
att ses som ansvarsfulla av allménheten i motsats till personer som kanske beddms lattsinnigt ha
lamnat drendet dérhén. Detta ér vidare inte ett “vanligt” drende for en aktér inom omradet utan ett
extremt viktigt, varfor allménhetens syn pa ansvar kan skilja sig frén det ’vanliga” drendets.

109. Ensam ar knappast stark i denna fraga - viss taktik kan vara
motiverad anvanda for att andra personer ska kunna engageras



En ensam person ar knappast stark i denna fraga, varfor jag tror det ar angelaget att du kan engagera
aven andra personer i denna.

Stall dock inte fragan till personer som bor engageras om de bedémer att systemet ar mojligt och vart
att realisera utan be dem i stéllet peka pa var min beskrivning av genomférbarhet och projektutfall
brister. Be salunda tveksamma och motstandare till systemet att presentera barande sakargument emot
detsamma. Det kan de inte!

Det ar motiverat pa detta satt att ga en omvind” vag eftersom det kan vara svart fa ett erkdnnande att
systemet i allt ar realistiskt. Fragan ar ju ocksa omfattande och svar att Gvergreppa. Det ar extremt
angelaget att systemet kan forverkligas nar nu fragan aktualiseras.

110. Ett system av detta slag kommer forr eller senare att forverkligas

Ett system av detta slag kommer enligt min bedémning forr eller senare att realiseras (om inte en stor
t.ex. klimatkatastrof hinner komma fére). Nér nu idén &r framtagen tror jag for det forsta det blir
majligt for mig att intressera nagon aktor inom omradet.

Om mina anstrangningar dock skulle misslyckas tror jag for det andra att nagon annan aktér, och da
sannolikt annanstans i vérlden (systemet ar ungefar lika bra i andra I&nder) helt oberoende av mitt
arbete kommer att generera en liknande idé och lyckas realisera den. Grundidén ar enkel komma pa
(en liten vagn som rullar i en kulvert nedgravd just under bl.a. gator och trottoarer).

Tankbart for det tredje ar dven att ndgon aktor nagonstans i véarlden snubblar pa denna I6sning genom
att kulvert anlaggs mellan tva foretag for transporter sinsemellan som foretag i narheten finner vara
intressanta ansluta sig till. For det fjarde bedomer jag forhallandet att systemet rimligen majliggor
monopolvinster bor kunna intressera ett foretag exploatera systemet, se avsnitt 59.4 ovan. For det
femte kan en grésrotsrorelse starta for realisering av systemet &ven utan min medverkan.

Se for det sjatte aterstaende av namnda tio olika satt pa vilka ett forverkligande bor kunna ske och som
samhallet hittills lyckats (i negativ bemarkelse) éka slalom mellan utan att grensla nagon av portarna i
avsnitt 89.8 ovan. Kanske aker nagon aktor pa en av slalomkéapparna sa att systemet kan forverkligas.

111. Kompetens ar som jag ser det att sjalvstandigt kunna bedéma ratt

For att en person ska betecknas som kompetent inom ett omrade bedomer jag att manga manniskor
lagger in att personen sjalvstandigt ska kunna bedéma ratt.

Det inryms i Wikipedias definition av kompetens som fardigheter eller egenskaper man anvander for
att uppna det som kravs i en given situation. Man har hér, som jag ser det, anstrangt sig for att kunna
inrymma social kompetens i begreppet, varvid det enligt min uppfattning blivit nagot flummigt. Social
kompetens, vilken vanligen galler att fatta beslut i en smaskalig kontext, saknar dock all betydelse i
denna fraga som galler valdiga effekter inom samhallet i stort och dar sakfragan helt bor avgora.

I en fraga som denna lagger darfor manga manniskor sannolikt in i begreppet framfor allt att valet
saledes sker sakligt och dven langsiktigt ratt och inte efter vad som for tillfallet bast forefaller passa in.

Att darfor okritiskt utga fran att en auktoritet inom omradet har ratt i en fraga sarskilt nar fakta
entydigt talar emot detta tror jag darfor att manga manniskor anser vara inkompetent. Nar det galler
varudistributionssystemet talar salunda fakta, latta att forsta, enligt manga med mig uppenbarligen och
entydigt for att detsamma bade ar mojligt och extremt val vart att forverkliga. Om en auktoritet har
valt fel standpunkt anser jag den kompetente personen bor bedéma om andra &n sakskal kan ha legat



till grund for standpunkten. Vad har vi alla fatt lara oss i skolan om att kritiskt granska information
samt ifragasatta auktoriteter? Det ar sarskilt angelaget i denna fraga!

112. Mitt 6nskemal ar att varudistributionssystemet narmare utreds av
staten eller en kommun med ordentliga resurser

Mitt onskemal &r att staten eller en kommun utreder latta varutransporter i tjansten pa satt att
utredningen leds in pa den I6sning som har foreslas med sma vagnar som rullar i ett kulvertnat.
Atminstone bér faltet kunna lamnar dppet for ett varudistributionssystem av har beskrivet slag.

Allmanheten tror jag, om informerad, skulle anse det vara klokare att idén undersoks &n att den pa
utomordentligt osdker grund lamnas darhan utan motivering eller med icke trovardiga motiveringar att
idén inte ar mojlig att realisera eller att nettoférdelarna kommer att bli alldeles for sma for att kunna
motivera kostnaderna. Detsamma galler om idén avslas av formella skal. Sadana forfaranden kan
innebdra att en mojlighet som kan vara till ovérderlig nytta for alla manniskor helt i onddan fordrgjs.

Varje dags fordrgjning av en projektstart fordrdjer i princip hela forverkligandeprocessen en dag,
vilket innebér att en dags fordréjning kostar hela det vérde varudistributionssystemet astadkommer nar
det ar fardigutbyggt. Baserat pa uppgifter ovan kostar varje dags fordrojning av projektstart darfor det
svenska folkhushallet 6 till 7 miljarder kr (2 451/365).

Om en opinion for systemet ar mojlig att astadkomma bland nagra personer kommer kanske medier att
pé egna initiativ sprida information om systemet. Kanske har ngon person efter att ha last denna
promemoria eller annat material om varudistributionssystemet kontakter med nagot medialt organ som
mojliggor sadan informationsspridning. Om medier informerar om varudistributionssystemet tror jag
en allman opinion kan bildas som latt mojliggor for politikerna att forverkliga detsamma. Enbart god
information till allmanheten racker saledes enligt min bedémning till for att systemet ska kunna
forverkligas.

113. For egen del tror jag allménheten, om informerad, skulle 6nska att en
folkomraéstning sker i fragan

Personligen tror jag allménheten skulle véardesatta om stallningstagandet till systemet sker av alla
rostberattigade i ett sarskilt politiskt val och, saledes, att beslut inte fattas éver huvudet pa en i fragan
ovetande allméanhet. Sa ar fallet om inte acklamation for eller emot realisering uppenbarligen
foreligger. Innan det politiska valet sker bor dock systemet utredas av staten.

Allméanheten bor saledes enligt min uppfattning ha ratt fa veta att mojligheten med
varudistributionssystemet inklusive dess effekter existerar.

114. Allméanheten skulle, om informerad, anse det vara totalforbjudet for
en aktor avsta fran att verka for systemet om allmanheten bedomer
orsaken dartill vara att aktoren anser att aktoren forhaver sig eller om
orsaken &ar bristande mod

Kanske anser aktorer som skulle kunna arbeta for idén att de forhaver sig om de verkar for systemet.
Enligt min bedomning anser dock allmanheten, om informerad, det vara totalférbjudet avsta fran att
verka for systemet om allméanheten bedémer orsaken dartill vara att aktéren anser att aktéren forhaver
sig. Nastan lika illa ser man pa detta, tror jag, om orsaken ar bristande mod. Allmanhetens vitala



intresse av mindre emitterade klimatgaser, en battre bl.a. stadsmiljé och béttre ekonomi anser den
sakert bor ga fore.

115. Varudistributionssystemets realisering kommer att leda till 6kad
framtidsoptimism

Ett forverkligande av varudistributionssystemet 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 tyvarr inom breda samhallsgrupper en utbredd defaitism som féljd bl.a. av att viktiga
nationer inte i tillfredsstallande grad kunnat komma 6éverens om nédvandiga nedskarningar i
klimatgasemissionerna for att en klimatkatastrof forhallandevis sakert ska kunna undvikas. ”Det mesta
kan kvitta — vi gar ju 4anda mot katastrofen” ar instdllningen hos ménga ménniskor — inte minst bland
unga. Min bedémning dr att denna defaitism &ven har resulterat i en 6kad kriminalitet — det &r bast att
roffa at sig och leva i nuet innan katastrofen anda kommer. Negativa kanslor foder aven vandalism.

Ett forverkligande av varudistributionssystemet med dess logiska foljdeffekt ett forverkligande aven
av ett spartaxisystem for persontransporter med dramatiskt minskade klimatgasutslapp som féljd bor i
grunden kunna &ndra denna installning.

Aven forhallandet att stora befolkningsgrupper idag lever under mycket knappa omstandigheter 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
namligen harigenom ocksa minska, vilket ytterligare bor leda till okad framtidsoptimism.

En sannolik utveckling ar ocksa att hushallen vagar kdpa mer darfor att man tror pa framtida okade
inkomster. Samtidigt kan bankerna lana ut mer i en expanderande ekonomi med minskande risker. Det
bor leda till goda konjunkturer.

Ett forverkligande av varudistributionssystemet kommer att leda till att samhéallsdebatten far en
mycket positivare inriktning &n idag.

Dessa effekter kan bli utomordentligt viktiga for en framtida positiv samhallsutveckling.

116. Det &r hur angelaget som helst att systemet snabbt kan férverkligas!

Om systemet kan realiseras pa en plats kommer det att realiseras internationellt eftersom det som
namnts dr ungefar lika bra i andra lander. Darfor anser jag personligen denna fraga vara den viktigaste
internationellt i en klass alldeles for sig for ett battre samhalle. Bl.a. minskar klimatgasemissionerna
dramatiskt globalt. Det ar hur angelaget som helst att systemet snabbt kan forverkligas!

Varudistributionssystemets forverkligande ar en fraga for stat och kommun samt allménheten eftersom
alla andra aktdrer som skulle kunna foérverkliga ett system av detta slag &r mer eller mindre bundna av
egenintressen emot detta. Staten eller en kommun bér latt kunna realisera ett system med ungefar har
foreslagen inriktning. Men politikerna behéver en opinion for att kunna agera. Eftersom idén helt kan
baseras pa kand teknik kan stat eller kommun realisera idén genom att bestalla funktionsprototyp och
prototypanlaggning fran lampligt foretag.

Som jag ser det &r vad jag hdr skriver enormt hoppingivande for faktiskt alla manniskor. Min dnskan
ar att snoda egenintressen for ett fatal manniskor inte ska fa slacka detta hopp.



117. En enda unik chans existerar — lat oss ta den!

Alla kostnader behover inte tackas. Som framgar av exemplet ovan med utbyggnad av 100 fastigheter
pa Sodermalm kan miljofordelar motivera vissa kostnader om val trafiken kan minska. Ar det
darigenom sannolikt att hushallen nastan genomgaende fortsatter att inhandla varor i butik om
mojligheten med systemet existerar samt att arbetsplatserna fortsatter utfora latta varutransporter med
bil i stéllet for rimligen mycket billigare via systemet? Ar det dartill rimligt utga fran att bl.a.
industriforetagen avstar fran att anvanda sig av mojligheten med kombinationstransporter samt ocksa
mojligheten att sanda varor direkt nar en vagn ar fardiglastad mot kund varigenom fardigvarulagret
helt bortfaller?

Majligheterna att snabbt och kraftfullt minska klimatgasutslappen véxer inte pa trad. En enda unik
chans existerar enligt min bedémning att med ett enda gigantiskt sjumilakliv drastiskt minska
utslédppen — just denna. Varudistributionssystemets realisering kan kanske avgorande medfdra att en
klimatkatastrof kan undvikas. Samhéllet ges atminstone, tror jag, en arlig chans klara en tillracklig
minskning av klimatgasutslappen bl.a. genom att systemet kombinerar mindre alstrade klimatgaser
med en okad levnadsniva.

Kring arsskiftet 2017/18 namnde professor Johan Rockstrom, Stockholm Resilience Centre, i
nyhetsmedia ungefar att klimatgaserna maste minska med 7 procent per ar for att riskerna inte ska bli
overhangande att jordens klimat slar bakut. Enda chansen dartill, vagar jag nastan pasta, ar att
varudistributionssystemet och dess naturliga forlangningar, fjarrvarmetillampningen samt
spartaxisystemet for persontransporter, kan forverkligas.

Dértill raddar systemet som namnts ett gigantiskt antal manniskoliv. For egen del ar jag évertygad om
att allmanheten, om informerad, skulle anse att chansen med systemet maste tas!

Det enda som borde beaktas om en realisering bor ske eller inte &r sakfragan, dvs. om systemet
tekniskt och pa alla andra sétt ar mojligt forverkliga samt om nettoférdelarna kan motivera
kostnaderna. Allt annat &r ovidkommande!

Darfor ar fragan faktiskt ovidkommande varfor ett system av detta slag inte tidigare i historien
forverkligats. Forklaringen dértill &r enligt min bedémning framst den ovanndmnda att viktiga aktorer
finns som har ett starkt egenintresse i att ett system av detta slag inte kan forverkligas eftersom
efterfragan pa deras varor och tjanster da kraftigt minskar. Fragan ar da ocksa ovidkommande varfor
vissa viktiga personer och organ bl.a. inom staten tagit avstand fran idén.

Alla kostnader behover vidare inte ens tackas. Som framgar av exemplet ovan med utbyggnad av 100
fastigheter pa Sodermalm kan miljofordelar motivera vissa eller alla kostnader om vél biltrafiken kan
minska. Ar det sdlunda verkligen sannolikt att nistan alla hushall fortsitter att inhandla varor i butik
om mojligheten med billigare och hemlevererade varor via systemet existerar samt att arbetsplatserna
fortsatter utfora latta varutransporter med bil i stallet for rimligen valdigt mycket billigare via
systemet? Ar det dartill rimligt utgd fran att bl.a. industriféretagen avstar fran att anvinda sig av
mojligheten med kombinationstransporter samt ocksa maojligheten att sanda varor direkt nar en vagn ar
fardiglastad mot kund varigenom bl.a. fardigvarulagret helt bortfaller? Verkligheten ser sadan ut att
systemet i alla avseenden ar méjligt realisera samt med inbesparingar och miljoférdelar som extremt
l&tt motiverar alla kostnader.

Trots att systemet sannolikt kan motiveras enbart av miljoskal atminstone i tat stadsbebyggelse ar de
ekonomiska berékningarna viktiga. Mina berékningar visar ju pa ett minst sagt uppseendevackande
utfall. Darfor vardesatter jag om du eller nagon person i din omgivning kontrollerar dessa och garna
raknar pa egna (kanske liknande) exempel. Enkla 6verslag bor racka ganska langt. Det &r extremt
viktigt att du/ni gor dessa Gverslag om du/ni inte tror pa mitt budskap i syfte att du/ni ska kanna er sta
pa saker mark!



Innan du laste detta dokument tror jag du var dvertygad om att den enorma chansen genom systemet
inte existerar! Varfor har vidare inget allvarligt syftande forslag i miljédebatten gallt att ersatta
biltransporter av varor med ett automatiskt system? Kostsamma yrkesforare ar t.ex. uppenbarligen
mangdubbelt fler vid transporter av varor &n av personer.

uvds.org@gmail.com

Innehallsforteckning

Sammanfattning av vissa viktiga effekter genom systemet for transporter av varor

1. Under lang tid var jag férundrad Gver att ingen forskare eller organisation tycktes vara intresserad
av ett mycket logiskt koncept for transporter av varor varfor jag som privatperson beslutade att
undersoka omradet

1.1 Redan min 6versiktliga granskning innan och infor projektstart visade att ett system for att
ersétta latta varutransporter i tjansten mycket val borde kunna motiveras av fordelar ekonomiskt
och miljomassigt

1.2 Ett varudistributionssystem av detta slag borde rimligen visa god konkurrenskraft gentemot
ett spartaxisystem for persontransporter

2. Viktig i min motivering tidigt i projektarbetet var en trafikrakning infor en trafikplan for Stockholm
3. Resonemanget i denna studie baseras pa antaganden som du bor kunna bedoma

4. Officiell statistik fran Statistiska centralbyran (SCB) och Trafikanalys indikerar endast en brakdel
av arbetsvolymen vid latta varutransporter med bil i tjansten varfor den enligt min uppfattning ar starkt
vilseledande

4.1 Antalet lastbilar i trafik uppgar till 548 000 enheter, varav 468 000 latta och antalet
personbilar agda av juridiska personer uppgar till 1 278 000 enheter

4.2 Transporter av varor eller av varor och personer med bil i tjansten uppgar enligt min analys
baserat pa korstrackor och medelhastighet till 17 700 miljoner km i 1 000 000 bilar

4.3 Gruppen “6vrigt” innefattar bl.a. overhead som kan hénforas till varutransporter

4.4 Totalt sysselsatter varutransporter med bil i tjansten i ndgon form enligt mina berékningar
496 000 personer omraknade till heltid

4.5 Kostnaderna per korstracka ar enligt min bedémning ungefér lika hoga vid latta
varutransporter i tjansten som vid tunga beroende pa att lagre medelhastighet for de
forstndmnda ungefar bor motsvara hdgre kostnader for bil och bilbrénslen for de sistndmnda
4.6 SCBs statistik indikerar valdigt mycket lagre sysselsattning for chaufforer &n den som kan
beréknas ur korstrackor och medelhastighet vilket forklaras av att SCB registrerar huvudsaklig
sysselsattning medan de helt dominerande transporterna sker som bisysslor

4.7 Den framrdknade sysselsattningen for chaufforer enligt ovan redovisas inte i officiell
statistik, vilket kan forklaras av att latta varutransporter med bil i tjinsten sannolikt till helt
dominerande del sker som bisysslor och darigenom inte ingar i officiell statistik 6ver chaufférer
samt genom att Létta varutransporter med bil i tjdnsten” saknas som alternativ for statistikens
uppgiftslamnare



4.8 Bilden som officiell statistik formedlar &r att latta varutransporter med personbilar i tjinsten
har sa liten omfattning att de inte ar varda bry sig om i nagot sammanhang alls

4.9 Den enda rimliga forklaringen till det oproportionerligt 1aga antalet chaufférer vid latta
varutransporter med bil i tjinsten enligt officiell statistik &r att den helt dominerande volymen
av dessa transporter sker som bisysslor

4.10 Latta varutransporter i tjansten med bilar dgda av hushall forekommer, men omfattningen
registreras sa vitt jag vet inte av SCB och i den utstrackning det sker bidrar de till att latta
varutransporter i tjansten ytterligare underskattas i statistiken

4.11 Inget motsatsforhallande finns mellan SCBs statistik och mina berakningar — SCB mater
sysselsattningen pa annat sétt an som framfors som intressant i detta dokument

4.12 Beskriven brist i officiell statistik &r enligt min beddmning ett internationellt fenomen

5. Varje punkt av det allménna svenska gatu- och vagnatet passeras idag per dygn genomsnittligt av
148 rena latta varutransporter med bilar i tjansten

5.1 Varje punkt av gatunatet pa Sdermalm i Stockholm passeras per dygn, om proportionellt
till befolkningen i riket, av genomsnittligt 2 400 rena latta varutransporter med bil i tjansten

5.2 Som jamforelse passerar 20 300 bilar forbi varje punkt av Sédermalms gatundt per dygn
inklusive persontransporter om proportionell till befolkningen i riket

5.3 Varje punkt av gatu- och végnatet i Stockholms l&n passeras idag per dygn av 490 rena latta
varutransporter med bil i tj&nsten

5.4 Varje punkt av gatu- och vagnatet i riket passeras idag per dygn av 148 rena latta
varutransporter med bil i tj&nsten

5.5 Som jamforelse omfattar all biltrafik, inklusive persontransporter, 1 240 bilar per dygn forbi
varje punkt pa det svenska gatu- och vagnatet

6. Medianvikten for transporterade varor vid latta varutransporter med bil i tjansten uppgar enligt min
bedémning endast till 10 a 20 kg

7. Personbilstransporter av varor i tjansten och till betydande delar aven i latta lastbilar ingar sannolikt
jamforelsevis sdllan som led i logistikkedjan

8. Latta varutransporter med bil i tjansten ar sannolikt de mest halsovadliga och miljoskadliga
biltransporterna

9. Den bristfalliga statistiken bidrar till att forskarna sannolikt grovt underskattar total arbetsvolym och
totala kostnader for framst latta varutransporter med bil i tjansten

9.1 Forskare i allménhet underskattar enligt min bedémning mycket grovt volym och kostnader
for framst latta varutransporter med bil i tjansten

9.2 Ett annat skal varfor forskare inom omradet inte upptéackt att volymen latta varutransporter i
tjdnsten ar enorm ar sannolikt att dessa transporter jamforelsevis sallan ingar som led i
logistikkedjan

9.3 Om statistik tas fram som visar den verkliga arbetsvolymen for chaufforer kommer den att
vara av enormt varde for forskningen inom transporter och logistik

10. Tankbart ar att marknaden ar tillrackligt stor for ett system av lastbilar som kor fran hus till hus for
avlamning och avhamtning av paket — en l6sning som dock ger samre utfall an
varudistributionssystemet

11. Mitt forslag &r att ett system for transporter av varor anlaggs som bestar av sma vagnar vilka rullar
i ett kulvertnét nedgravt just under bl.a. gator och trottoarer

11.1 En falla manga konstruktorer av system for transporter av varor latt hamnar i &r att man
viljer ’fel” vagnsstorlek — det géller ndmligen att befinna sig i "rétt” storleksintervall inom



vilket man badar i pengar och bl.a. miljoférdelar, medan man utanfor intervallet kampar med
dalig eller katastrofalt dalig Insamhet samtidigt som bl.a. miljéférdelarna blir mycket mindre
11.2 System for mycket sma och mycket stora vagnar ar kanda
11.2.1 Ett system baserat pa stora vagnar planerades i Tokyo, men forverkligades aldrig
11.2.2 System for varutransporter baserade pa stora vagnar kraver dyra och omstandliga
anslutande transporter och omlastningar varfor de, med de korta transportstrédckor som
géller vid latta varutransporter i tjansten, inte kan konkurrera gentemot
varudistributionssystemet
11.2.3 System baserade pa vagnar for mycket sma varuforsandelser som brev uppvisar
enligt erfarenhet otillrackligt god ekonomi
11.3 Varudistributionssystemets avgransning ar vagnens storlek i ett mellanliggande intervall
inom vilket flertalet anvéndare av transporter ska kunna anslutas till kulvert samtidigt som
vagnen ska kunna transportera flertalet varor

12. Varudistributionssystemet bygger tekniskt pa en enkel idé

12.1 Vagnen har en preliminar lastkapacitet om maximalt 250 liter eller 300 kg

12.2 Vagnen bestar av en fristaende motorenhet som kan koppla till sig en fristaende lastbarare
12.3 Styrsystemet baseras pa datorer i varje korsning som véljer fardvag och prioriterar vagnar
genom korsningen

12.4 Ett dvergripande datorsystem fordelar trafiken i stort

12.5 Varudistributionssystemet ar enligt min beddmning tveklést tekniskt genomférbart

12.6 Kapaciteten métt i antal passerande vagnar bor bli hdg i varje korsning

12.7 Om du beddmer att problem av teknisk art existerar, finns obetydligt kostsammare
alternativ som atminstone undertecknad anser med sakerhet fungerar, varfor tekniken inte bor
vara ett hinder for systemets realisering

13. Ett omfattande kulvertnat bor pa egna ekonomiska meriter kunna anldggas

13.1 Smahus bor med begransade nackdelar kunna forsorjas med transporter av vagnar med
mindre lastkapacitet om antaget 70 liter

13.2 Kostnaderna for standardkulverten antas uppga till 10 miljoner kr per km och for den
mindre kulverten 6,4 miljoner kr per km

14. Ett kulvertnat som ansluter néastan alla fastigheter till varandra i riket kostar berdknat 640 kr per
invanare och manad

14.1 Ett kulvertnat inom stadsdelen S6dermalm i Stockholm bor relativt sett bli utomordentligt
billigt per invanare
14.1.1 Pa Sodermalm i Stockholm kan alla arbetsplatser och bostader anslutas via ett
kulvertnat som omfattar 1,2 meter per invanare till en kostnad om 67 kr per invanare
och manad
14.1.2 Belastningen pa kulvertnatet av latta varutransporter i tjansten blir begransat pa
Sodermalm
14.2 Aven en systemutbyggnad i Stockholms 1an medfor relativt sett smé& kostnader
14.2.1 | Stockholms lan kan néstan alla arbetsplatser och bostader anslutas via ett
kulvertnat som omfattar 6,9 meter per invanare till en kostnad om 209 kr per invanare
och manad
14.2.2 Ett kulvertnat som ansluter nastan alla arbetsplatser och flerfamiljshus i
Stockholms lan till varandra kostar beraknat 125 kr per invanare och manad
14.3 Ett kulvertnat i riket som foljer 1angs alla statliga och kommunala gator och végar och som
ansluter nésta alla foretag och det stora flertalet bostadder bor bli ekonomiskt motiverat att
anlagga — kulvertnat omfattar 19,3 meter per invanare till en kostnad om 640 kr per invanare
och manad



14.4 Kulvertnatet i glesbygd kommer till stora delar att kunna motiveras av ekonomiska fordelar
for glesbygden vid anslutning

15. Varor och vagnar kommer att behdva lagras i samband med systemtransporter, vilket sker i vad
som kan benamnas for vanteforrad

15.1 Det konventionella vanteférradet ar i sina huvuddrag uppbyggt som en konventionell
parkeringsplats for bilar

15.2 Hogre packningsgrad kan astadkommas om parkeringsytorna forses med utrustning som
organiserar lastbdrarna i vad som kan bendmnas for looper — en metod som sannolikt &r sérskilt
lamplig for fartyg — om looperna placeras pa hjul kan de kompaktlagras

16. Den laga medianvikten for transporterade varor vid latta varutransporter med bil i tjansten &r ett
viktigt skal till att total energifrbrukning vid dessa transporter minskar till ca en fyrahundradel nar de
ersatts av systemet

17. Extremt laga rorliga transportkostnader medfor att varudistributionssystemets konkurrenskraft
kommer att bli forkrossande god gentemot bil

18. Extremt laga rorliga transportkostnader mojliggor extremt laga rorliga avgifter for transporterna

19. Latta varutransporter i tjinsten kommer i bred skala att dverforas till varudistributionssystemet
genom urstarka marknadskrafter

20. Postdistribution och sophantering kommer att ske via systemet

21. | framst glesbygd bor bli 16nsamt for lastbilar att rulla fran hus till hus fér aviamning och
avhadmtning av varor och som backas upp av varudistributionssystemet

21.1 Glesbygden bor kunna forsorjas med stor del av varubehoven av kombinationstransporter
mellan varudistributionssystemet och lastbilar

21.2 Kombinationstransporter mellan varudistributionssystemet och lastbilar bor bli
utomordentligt Ionsamma

22. Vissa varor kommer att bli obehovliga, varfor alla transporter relaterade till deras ravaruutvinning,
tillverkning, distribution, anvandning och destruktion kommer att bortfalla — &ven omvagar via
grossister och detaljister bortfaller ofta

23. Arbetsplatser och hushall kommer enligt min bedémning i bred skala att avveckla sina bilinnehav

24, Totalt inbesparar varudistributionssystemet varutransporter med bil i tjinsten om brutto 340
miljarder kr per ar i riket, varav 261 miljarder i latta och 79 miljarder i tunga

24.1 Alla transporter med bil som inbesparas genom varudistributionssystemet och
spartaxisystemet for persontransporter redovisas har samlat

24.2 Bortfall av transporter fran varudistributionssystemet sker bl.a. darfor att detta inte fysiskt
kan utfora transporterna och ar sarskilt stora for tunga lastbilstransporter

24.3 Total biltrafik minskar genom varudistributionssystemet och spartaxisystemet for
persontransporter gemensamt till berdknat mindre &n 5 procent av idag vid en fullskalutbyggnad
av systemet i Sverige

24.4 Totalt inbesparar varudistributionssystemet varutransporter med bil om uppemot 19
miljarder km per ar

24.5 Vissa minusposter uppkommer nér varudistributionssystemet ersatter biltransporter

24.6 Spartaxisystemet inbesparar totalt berdknat 53 miljarder km persontransporter med bil



24.7 Total korstracka for systemvagnarna uppgar till beraknat/bedémt 41 000 miljoner km
24.8 Totalt transportarbete for systemvagnarna uppgar till beraknat/bedémt 3,8 miljarder
tonkilometer

25. Total energiforbrukning for varudistributionssystemet stannar vid beraknat 0,6 TWh per ar
motsvarande 2,5 procent av ersatta biltransporters nettoforbrukning

25.1 Total biloransleférbrukningen uppgick till 6,6 miljoner m® &r 2010 motsvarande 84,4 TWh
25.2 Varudistributionssystemet inbesparar brutto drygt 2 miljoner m* och spartaxisystemet drygt
4 miljoner m® bilbranslen per ar

25.3 Nettoinbesparingarna av energi for ersatta biltransporter uppgar till 25 TWh per ar genom
varudistributionssystemet och om spartaxisystemet for persontransporter realiseras till 66 TWh
per ar

26. Inbesparingarna av latta varutransporter i tjansten uppnar svindlande hoga belopp

26.1 Totalt inbesparar varudistributionssystemet berdknat 327 900 chauffdrer i tjansten
omréknade till heltid

26.2 Aven annan personal dn chaufforer deltar i arbetet for att biltransporter i tjansten ska kunna
genomforas, vilka till del bor kunna inbesparas vid systemtransport, vilket sistnamnda ocksa ar
fallet for vissa andra kostnader

26.3 Fartygs- och jarnvagstransporter & mycket billigare &n tunga lastbilstransporter

26.4 Nettoinbesparingarna genom varudistributionssystemet fran varutransporter med bil i
tjansten uppgar till 324 miljarder kr per ar

27. Hushallen inbesparar varutransporter och andra kostnader for bil om beréknat ca 30 miljarder kr
per ar

28. Kvar blir berdknat 4,4 procent av biltrafiken
29. Antalet systemvagnar som kravs uppgar grovt raknat till en tiondel av ersatta bilar

29.1 Vid realisering av varudistributionssystemet minskar bilantalet med beréknat 1 375 000
enheter

29.2 Om aven spartaxisystemet for persontransporter forverkligas inbesparas dartill 3 610 000
bilar och for de bada systemen tillsammans 4 980 000 bilar

29.3 Endast beréknat ca 175 000 bilar kvarstar om bade varudistributionssystemet och ett
spartaxisystem for persontransporter forverkligas

29.4 Antalet systemvagnar som kravs for transporterna uppgar genom hogre utnyttjandegrad till
beréknat/bedomt 410 000 enheter till en beraknad kapitaltjanstkostnad om 0,9 miljarder kr per
ar

30. Emitterade klimatgaser fran biltrafik minskar med netto 5,4 miljoner ton per ar genom
varudistributionssystemet och om ett spartaxisystem for persontransporter realiseras med ytterligare
netto 9,0 miljoner ton per ar — klimatgasemissionerna minskar ytterligare dramatiskt om andra effekter
genom varudistributionssystemet inrdknas

31. Aterstdende biltransporter galler framst viss tung lastbilstrafik
32. Nettoinbesparingarna av latta varutransporter med bil i tjansten skulle, om sa vore, kunna

finansiera mer an nio parallella motorvagar hela kulvertnatets langd for ett ndt som ansluter alla
fastigheter pa Sédermalm i Stockholm



33. Enbart inbesparade latta lastbilstransporter av varor i tjansten, dar officiell statistik ar
forhallandevis god, bor enligt mina berakningar kunna finansiera alla kostnader for systemet mer an
fyra ganger om pa Sodermalm i Stockholm — dartill kommer viktiga miljéfordelar

33.1 Inbesparingar av enbart ltta lastbilstransporter av varor i tjansten pa Sodermalm i
Stockholm &r mer an 14 ganger hogre an infrastrukturkostnaderna for stadsdelen

33.2 Inbesparingar av enbart ltta lastbilstransporter av varor i tjansten pa Sodermalm ar mer an
fyra ganger hogre an totala kostnader for stadsdelen

33.3 T.o.m. vid nivan for latta lastbilstransporter av varor i tjansten ar 1999/2000 samt med fulla
avdrag for kombinerade transporter av varor och personer samt med alla andra avdrag visar
systemet mycket god lonsamhet for tillampningen pa Sédermalm

33.4 Ar det inte utomordentligt markligt att ingen aktor forefaller ha stéllt mojliga inbesparingar
av varutransporter med latta lastbilar i tjinsten mot kostnaderna for ett kulvertnat av ungefar de
dimensioner som har foreslas

34. Studien i Stockholm &r viktig nar det géller inbesparade personbilstransporter av varor i tjansten
eftersom officiell statistik har i praktiken helt saknas

35. Under projektarbetets gang har jag identifierat vad jag betecknar som stora inbesparingsomraden

36. Forhallandet att systemet ekonomiskt kan motiveras pa flera av varandra oberoende satt kan
kanske ses som att risk finns att alla effekter &r orealistiska och att hela projektet &r orealistiskt, men
forhallandet minskar inte sannolikheten det 6kar absolut en redan ytterst hog sannolikhet!

37. Insikterna om de stora inbesparingsomradena kom visserligen i flertalet fall i form av aha-
upplevelser, men idéer av dessa slag ar knappast unika eftersom sadana borde ligga nara till hands
generera samt medfor astronomiska ekonomiska och miljomassiga férdelar, varfor det ar ytterst
markligt att ingen aktdr har spridit information om ett system av detta slag

38. Aven om andra personer kommit pé ett eller flera av de stora inbesparingsomrédena har ingen
aktor lyckats sprida information om eller realisera en idé av detta slag, trots att en sadan ju bor vara
oerhOrt attraktiv att presentera, eftersom den mojliggor astronomiska ekonomiska och miljémassiga
fordelar

39. Ett forsta stort inbesparingsomrade ar just den gigantiska volymen varutransporter med personbilar
i tjansten

40. Ett andra stort inbesparingsomrade galler inbesparingar inom handeln som aven majliggor for
hushall i bred skala att anslutas till kulvert

40.1 Stora inbesparingar uppkommer inom handeln nér bl.a. hela handelsled blir éverflédiga
genom nya former for handel
40.2 Palastning av varor hos grossister bor forhallandevis latt vara méjliga att automatisera
40.3 Realisationer av sekunda varor kommer att minska med ldgre priser pa prima varor som
foljd
40.4 Kostnaderna for stélder och annat svinn inom handeln bor kraftigt minska nar inkdp sker
via de nya formerna for handel varudistributionssystemet mojliggor
40.5 Inbesparingarna inom handeln blir sa omfattande att de latt kan finansiera
varudistributionssystemets hela infrastruktur
40.5.1 Pa Sodermalm i Stockholm bor inbesparingar inom handeln bli 17 ganger hogre
an kostnaderna for ett kulvertndt som ansluter alla fastigheter till kulvert
40.5.2 Aterbetalningstiden for kulvertinvesteringarna pa Sodermalm ar superkort enbart
genom inbesparingarna inom handeln



40.5.3 | Stockholms lan bér inbesparingar inom handeln bli 5 ganger sa stora som
kostnaderna for ett kulvertnat som ansluter ndstan alla arbetsplatser och det stora
flertalet bostéder till kulvert

40.5.4 | riket bor inbesparingar inom handeln bli 70 procent hogre &n kostnaderna for
ett kulvertndt som ansluter néstan alla arbetsplatser och det stora flertalet bostader till
kulvert

40.5.5 Om sjélvkostnadstaxa tillampas pa Sodermalm kan en vél avvagd avgift besta av
en fast avgift om 67 kr per manad samt en rorlig avgift om dels 2 kr i
framkdrningsavgift, dels 6 ore per km

40.5.6 Foretaget Amazon tillampar del av de méjligheter varudistributionssystemet
dppnar

41. Inbesparingarna inom handeln bor latt kunna finansieras av avgifter for ett kulvertnat som ansluter
nastan alla arbetsplatser och den helt dominerande andelen hushall i Stockholms lan

42. Det bor vara forhallandevis latt for dig att gora ekonomiska 6verslag nar det géller ekonomiskt
utfall inom handeln

43. Beraknat 14,9 procent av hushallens bilresor, bl.a. vid inkdp, ersatts av systemet

44. Hushallens transporter dven med latta lastbilar antas till 14,9 procent galla varutransporter som
ersétts av varudistributionssystemet direkt eller i kombinationstransporter — inga av dessa transporter
antas ske i tjénsten

45, Ett tredje stort inbesparingsomrade bestar i att tunga lastbilstransporter foretagsekonomiskt
I6nsamt i bred skala kommer att erséittas av kombinationstransporter mellan systemet samt fartyg och
jarnvag

45.1 Kostnaderna bor kraftigt sdénkas om systemvagnarna kan rulla in pa jarnvagsvagnar samt
fartyg via magasinsbyggnader pa perronger samt hamnpirer

45.2 Fartyg kan rationellt pa- och avlastas

45.3 Kombinationstransporter mellan systemet samt fartyg och jarnvég bor bli utomordentligt
konkurrenskraftiga gentemot tung lastbil

45.4 Kombinationstransporter mellan varudistributionssystemet och lastbil medfér att alla
anvéndare av transporter kan nyttja systemet och blir sérskilt viktiga under utbyggnaden av
kulvertnatet

45.5 Kombinationstransporter med varudistributionssystemet ar éverlagsna aven
containertransporter med bl.a. fartyg

45.6 Mer gods kommer att transporteras med fartyg — viss 6verforing sker aven fran jarnvag till
fartyg

45.7 Nettoinbesparingar vid kombinationstransporter bér mycket latt kunna finansiera
sdrkostnader for denna tillampning

45.8 Min beddmning ar att kombinationstransporterna endast kommer att krava en tiondel av
energin jamfor med ersatta tunga lastbilstransporter

45.9 Stolder fran lastbilar pa bl.a. rastplatser ar idag vanliga och bortfaller vid
kombinationstransporter och aven andra transporter dar systemet anvands

45.10 Betydande tid kommer att hinna forflyta innan kombinationstransporter mer allméant kan
tillampas, men start bor kunna ske i mikroskala

45.11 Huvuddelen av inbesparingarna vid kombinationstransporter uppkommer enligt min
bedémning i annat an transporter

45.12 Forhallandet att varudistributionssystemet leder till att tunga varutransporter naturligen
framst hamnar hos fartyg ar ett viktigt exempel pa att systemet passar som hand i handske
nuvarande samhéllsuppbyggnad pa sétt att de samhélleliga fordelarna blir omfattande



46. Totala inbesparingar av biltransporter genom varudistributionssystemet (de tre forsta stora
inbesparingsomradena) omfattar beraknat 19 miljoner km i 1,4 miljoner bilar

47. Ingen trangsel bor uppkomma i kulvertnatet for att Ionsamhet ska uppnas

47.1 Genomsnittligt antal passerande bilar pa det allménna svenska gatu- och vagnatet uppgar
till 61 per timme och i Stockholms I&n till 73 per timme

47.2 For att ticka samtliga kostnader for varudistributionssystemet pa Sédermalm i Stockholm
krévs endast 5,2 passerande latta varutransporter i tjansten per timme

47.3 Varje km av kulvertnitet kommer vid fullskaleutbyggnaden i Sverige att belastas med
genomsnittligt 25 vagnar per timme

48. Ett alternativt betraktelsesatt ar att biltrafik och klimatgasemissioner fran bil bor kunna minska
med beraknat 25 respektive 30 procent for en extra skatt om 48 kr per invanare och manad pa
Sodermalm i Stockholm, en sa lag summa att enbart miljofordelar bor kunna motivera systemets
samtliga kostnader

49. Ett fjarde stort inbesparingsomrade kunde sa smaningom identifieras, att systemet bor kunna leda
till gigantiska inbesparingar i hanteringar, emballeringar, lager och lokaler inom bl.a. industrin
(inbesparingar i logistik m.m. innanfor arbetsplatsernas vaggar)

49.1 Behovet av manga varor bortfaller helt, vilket sjalvfallet innebar att de da inte heller kraver
nagon lagring under hela logistikkedjan samt dven darefter

49.2 Vagnen kan parkera pa station efter sidobana intill slutmontérens arbetsstol

49.3 Optimal tidpunkt for transport till nasta foretag i logistikkedjan uppkommer i princip nar
rorlig kostnad for lagring av berdrda varor ar lika hog som rorlig transportkostnad, vilket
innebér att det ofta blir ekonomiskt motiverat dela upp dagens varutransporter pd manga flera
49.4 Min kalkyl slutar pa att inbesparingar i lager med férbundna kostnader uppgar till 175
miljarder kr per ar for en fullskalig utbyggnad av systemet i Sverige

49.5 Gigantiska inbesparingar uppkommer i hanteringar, emballeringar och lokaler

49.6 Produktionslayouten inom tillverkande foretag blir mycket flexiblare — vissa
produktionsmoment kan t.o.m. placeras hos det enskilda hushallet

49.7 Varupriserna sjunker som foljd av alla ndmnda fyra viktiga effekter

50. Ett femte stort inbesparingsomrade bestar i att gigantiska mangder fornyelsebar och ytterst
miljovanlig fjarrvarme bor kunna produceras som foljd av systemets kulvertutbyggnad

50.1 Varudistributionssystemets kulvertutbyggnad mojliggér produktion av véaldiga mangder
fjarrvarme som helt saknar motsvarighet for den forarlésa, batteridrivna bilen
50.1.1 Varudistributionssystemets kulvertutbyggnad bér kunna anvandas till produktion
av 48 till 80 TWh fjarrvarme per ar
50.1.2 Varmelackaget fran de samlade kulvertarna bor bli litet jamfort med spillvarmen
fran el- och fjarrvarmeledningarna
50.1.3 | ett lagre alternativ antar jag att 36 TWh spillvarme kan tillgodogdras till
produktion av 48 TWh fjarrvarme per ar
50.1.4 Om man pressar potentialen bedémer jag det vara mdjligt producera kanske 80
TWh fjarrvarme per ar eller rent av mer genom denna tillampning
50.1.5 Avgifterna for fjarrvarmen uppgar till beraknat 47 respektive 78 miljarder kr per
ar
50.1.6 Omfattande inbesparingar bér kunna ske genom férlaggningen av vatten- och
avloppsledningar i det gemensamma knippet kulvertar
50.1.7 Totalt inbesparar fjarrvarmetillampningen brutto ett tresiffrigt miljardbelopp per
ar
50.1.8 Kostnaderna for fjarrvarmetillampningen bor bli forhallandevis mattliga och det
ekonomiska dverskottet omfattande



50.2 Stor del av den véldiga nyproduktionen av fjarrvarme bor kunna finna avséttning genom
bred anslutning av smahusomraden

50.3 Orsaken att jag kunde identifiera majligheten att producera stora mangder fjarrvarme pa
detta satt var min kdnnedom om att varmepumpar tar till vara varme fran avloppsvatten i
Hammarby, Stockholm

50.4 Sammanfattningsvis innebér tillimpningen inom fjarrvarmeomradet att en jungfrulig, ren,
fornyelsebar, utomordentligt miljovanlig, saker, gigantisk, dver tiden varaktig och rimligen
mycket billig energikalla kan tas i bruk

50.5 Om fjarrvarmetillampningen inte uppnar foretagsekonomisk lonsamhet tror jag det mycket
rikare samhalle systemet leder till &nda kommer att finansiera densamma

51. Ett sjatte stort inbesparingsomrade bestar i ett mycket stort antal inbesparingar och andra fordelar
genom systemet som inte kan hanforas till nagot av tidigare namnda stora inbesparingsomraden eller
som ar ett resultat av varudistributionssystemet som helhet

52. Hushall i smahus har ekonomiska skal finansiera egen anslutning upp till ett avstand om beréaknat
200 meter

53. Ett sjunde stort inbesparingsomrade géller ”den andra sidan av myntet inbesparingar”

54. Behovet av energi minskar med netto beraknat/bedomt hisnande 100 TWh per ar genom
varudistributionssystemet och med beraknat/bedémt 140 TWh per ar om aven ett spartaxisystem for
persontransporter realiseras

54.1 Tre véldiga poster for inbesparingar av energi uppkommer genom
varudistributionssystemet, i bilbrénslen, fjarrvarme (produktion av) och lokaler
54.2 Hogst okonventionella inbesparingar av energi sannolikt vardera i terawattimmeklassen per
ar uppkommer pa nagra olika satt
54.2.1 Sarskilt remarkabelt &r att stora volymer fjarrvarme kan tillgodogoras fran den
kallvatten som i vattenledningsnétet varms upp mot rumstemperatur nar det rinner in i
uppvarmda rum
54.2.2 Omfattande inbesparingar av energi uppkommer genom att varorna har
rumstemperatur nér de anlander in i lokaler
54.2.3 Portar och dorrar behover inte sta 6ppna vid varors passage med mindre oonskad
ventilation som f6ljd
54.2.4 Den inrusande kalluften ar ofta bemangd med halsofarliga avgaser och damm
54.3 Manga andra inbesparingar av energi i terawattimmeklassen per &r uppkommer
54.3.1 Inom flyget inbesparas véldiga mangder energi av flera olika skl
54.3.2 Omfattande energimangder bor inbesparas i hanteringar
54.3.3 Energianvandningen inom sophanteringen minskar av flera olika skél
54.3.4 Behoven av varor minskar, t.ex. bilar, bilbranslen, lokaler m.m. vid given
ekonomisk standard, vilket sparar stora mangder energi fran ravara hela logistikkedjan
till anvandning och vidare till destruktion/ateranvandning
54.3.5 Mindre mat kommer att kastas, vilket minskar energibehovet fran sadd till
matbord
54.4 Omfattande inbesparingar av energi uppkommer genom vytterligare ca 270 olika poster
beskrivna pa www.uvds.org, ”Mindre inbesparingsposter”
54.5 Siffersatta poster innebar inbesparingar av energi om beréknat 83,6 till 107,6 TWh per ar,
vartill kommer 6vriga av de totalt ca 270 posterna med energiinbesparingar av typ B, vilket ar
grund for min beddmning om att totala inbesparingar av energi bor uppna 100 till 124 TWh per
ar
54.6 Den Okade produktion i samhdllet som varudistributionssystemet rimligen leder till
kommer enligt min bedémning att i hdg utstrackning riktas mot foga energikravande tjanster
inom bl.a. vard, skola och omsorg


http://www.uvds.org/

54.7 Om spartaxisystemet for persontransporter ocksa forverkligas inbesparas ytterligare netto
beraknat 41 TWh per ar

54.8 Kostnaderna for miljforstoring uppnar enligt bedémningar svindlande belopp, som
varudistributionssystemet kanske till stor del kan inbespara

55. Totalt inbesparar varudistributionssystemet berdknat 2 588 till 2 676 miljarder kr per ar

56. De storsta inbesparingarna inom de sex stora inbesparingsomradena uppkommer enligt mina
berakningar inom omrade nr 6, ett Gvrigtomrade som innefattar inbesparingar med stor spannvidd
medan de stora inbesparingsomradena nr 1 — 5 vardera medfor inbesparingar inom intervallet ca 125 —
300 miljarder kr per ar

57. Inbesparingarna per stort inbesparingsomrade uppgar inklusive uppskrivningsfaktorn i genomsnitt
till 400 miljarder kr per ar

58. Av totala fysiska inbesparingar utgor inbesparingarna i annat &n biltransporter mer an tre
fjardedelar och, om uppskrivningsfaktorn laggs till, mer &n 85 procent av totalen

59. Svindlande hég l6nsamhet uppkommer for varudistributionssystemet dven vid en
fullskaleutbyggnad som ansluter néstan alla arbetsplatser och bostader i riket

59.1 Aterbetalningstiden for investeringarna pa Sédermalm i Stockholm uppgér endast till
beréknat svindlande 18 dagar for den tunga infrastrukturinvesteringen

59.2 Aterbetalningstiden for investeringarna i Stockholms 1an uppgér till beréknat 80 dagar for
den tunga infrastrukturinvesteringen

59.3 I riket ar inbesparingarna 14,4 ganger hogre an berdknade kostnader for systemet

59.4 Varudistributionssystemet bor erbjuda monopolstallning for en privat exploator

60. Sékerheten att systemet uppnar lonsamhet ar, vill jag pasta, hogre an for egentligen alla andra
risksatsningar

61. Inbesparingarna i annat &n transporter saknar mer eller mindre helt motsvarighet hos alla andra
kanda system for transporter av varor och/eller personer, vilket gor att varudistributionssystemet i
skarp kontrast till dessa andra system for transporter badar i pengar samtidigt som miljémassiga,
sociala och regionalpolitiska fordelar m.m. ocksa blir mycket storre

62. Sékerhetsproblem bor vara mdjliga att tillfredsstéllande hantera och bor bli mindre &n med bilen

63. Projektstart fram till foretagsekonomisk lénsamhet bér bli i sammanhanget extremt billig och
behovliga medel kan kanske kommersiellt lanas upp i bank maéjligen rent av med projektet som
sakerhet — om sa kan ske, vilket kan undersokas i forvag, behover endast beslut om start tas eftersom
inga penningmedel da behover avsattas

63.1 En forsta anlaggning som ansluter ca 100 fastigheter och en dagligvarugrossist bor uppna
I6nsamhet fastan aven kostnaderna for utvecklingsarbetet inrdknas

63.2 Behovliga medel for en forsta utbyggnad kan kanske upplanas i bank maéjligen rentav med
projektet som sdkerhet — om sa kan ske, vilket kan undersokas i forvag, behover endast beslut
om start tas eftersom inga penningmedel da behover avsattas

64. Viktiga dynamiska effekter uppkommer vid den férsta utbyggnaden
65. Sysselsattningen i samhallet bor 6ka genom flera olika mekanismer

66. Hushallen blir enorma vinnare av varudistributionssystemet och i synnerhet de socialt mest utsatta
— pensionerna bor kraftigt kunna 6kas



66.1 Varupriserna sjunker generellt och &ven vissa andra kostnader sjunker

66.2 Boende blir billigare

66.3 Ett rakneexempel nar det galler hushallens ekonomi kan i sammanhanget vara intressant
redovisa

66.4 Sarskilt fattiga hushall kommer att gynnas av systemet

67. Stat och kommun blir ocksa enorma vinnare genom varudistributionssystemet
68. Polariseringen i samhéllet bor minska

69. Om man borjar i ratt horn med att konstruera ett system som syftar till att ersétta latta
varutransporter med bil i tjansten bortfaller darefter nastan alla andra biltransporter ungefér som
mogen frukt fran frukttrad samtidigt som hoten for en klimatkatastrof ytterligare dramatiskt minskar
genom produktion av enorma méngder fjarrvarme och inbesparingar av véldiga mangder energi i
annat an transporter

70. FOr persontransporter &r ett spartaxisystem ett mycket battre alternativ miljoméassigt an den
forarlosa, batteridrivna bilen, varfor min bedémning ar att valdiga ekonomiska Gverskott fran
varudistributionssystemet kommer att finansiera ett extremt kostsamt spartaxisystem for
persontransporter — kvar blir bara berdaknat 4 procent av biltrafiken

70.1 Ett spartaxisystem for persontransporter kan anlaggas med vagnar t.ex. for maximalt fyra
personer som rullar pa spar placerade pé balkar uppburna av pelare

70.2 Spartaxisystemet medfor valdiga miljoméassiga fordelar jamfort med den forarlosa,
batteridrivna bilen vid persontransporter

71. Varudistributionssystemet ar ett extremt mycket battre alternativ ar ett spartaxisystem for
persontransporter om val maste ske dem emellan
71.1 Kvoten mellan inbesparingar och kostnader bor bli 1angt mer an 100 ganger battre for
varudistributionssystemet an for ett spartaxisystem for persontransporter
71.2 Varudistributionssystemet ar aven miljomassigt en mycket béttre 16sning an
spartaxisystemet for persontransporter

72. Ett mycket rikare samhélle genom varudistributionssystemet tror jag kommer att finansiera ett
spartaxisystem for persontransporter med ett nat som erbjuder korta gangavstand till narmaste terminal
fran nastan alla arbetsplatser och bostader i riket trots valdiga nettokostnader

72.1 Ekonomiska berdkningar sker efter tva alternativ for langden pa spartaxibanorna

72.2 Enbart 6kade skatteintakter till stat och kommun genom varudistributionssystemet kan
enligt mina berékningar vid oférandrad skattekvot finansiera hela infrastrukturen for bade
varudistributionssystemet och spartaxisystemet inom en femtonarsperiod trots astronomiska
investeringskostnader

73. Spartaxisystemet och varudistributionssystemet medfor den dynamiska effekten att arbetsplatser
och bostader flyttar ut fran storstaders centrala delar

74. Varudistributionssystemet ar ett extremt mycket battre alternativ for varutransporter an den
forarlosa, batteridrivna bilen saval ekonomiskt som miljomassigt

74.1 Om enda framtida alternativet till dagens bil &r den forarldsa, batteridrivna bilen (vilket
samhallet idag &r pa vag mot) kommer varutransporter rimligen att utforas av en mix av bilar
utan respektive med plats for beledsagande personer, varvid viktiga ekonomiska och
miljomassiga fordelar vid varutransporter med varudistributionssystemet minskar eller uteblir



74.2 Drift med direktverkande el &r energieffektivare an batteridrift, varfor viktiga
energimassiga fordelar uppkommer for varudistributionssystemet jamfort med for den forarlosa,
batteridrivna bilen nér transporterad varuvikt och transporthastighet ar densamma
74.3 Andra orsaker finns som medfor hogre energiférbrukning for den forarlosa batteridrivna
bilen vid varutransporter an for varudistributionssystemet
74.4 Energibehoven for den forarlosa, batteridrivna bilen utan plats for beledsagare blir enligt
min bedémning totalt sett mer &n fem ganger sa hoga som for systemvagnen vid samma
lastkapacitet och transporterad varuvikt bl.a. genom lagre energieffektivitet vid batteridrift,
energikravande batteritillverkning, hogre egenvikt, langre returkérningar och hogre hastighet
m.m.
74.5 Varudistributionssystemet inbesparar mycket mer energi &n den forarltsa, batteridrivna
bilen
74.5.1 Den forarlosa, batteridrivna bilen med plats for beledsagare blir ca hundra ganger
storre och tyngre an systemvagnen vid den viktméssiga medianen for transporterade
varor, vilket aven slar igenom pa energiforbrukningen for mixen av denna bil
74.5.2 Varudistributionssystemet kan inte transportera tunga och skrymmande varor,
varfor berdrda transporter kommer att ske med den férarldsa, batteridrivna bilen eller
nuvarande bil — det innebdar ingen nackdel for varudistributionssystemet, endast en
utebliven fordel jamfort med forstnamnda alternativ
74.5.3 Varudistributionssystemet inbesparar beraknat 24,8 TWh per ar vid transporter
74.5.4 Den forarldsa, batteridrivna inbesparar energi om berdknat 11,4 till 20,0 TWh per
ar vid varutransporter mot varudistributionssystemets beraknat 24,8 TWh per ar
74.5.5 Huvuddelen av energiinbesparingarna genom varudistributionssystemet
uppkommer i annat &n biltransporter, vilka ar lagre for den forarlosa, batteridrivna bilen
och i ett viktigt fall helt saknar motsvarighet
74.5.6 Varudistributionssystemet medfor dven andra miljofordelar jamfort med den
forarldsa, batteridrivna bilen vid varutransporter
74.6 Ekonomiska inbesparingar blir mycket hdgre for varudistributionssystemet &n for den
forarldsa, batteridrivna bilen vid varutransporter med en mellanskillnad som latt bér kunna
finansiera ett kulvertnét dar systemvagnarna rullar
74.6.1 Transportkostnaderna blir mycket hégre for mixen av den forarl6sa, batteridrivna
bilen vid varutransporter &n for varudistributionssystemet
74.6.2 De storsta ekonomiska fordelarna med varudistributionssystemet uppkommer i
annat an transporter — de blir mycket stérre med varudistributionssystemet &n med
mixen av den forarlosa, batteridrivna bilen
74.6.2.1 Inbesparingarna inom handel blir mycket storre for
varudistributionssystemet an for mixen av den forarl6sa, batteridrivna bilen
74.6.2.2 Inbesparingar i hanteringar, emballeringar, lager och lokaler blir mycket
storre for varudistributionssystemet &n for mixen av den forarlésa, batteridrivna
bilen
74.6.2.3 Inbesparingarna vid kombinationstransporter med fartyg och jarnvag bor
bli mycket storre for varudistributionssystemet an fér mixen av den forarlosa,
batteridrivna bilen
74.6.2.4 Fjarrvarmetillampningen méjliggjord genom varudistributionssystemet
saknar helt motsvarighet for den forarl6sa, batteridrivna bilen
74.6.2.5 Inbesparingarna i "Ovrigt” bor bli storre for varudistributionssystemet
74.6.2.6 Varudistributionssystemet inbesparar stérre mark- och lokalytor an den
forarlosa batteridrivna bilen
74.6.2.7 Uppskrivningsfaktorn blir mycket mindre med den férarldsa, batteridrivna
bilen
74.6.2.8 Totalt sett blir inbesparingar och miljémassiga fordelar mycket hogre for
varudistributionssystemet &n for mixen av den forarlosa, batteridrivna bilen vid
varutransporter



74.6.2.9 Inom tatbefolkade Sodermalm visar spartaxisystemet ett plus, vilket
medfor att skillnaden i inbesparingar till kombinationens fordel gentemot den
forarldsa, batteridrivna bilen blir &n storre
74.6.2.10 Aterbetalningstiden for investeringarna i varudistributionssystemet
ar sa kort pa Sodermalm, beraknat 17 dagar, att kulvertinvesteringarna vid
snar introduktion av varudistributionssystemet hinner aterbetalas extremt stort
antal ganger innan mixen av den forarlosa, batteridrivna bilen hinner
introduceras i bred skala
74.6.2.11 Varudistributionssystemet ar utmarkt som komplement till den
forarlosa, batteridrivna bilen
74.6.2.12 Den forarlosa, batteridrivna bilen kan, om den anvénds i bred skala,
krava generering av ny el och utbyggnad av elnéten
74.6.2.13 Sannolikt blir bilkderna ungefar oforandrade om den forarlosa,
batteridrivna bilen &r enda alternativet vid bade varu- och persontransporter
74.6.2.14 Aterstéende bilister blir valdigt tacksamma om ca en fjardedel av
biltransporterna (mycket mer &n) gratis erséatts av varudistributionssystemet
74.6.2.15 Den forarltsa, batteridrivna bilen inbesparar stora ekonomiska
belopp vid persontransporter jamfort med nuvarande bil, men medfor dven
Okade kostnader

75. Kombinationen av varudistributionssystemet och ett spartaxisystem for persontransporter innebar
valdiga fordelar jamfort med den forarltsa, batteridrivna bilen

75.1 Varudistributionssystemet och spartaxisystemet kommer att flytta ut arbetsplatser och
bostader fran de mest centrala delarna av en storstad, vilket minskar trafikproblemen
75.2 Varudistributionssystemet i kombination med ett spartaxisystem for persontransporter ar
ekonomiskt, miljomassigt m.m. helt dverlagset den forarldsa, batteridrivna bilen, vilken
sistnamnd ar en forhallandevis dalig l6sning bl.a. nar det géller att minska klimatgasutslappen
75.2.1 Ekonomiskt utfall for kombinationen blir extremt mycket béttre an for den
forarlosa, batteridrivna bilen
75.2.2 Miljomassigt blir utfallet for kombinationen extremt mycket battre an for den
forarlosa, batteridrivna bilen som enda alternativ
75.2.3 Stora inbesparingar av allménna ytor for transporter, parkering m.m. och av
tomtytor och lokaler uppkommer fér kombinationen
75.2.4 Om kombinationen varudistributionssystemet och ett spartaxisystem for
persontransporter forverkligas kommer tatorter nastan helt att forskonas fran biltrafik
75.2.5 Nér information om varudistributionssystemet med dess mycket storre férdelar
gentemot den forarlosa, batteridrivna bilen sker, vilket kan ske nar som helst, I6per
forsaljningen av nya forarlosa, batteridrivna bilar risk att kraftigt minska

76. En realisering av varudistributionssystemet ar viktigare an alla andra fragor tillsammans som nu
politiskt diskuteras

76.1 Inbesparingarna genom varudistributionssystemet bor snabbt och latt kunna finansiera alla
kostnader for att reducera nettoutslappen av klimatgaser tillrackligt for att en klimatkatastrof ska
kunna undvikas
76.2 Utan realisering av varudistributionssystemet eller den forarldsa bilen vid varutransporter
kan det bli svart att i tillracklig grad minska klimatgasnivaerna for att en klimatkatastrof ska
kunna undvikas
76.2.1 Temperaturhojningen har de senaste aren fortsatt trots att emissionerna av
koldioxid i atmosféaren planat ut
76.2.2 Sol- och vindenergi &r inte mogna att i bred skala ersatta fossil energi
76.2.3 Varudistributionssystemet kommer vid en realisering att kraftfullt kunna bryta
nuvarande trend med en dkning eller utplaning av emitterade klimatgaser till en kraftig
minskning



76.2.4 Effekterna i Sverige bor ca 750-faldigas vid en bedémning av
varudistributionssystemets globala effekter
76.2.5 En realisering av varudistributionssystemet ar viktigare an alla andra atgarder
tillsammans for att minska emitterade klimatgaser
76.3 Den andra gigantiska fordelen ar en kraftig 6kad ekonomisk standard for hushallen dar
sarskilt de minst bemedlade kommer att gynnas — och det sker internationellt
76.4 Varudistributionssystemet bor dven bli fredsbefrdmjande
76.5 Kombinationen av béttre miljé och béattre ekonomi genom varudistributionssystemet
beddmer jag vara helt unik for en omfattande samhéllsférandring

77. Kraftiga narmanden bor ske till FNs samtliga 17 nya globala mal klubbade ar 2015

78. Varudistributionssystemet bor ha goda forutsattningar kunna hava eller atminstone kraftigt minska
den ekonomiska krisen i bl.a. Sydeuropa

79. Varje dag systemets realisering kan tidigarelaggas raddar sannolikt ett femsiffrigt antal
manniskoliv

80. Problem med varudistributionssystemet uppkommer enligt min bedémning nastan enbart under
dess utbyggnadsfas

80.1 Den viktigaste nackdelen med varudistributionssystemet ar enligt min bedémning att dess
introduktion kommer att medféra omfattande fristalining av arbetskraft, vilket dock &r en
engangseffekt och ofta bor vara tolerabel utsta bl.a. for att introduktionen sannolikt kommer att
ackompanjeras av mycket goda tider med hdg sysselsattning, kraftig forbattring av ekonomin
for hushallen och stérkta sociala skyddsnat

80.2 Under utbyggnadsperioden bor staten sannolikt dels verka for en lamplig niva pa total
efterfragan i samhallet, dels for att skatter eller ibland subventioner sker till vissa
konkurrensutsatta arbetsstéllen i syfte att de sistnamnda inte ska hinna konkurreras ut under
denna period

81. Den nagot skakiga berékningen av inbesparade latta varutransporter i tjansten saknar betydelse nar
det galler fragan om inbesparingarna genom varudistributionssystemet kan motivera kostnaderna — det
ekonomiska utfallet blir hur som helst positivt och gigantiskt eftersom ndmnda sex andra stora
inbesparingsomraden genomsnittligt var for sig, och nastan helt oberoende av varandra, mycket ltt
bor kunna finansiera systemets samtliga kostnader

82. Det stora inbesparingsomrade som legat narmast realisering ar enligt min beddmning delar av det
tredje och sannolikt da i kombination med delar av det fjarde

83. Varudistributionssystemet ar ekonomiskt och miljémassigt dverlagset alla alternativ med bil som
for nérvarande &r aktuella

84. Inget hinder kommer enligt min bedémning att ha den digniteten att varudistributionssystemet inte
ar vart att realisera

85. Det ar inte mojligt for mig att bluffa om genomférbarhet och utfall

86. Du hor sjalv 6verslagsmassigt kunna ta stallning till huruvida inbesparingar som bor vara
forhallandevis lattbedomda kan tacka systemets kostnader och om miljéférdelar uppkommer

87. Om varudistributionssystemets kulvertnat &gs av stat eller kommun bor viktiga fordelar uppnas

88. Ett viktigt skal varfor jag kunde identifiera de omfattande inbesparingarna var att jag fran
projektstart rakade vélja rétt” storlek pa vagnen



89. Ett starkt egenintresse emot varudistributionssystemet existerar hos precis de naringar allménheten
nog forvantar sig skulle realisera ett system av detta slag om det &r bra — &ven andra hinder for
systemet existerar

89.1 En viktig brist finns i patentinstitutets uppbyggnad som hindrat varudistributionssystemet
och kanske dven andra idéer

89.2 Forhallandet att officiell statistik avseende varutransporter med bilar i tjansten enligt ovan
ar starkt vilseledande har bidragit till att ett system med varudistributionssystemets inriktning
inte kunnat realiseras

89.3 De skal som medfdrde att jag startade granskning av omradet borde vara uppenbara dven
for flertalet foretag och forskare inom omradet

89.4 Viktig teknik for varudistributionssystemet kom enligt min bedémning med séndning av
telesignaler och elmotorn

89.5 Sarskilda skal maste ha funnits till att en idé av detta slag inte forverkligades tidigare i
historien

89.6 Orsakerna till att forskare endast dgnat latta varutransporter i tjnsten ett begransat intresse
galler ocksa gentemot system av varudistributionssystemets slag

89.7 Det helt avgdrande hindret for realisering av varudistributionssystemet och liknande idéer
tidigare i historien trots att de ar nastan hur bra som helst ar enligt min bedémning att starka
egenintressen existerar emot sadana system bland de aktorer allmanheten framst forvantar sig
skulle realisera ett system av detta slag om det &r bra, vilket jag anser mig ha nést intill bevis”
for

89.8 Samhallet har lyckats med den svara negativa “’bedriften” dka slalom mellan nio olika
faktorer som var och en for sig borde ha kunnat resultera i systemets realisering utan att
realisering skett — vilket jag ser som nést intill bevis for att berért naringsliv motat bort alla
idéer av dessa slag nar de da och da genererats — det &r 4ndd utomordentligt besynnerligt hur
samhallet kunnat undvika att upptécka den enorma mojlighet varudistributionssystemet innebar
89.9 Argumentet ’nidgot maste vara nigot fel med ett varudistributionssystem av detta slag
eftersom berord industri valt att avsta fran exploatering” vands i detta dokument om till det
mycket mer rimliga perspektivet att industrin valjer att avsta eftersom den har starka
egenintressen emot

89.10 Aven andra bidragande skal finns till att en idé med varudistributionssystemets inriktning
inte kunnat forverkligas

89.11 Sammanfattningsvis ar det helt avgérande hindret for att varudistributionssystemet eller
liknande inte kunnat realiseras att bil- och viss annan logistikindustri, huvuddelen av
transportnaringen, oljeindustrin samt handeln pa goda grunder kan antas vara starka
motstandare till att ett system av detta slag alls realiseras

89.12 Nagon enstaka gang kan kanske ha forekommit att nagon person inom ovannamnda
naringar insett att officiell statistik ar vilseledande inte minst nar det galler personbilstransporter
av varor i tjansten, men da ocksa insett mojliga konsekvenser for det egna foretaget av ett
varudistributionssystem med i detta dokument foreslagen inriktning och darfor avstatt fran att
foresla relevantare statistik

89.13 Det ar rimligtvis battre for forskningen om den enorma miss som bestar i att denna inte
identifierat den ndrmast uppenbara mojligheten med varudistributionssystemet att bl.a. minska
biltrafiken rattas till sa snart som majligt

89.14 De skal som har anfors for att ett system av detta slag inte ar forverkligat kan kanske ses
som en konspirationsteori, men pa nagot satt maste kunna forklaras varfor ett system av detta
slag inte blivit realiserat trots extremt gott utfall

90. Skalen varierar till att inbesparingarna i annat an transporter med den forarltsa, batteridrivna bilen
inte uppkommer med dagens bil

90.1 Den forarlosa bilen och i &n hogre grad systemvagnen kan rulla och parkera inomhus



90.2 Rorliga transportkostnader for den forarldsa, batteridrivna bilen och systemvagnen blir
extremt laga

90.3 Optimalt &r att utfora en varutransport i en riktning nar rorliga kostnader for lagring av
berdrda varor ar lika hoga som rérliga transportkostnader

90.4 Extremt laga rorliga transportkostnader mojliggor sandning av mycket sma varukvantiteter,
vilket i sin tur mojliggér en dramatisk minskning av fardigvarulagren och som foljd aven
insatsvarulagren bade vid systemtransport och transport med den lilla forarldsa bilen

90.5 Grossistledet ar delvis ett historiskt arv

91. Effekterna genom varudistributionssystemet bygger helt pa realistiska antaganden som finns
angivna varfor du sjalv bor kunna bedéma dem

92. Kontaktade manniskor i allmanhet har ofta trott att nagot viktigt dolt problem av saklig karaktar
maste existera, men sa ar enligt min bedémning inte fallet — alternativ kan man betrakta det som att det
dolda problemet bestar i ovannamnda starka egenintressen emot en realisering hos precis de aktorer
som allmanheten nog tror skulle forverkliga ett system av detta slag om det &r bra

93. Aven om genomforbarhet och I6nsamhet inte ar evidensbaserade och aldrig kan vara det i ett fall
som detta bedomer jag att olika aktorer inom rattsvésendet skull anse bevisningen for genomforbarhet
och nettofdrdelar gentemot kostnader vara tillfredsstallande god

94. Berort naringsliv har enligt min beddmning av egenintressen i fyra av varandra oberoende typfall
systematiskt avstatt fran att agera i samhallets extremt starka intresse

95. Agerandena bor kunna ses som en parallell till den s.k. Public Choice-skolans observationer
96. Manga av ovan beskrivna forhallanden betraktar jag personligen som nya
97. Vet man inte att nagot stér att finna soker man ej

98. Hur som helst kommer ett system av ungefar det slag som presenteras i detta dokument enligt min
hypotes att forverkligas inom en forhallandevis nara framtid

98.1 Nér den forarlosa, batteridrivna bilen borjar anvandas kommer, om inte tidigare och om
inte pa annat satt, nagon aktor att snubbla pa en 16sning med varudistributionssystemets
inriktning

98.2 Nar den forarlosa, batteridrivna bilen borjar anvandas vid varutransporter kommer man att
upptacka att den valdiga volymen transporter med sma kvantiteter varor och att beledsagare inte
borde behdvas vid dessa transporter

98.3 Nar granskning borjar ske av den forarltsa, batteridrivna bilen vid latta varutransporter
kommer man efterhand att upptacka latt dolda véldiga inbesparingar i annat an transporter

99. Det ér till stor fordel om varudistributionssystemet kan forverkligas sa snart som mojligt

100. Om mina initiativ inte leder till varudistributionssystemets forverkligande kan det dessvérre dréja
avsevard tid innan sa sker, men sa bor mer eller mindre oundvikligen bli fallet och inom en
forhallandevis nara framtid

101. Under mellanperioden kan samhéllet hinna komma in i en klimatkatastrof

102. Sannolikt tar det viss tid for dig smalta att den enorma mgjlighet som har beskrivs existerar

103. Vid FNs klimatméte i Katowice hade man varit mer optimistiska om man ként till har beskrivna

minskningar av klimatgasutsldppen genom den forarldsa, batteridrivna bilen vid varutransporter och i
an hogre grad genom varudistributionssystemet



104. En privatperson har kanske bast mojligheter att utfora en studie av detta slag

105. Det &r absurt att ett forslag med denna inriktning kommer fran en privatperson

106. Férmatet av privatperson beskriva ett projekt av denna karaktar

107. Fraga garna experter inom logistikomradet, men se till att fa svar pa sakfragorna

108. Endast en begrénsad opinion bor krévas for att varudistributionssystemet ska kunna forverkligas

109. Ensam &r knappast stark i denna fraga - viss taktik kan vara motiverad anvanda for att andra
personer ska kunna engageras

110. Ett system av detta slag kommer forr eller senare att forverkligas
111. Kompetens dar som jag ser det att sjalvstandigt kunna bedéma rétt

112. Mitt 6nskemal ar att varudistributionssystemet narmare utreds av staten eller en kommun med
ordentliga resurser

113. En folkomréstning bor ske i fragan

114. Alimanheten skulle, om informerad, anse det vara totalforbjudet for en aktor avsta fran att verka
for systemet om allménheten beddmer orsaken dartill vara att aktdren anser att aktéren forhaver sig
eller om orsaken ar bristande mod

115. Varudistributionssystemets realisering kommer att leda till 6kad framtidsoptimism

116. Det ar hur angeldget som helst att systemet snabbt kan forverkligas!

117. En enda unik chans existerar — It oss ta den!



