Version Bruno 14

Varfor varudistributionssystemet enligt min bedomning tveklost ar tekniskt
och i alla andra avseenden mojligt forverkliga samt varfor nettoférdelarna i
praktiken tveklost kan motivera dess kostnader

Systemet for transporter av varor (varudistributionssystem) som beskrivs pa denna hemsida
(www.uvds.org) bestar av vagnar som helautomatiskt rullar i kulvertar nedgravda just under gator och
trottoarer. Lastkapaciteten uppgar till preliminart 250 liter eller 300 kg. Vagnarna drivs med
direktverkande el vid en hastighet om 30 till 40 km per timme.

De enda faktorer som borde avgdra huruvida varudistributionssystemet bor forverkligas eller inte ar
dels om varudistributionssystemet tekniskt och i alla andra avseenden &r mojligt att forverkliga och,
om sa ar fallet, dels huruvida systemets nettofordelar kan motivera dess kostnader. Allt annat &r
ovidkommande.

Darfor gar jag nedan igenom vad som géller for dessa tva faktorer. Innan resten av detta dokument
lases bor beskrivning av systemet med effekter forst studeras. Det kan ske pd www.uvds.org i Tvenne
sidor”, ”Léngre artikel” eller ”Presentation”. Detaljeringsgraden i beskrivningen okar har fran det
forsta till det sista dokumentet.

1. Systemet ar tekniskt och i alla andra avseenden mojligt realisera

Varudistributionssystemet kan enligt min bedémning tveklost helt baseras pa kand teknik. Datorer i
varje korsning far signaler fran vagnar som narmar sig korsningen samt véljer baserat pa signalerna
fardvag och prioriterar vagnarna fran olika riktningar genom korsningen sa att inga kollisioner eller
sidotrangningar uppkommer. | kulvertens innertak finns streckkoder pa kort avstand sinsemellan som
motorenheten under fard kan avldsa och som beskriver dess position och hastighet. Dartill finns ett
dvergripande datorsystem som fordelar trafiken i stort.

Datorn i en korsning véljer salunda, ungefar som routern for elektroniksignaler, fardvag efter en lista
over destinationer. Listan kan andras genom signaler fran det dvergripande datorsystemet, vilket kan
ske blixtsnabbt efter bl.a. andrad trafikbelastning och vid (sallsynt férekommande) olyckor. Min
bedémning redan innan projektstart var att ett system av detta slag tekniskt och i alla andra avseenden
absolut & mojligt att forverkliga. Denna teknik bor medfora hog kapacitet i varje korsning.

Liknande teknik anvands idag for forarlosa truckar inom foretag, forarlosa tunnelbanetag som existerar
pa flera hall i varlden och vid olika forslag till spartaxisystem for persontransporter. Forarlosa bilar
kan idag klara dessa uppgifter och mycket mer &n sa.

| syfte visa att systemet &r tekniskt genomfdrbart véljer jag dock hér att hanvisa till den teknik som
idag anvénds vid signalreglerade korsningar for bilar obetydligt modifierad. Den ger samre
genomstrdmning &n ovan beskrivna huvudalternativ, men skulle kunna anvéndas och bér med sékerhet
fungera for varudistributionssystemet. Att det sistndmnda blir fallet bor vara latt inse. Dagens teknik
bygger pa tidsinstallda skiften mellan gront, gult och rott i korsningar kompletterat med sensorer och
givare i gatan som kanner av nar bilar fran olika hall narmar sig korsningen. Min slutsats ar att
systemet tvekldst tekniskt och i alla andra avseenden ar genomforbart.

Den samstammiga bedoémning jag métt fran olika aktorer inom omradet &r ocksa att systemet tekniskt
ar mojligt realisera. Med patentingenjérers vokabuldr bor det vara ett banalt problem for ingenjorer att
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finna en teknisk 16sning pa detta. Det bor vara majligt att ratt upp och ned bestélla en prototyp fran ett
lampligt foretag.

2. Nagra andra dolda problem kan enligt min bedémning absolut inte finnas

Nagra andra hinder eller viktiga dolda problem av saklig karaktar som inte diskuteras pa systemets
hemsida www.uvds.org existerar enligt min bestdmda beddmning inte. Det &r absolut mojligt for en
liten vagn att automatisk styras pa beskrivet satt, det ar ju mojligt for sjalvgaende truckar. Nagot
hinder mot att de rullar i kulvertar finns inte heller. Varukvantiteterna ar sma vid dagens latta
varutransporter i tjansten och dven vid hushallens, varfor systemvagnen med dess begransade
lastkapacitet racker langt.

Néar dagens latta varutransporter med betald chauffor kan ersattas med sma automatiska vagnar
uppkommer gigantiska inbesparingar som tillfaller arbetsgivarna, varfor de sistn&mnda har
ekonomiskt intresse anvénda systemet fore bil. Forutsattningen ar hér att avgifterna ar lagre an
kostnaderna for bil. Det bor dock bli utomordentligt latt for exploatoren att dels halla tillrackligt laga
avgifter genom att rorliga transportkostnader blir extremt laga, berdknat 1,9 promille av bilens med
chauffor i tjansten (0,047 mot 24,70 kr per km), dels genom att laga fasta och rorliga avgifter latt
kommer att tdcka systemets samtliga kostnader.

Det ar absolut moéjligt att automatiskt docka systemvagnen till ett batteri for vagnens forflyttning
inomhus. Mojligt ar aven att sanda varor fran en dagligvarugrossist direkt till hushall via ett kulvertnat
pa beskrivet sétt sa att detaljistledet inbesparas! Det ar absolut méjligt for en vagn att rulla fran
placering intill slutmontorens arbetsstol via kulvert direkt upp pa t.ex. ett fartyg! Var finns nagot
hinder?

Utvecklingskostnaderna fram till funktionsprototyp blir begrénsade bl.a. eftersom systemet helt kan
bygga pa kand och faktiskt till stor del befintlig teknik. Sakerhetsfragor &r mycket mindre viktiga vid
varutransporter an persontransporter, varfor hinder av séakerhetskaraktar bor bli sma. Utbyggnad av en
prototypanlaggning i den skala som kravs for att anlaggningen ska uppna féretagsekonomisk
I6nsamhet bor kunna ske till penningbelopp som ar i sammanhanget mycket sma samt 6verkomliga.

Sa ar fallet for en utbyggnad av ett kulvertnat i stadsdelen Sédermalm, Stockholm, med forbindelse till
grossister séder darom i Slakthusomradet och Arsta. Detta nat bor sélunda utomordentligt latt kunna
finansieras genom inbesparingar av butiker nar hushallen kan inhandla bl.a. dagligvaror direkt fran
grossisterna. Omfattande andra inbesparingar uppkommer inom handeln. Inbesparingarna inom
handeln blir beraknat 22 ganger sa hoga som kostnaderna for detta kulvertnt, se ’Langre artikel”,
avsnitt 4.1.2.

Kostnaderna for utvecklingsarbetet bedémer jag till 200 miljoner kr. De avskrivs till 5 procents ranta
under 30 ars annuitet till en kostnad av 13 miljoner kr per ar (200 x 0,6505). Start av exploateringen
kan ske genom en begransad utbyggnad som ansluter 100 fastigheter med en dagligvarugrossist. Med
de forhallanden som géller pa Sédermalm medfor dessa anslutningar ett behov av 7,8 km kulvert med
investeringar om 78 miljoner kr, motsvarande 5 miljoner kr per ar (78 x 0,06505). Slutligen
uppkommer kostnader for drift och underhall om beréknat 50 miljoner kr per ar inklusive 6kade
kostnader hos grossisten for att leverera till stort antal hushall. Dessa kostnader kommer enligt min
bedémning att sjunka vid storre verksamhetsvolym sa att de pa sikt blir atskilligt lagre &n de arliga
kulvertkostnaderna. Totala kostnader uppgar saledes med dessa antaganden till 68 miljoner per ar (13
+ 5+ 50).

Totala investeringar uppgar darigenom till 278 miljoner kr (200 + 78).
De 100 fastigheterna medfor inbesparingar inom handeln om beraknat 109 miljoner kr per ar. Dessa

inbesparingar bor grovt kunna stéllas mot kostnaderna enligt ovan om 68 miljoner kr per ar. Déri ingar
saledes aven kostnaderna for utvecklingsarbetet.
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Denna utbyggnad inklusive utvecklingsarbetet bor saledes kunna sjélvfinansieras genom namnda
inbesparingar inom handeln.

Man kan dock se det som att det dolda hindret ligger i det osakliga starka egenintresse emot ett
forverkligande av systemet som enligt min analys finns hos precis de aktérer som allménheten nog
forvantar sig ska realisera ett system av detta slag om det &r bra. Detta forhallande bedémer jag som
framgar av bl.a. ”Lingre artikel”, avsnitt 20 vara den avgorande orsaken varfor ett system av detta slag
inte forverkligats tidigare i historien, vilket ocksa galler det har presenterade forslaget.

3. Fordelarna ar nastan hur stora som helst relativt kostnaderna

Sa till fragan om fordelarna genom varudistributionssystemet kan motivera dess kostnader. En
jamforelse mellan varudistributionssystemet och ett spartaxisystem for persontransporter ar enligt min
bedémning ganska talande. Vissa kontaktade aktorer har framhallit att ett spartaxisystem borde vara
intressantare att forverkliga an varudistributionssystemet. Sa ar absolut inte fallet varken ekonomiskt
eller miljomassigt!

Min utgangspunkt ar har det spartaxisystem for persontransporter SIKA (Satens institut for
kommunikationsanalys) presenterade ar 2008 som bestar av vagnar for maximalt fyra personer vilka
automatiskt rullar pa spar anlagda pa balkar nigra meter ovan mark, se nimnda “’Presentation”, kapitel
54. Kostnaden beraknades till 125 miljoner kr per km, dvs. mer &n dubbelt sa mycket per km som for
en motorvag. Investeringskostnaderna for varudistributionssystemets kulvert bedémer jag som
jamforelse till 10 miljoner per km.

Vid nuvarande forhallanden ar det helt orealistiskt att ett spartaxisystem skulle kunna forverkligas som
mer allmant medfor korta gangavstand till narmaste station fran flertalet bostader och arbetsplatser.
Om varudistributionssystemet dock forst realiseras, kan véldiga ekonomiska 6verskott fran detsamma
inom en tjugoarsperiod finansiera ett sadant spartaxisystem enbart fran inbesparingar som vid
nuvarande skattekvot hamnar hos stat och kommun. I resonemanget nedan ar emellertid
utgangspunkten, saledes helt orealistiskt, att spartaxisystemet utbyggs i sa stor skala att 3,5 miljoner
bilar for persontransporter kan ersattas med spartaxisystemet.

Varudistributionssystemet medfor enligt mina berékningar i riket inbesparingar av 251 700 chaufforer
omréknade till heltid vid latta varutransporter med bil i tjansten, se ”Presentation”, avsnitt 26.1. De
medfor vid en kostnad om antaget 829 000 per sysselsatt, varje sysselsatts bidrag till BNP,
inbesparingar om 209 miljarder per ar (251 700 x 829 000).

Inom parentes namnt indikerar officiell statistik endast en brakdel av denna trafikvolym bl.a. beroende
av att officiell statistik registrerar huvudsaklig sysselsattning for chaufforer, medan min analys baserad
bl.a. pa en stor trafikrakning for Stockholm, visar att den helt dominerande volymen varutransporter
med bil i tjansten sker som bisysslor samt att yrkeskategorin ”Chaufforer vid latta varutransporter med
bil i tjansten™ saknas i officiell statistik. Vid latta varutransporter med bil i tjansten indikerar officiell
sysselsattningsstatistik endast ca tva procent av verklig volym, se ”Presentation”, avsnitt 4.4.

Sa ater till jamforelsen mellan varudistributionssystemet samt spartaxisystemet for persontransporter.
Namnda chaufforer kan jamforas med motsvarande antal chaufforer inom kollektiva transporter som
ett spartaxisystem skulle inbespara, den sannolikt viktigaste inbesparingsposten for ett sadant system
efter kostnaderna for bilar. Den helt dominerande delen persontransporter i kollektivtrafiken sker ju
idag som fritidsresor till och fran arbete, vid inkdp m.m.

Buss- och sparvagnsforare samt lokforare uppgar totalt i riket till 23 500 respektive 4 300 anstéllda
enlig SCB (yrkeskod 8322 respektive 8311). Dessa yrkesuppgifter utfors sannolikt forhallandevis
séllan som bisysslor, varfor uppgifterna ganska korrekt bor visa utford arbetsvolym. Av antalen
inbesparar ett spartaxisystem som utbyggs framst inom vissa storre tatorter inte lokforare verksamma



med varutransporter eller med langvaga persontransporter. Manga bussar rullar vidare pa landsbygden
dar inte ett spartaxisystem kommer att finnas tillgangligt inom gangavstand.

Ség grovt att 20 000 av dessa forare kan inbesparas av spartaxisystemet, vilket vid en kostnad per
forare om namnda 829 000 kr per ar innebar en inbesparing om 17 miljarder per ar (20 000 x 829
000).

Inbesparingarna vid latta varutransporter med bil i tjansten &r saledes ca 12 ganger hogre for
varudistributionssystemet an for ett spartaxisystem for persontransporter om i sammanhanget mer
relevant statistik an den officiella anvands (209/17).

Den stdrsta inbesparingen genom ett spartaxisystem uppkommer dock i bilar bl.a. d&gda av hushall. Sag
grovt att ett spartaxisystem kan ersétta den stora huvuddelen av alla persontransporter och att 3,5
miljoner bilar som f6ljd kan inbesparas. Sag vidare att arskostnaden for en bil uppgar till 40 000 kr
(14 427 km per bil och ar enligt officiell statistik for antaget 27,70 kr per km). Det innebar
inbesparingar om 140 miljarder per ar i bilar (3 500 000 x 40 000). Totalt uppgar inbesparingarna
genom spartaxisystemet harigenom till 157 miljarder per ar (17 + 140).

Inbesparingarna vid latta varutransporter i tjansten om 209 miljarder genom varudistributionssystemet
kan stallas mot inbesparingar om 157 miljarder framst i bilar genom spartaxisystemet. Inbesparingarna
i transporter &r harigenom 1,33 ganger sa stora for varudistributionssystemet som for spartaxisystemet
(209/157).

Denna relation utgdr dock endast en mindre del i en ekonomisk jamforelse mellan
varudistributionssystemet och ett spartaxisystem for persontransporter. Eftersom bl.a. systemen &r
helautomatiska utgor kostnaderna for infrastruktur for bada systemen stor del av totala kostnader.
Infrastrukturkostnaderna for en liten kulvert i betong nedgrév just under bl.a. gator och trottoarer med
antagen innerbredd och -h6jd om 1,2 x 0,6 meter blir rimligen mycket lagre dn for ett spartaxisystem
placerat nagra meter ovan gatuniva och som ska transportera mycket storre vikter. Det ar ju ett kant
forhallande att det ar dyrt bygga broar. Inga marklésenkostnader behéver rimligen finansieras for
varudistributionssystemet, jamfor med gravning for fjarrvarme, vatten, avlopp m.m. Min bedémning
ar att infrastrukturkostnaderna for varudistributionssystemet uppgar till i 8 procent av motsvarande for
ett spartaxisystem (10/125). SIKA raknade som namnts med 125 miljoner per km for spartaxisystemet,
medan jag bedémer kostnaderna for systemkulvert till 10 miljoner per km.

Inbesparingarna i transporter for varudistributionssystemet ar som namnts 1,33 ganger sa htga som
spartaxisystemets inbesparingar i persontransporter, vartill kommer att varudistributionssystemets
kostnader for infrastrukturen saledes endast uppgar till 8 procent av spartaxisystemets. Det innebar en
ekonomi som &r 16,6 ganger battre for varudistributionssystemet an for ett spartaxisystem for
persontransporter nér det galler dessa poster [1,33/0,08].

Inte nog med detta. Dértill kommer namligen gigantiska inbesparingar i annat an transporter for
varudistributionssystemet vilka i stort helt saknar motsvarighet for ett spartaxisystem for
persontransporter. Bl.a. inbesparas bedémt ca halva kostnaderna for all handel, tunga
lastbilstransporter erséatts av fartygs- och jarnvégstransporter, vilka dartill rationaliseras i grunden med
omfattande inbesparingar som féljd, varuhanteringen inom industrin rationaliseras i grunden.
Gigantiska mangder fjarrvarme kan produceras av en jungfrulig, utomordentligt miljovénlig kélla
(ungefar lika stor mangd som dagens produktion). Dartill kommer den enorma vad jag benamner for
uppskrivningsfaktorn, vars existens jag tror du inser vid genomlasning av ”Presentation”, kapitel 53.

Sistnamnda tva stora block inbesparingar beskrivs i bilaga 1 och 2 till “Lingre artikel”. Orsaken till
placeringen som bilagor ar for fjarrvarmetillampningen osékerhet om inbesparingarna och
miljofordelarna kan motivera tillampningens sarkostnader dven om jag bedémer sa blir fallet. For
uppskrivningsfaktorn har vissa kontaktade personer visat osékerhet om effekten faktiskt uppkommer.



Systemet kan dock som framgar utomordentligt latt motivera alla dess kostnader genom andra
beskrivna inbesparingar och bl.a. miljéférdelar.

Inklusive uppskrivningsfaktorn uppgar dessa inbesparingar i annat an varutransporter mycket grovt
sett till ett beraknat 8,63 ganger sa hogt belopp som inbesparingarna av latta varutransporter i tjansten,
(2 451/284), se nimnda “Presentation”, tabell 12. Motsvarande inbesparingar for spartaxisystemet och,
for den delen, for alla andra system for transporter av varor och/eller personer (utanfor det
storleksintervall for vagnen som ar beskrivet ovan) ar forhallandevis sma. Det innebér att
varudistributionssystemets ekonomi ytterligare forstarks och totalt blir beraknat 143 ganger battre an
spartaxisystemets for persontransporter (16,6 x 8,63).

Den extremt mycket béttre ekonomin for varudistributionssystemet an for spartaxisystemet for
persontransporter uppkommer saledes bade genom dramatiskt hogre inbesparingar och mycket lagre
kostnader. Dessutom kan finnas luft i dessa berédkningar som ytterligare kan hoja relationen, vilket bor
framga.

Undra pa att varudistributionssystemet badar i pengar, medan ett spartaxisystem for persontransporter
kommer att dras med en skraltig ekonomi och kréva tunga subventioner!

I viss man jamfors applen och péron i relationen mellan nettoinbesparingarna, bl.a. eftersom bannatens
langd kommer att skilja. Som oversikt anser jag dock relationen vara belysande.

For den i fragan oinvigde framstar det sakert som narmast oseriost att varudistributionssystemet skulle
fa denna extremt mycket battre ekonomi &n ett spartaxisystem for persontransporter, men de
antaganden mitt resonemang bygger pa finns angivna sa att du sjalv kan bedéma dem.

Spartaxisystemet drivs med direktverkande el av vagnar som rullar pa balkar nagra meter ovan mark
separerade fran annan trafik. Det ar funktionellt en béattre 16sning &n den batteridrivna bilen med bl.a.
en mycket battre stadsmiljo. Manniskorna behover inte trangas med bilar pa gator och torg. Darfor
beddmer jag att ekonomiska Gverskott fran varudistributionssystemet vid en mycket béattre ekonomi
for hushall, stat och kommun kommer att anvandas for att finansiera infrastrukturinvesteringarna i
spartaxisystemet, se Lingre artikel” kapitel 13.

Om vi i stéllet betraktar fragan huruvida systemet kan motivera sina egna kostnader, vilket ocksa bor
kunna ses som en jamfdrelse mellan varudistributionssystemet och nuvarande huvudsakligen
bilbaserade system, uppgar totala siffersatta inbesparingar till ett 96 ganger hogre belopp &n antagna
infrastrukturinvesteringar for ett nat som ansluter alla fastigheter pa Soédermalm till grossister soder
darom. Om &dven inbesparingar som inte &r siffersatta inréknas okar denna relation ytterligare. se
”Léangre artikel”, avsnitt 6. Tala om I6nsamhet! Ett negativt utfall bor enligt min beddmning helt
kunna uteslutas!

Det framstar sakert aven som oseriost for den i fragan oinvigde att inbesparingarna skulle bli sa
astronomiska jamfort med kostnaderna for varudistributionssystemets infrastruktur som anges i mitt
material, men aterigen, kontrollera antagandena!

Varudistributionssystemet astadkommer vidare, kanske éverraskande, mycket stérre miljoférdelar an
ett spartaxisystem for persontransporter. Enligt mina berdkningar minskar energibehoven (eller okar
energiproduktionen nar det galler fjarrvarme) med svindlande netto ca 100 TWh per ar genom
varudistributionssystemet, men endast med ca 40 TWh per ar for ett riksomfattande spartaxisystem for
persontransporter. Viktigt ar har produktionen av fjarrvarme som omfattar i storleksordningen ungeféar
samma méngd energi netto som spartaxisystemet totalt nettoinbesparar, se nimnda ’La&ngre artikel”,
avsnitt 14.1.

Varudistributionssystemet ar saledes tekniskt och i alla andra avseenden mojligt att forverkliga och
nettofordelarna ar astronomiska.



4. Det bor vara latt att gora Overslag som visar att inbesparingar genom
varudistributionssystemet latt kan tacka alla dess kostnader

4.1 Inom handeln bor bortfallande handelsled m.m. latt kunna finansiera ett kulvertnat som
forbinder nastan alla arbetsplatser och flerfamiljshus inom Stockholms Ian till varandra

Det bor vara forhallandevis enkelt gora ekonomiska 6verslag som visar att inbesparingar inom handeln
i form av bl.a. bortfallande handelsled l&tt kan finansiera ett kulvertn&t som forbinder nastan alla
arbetsplatser och flerfamiljshus inom Stockholms lan.

Kostnaderna for handel uppgick till 360 miljarder kr i riket under ar 2012 och i Stockholms lan, om
proportionella till befolkningen i riket, till 79,6 miljarder (0,2211 x 360; Stockholms l&ns andel av
rikets befolkning uppgar till 22,11 procent). Min bedémning &r att ca halften av kostnaderna for
handel kan inbesparas genom systemet motsvarande 39,8 miljarder per ar i namnda lan.

Kostnaderna for ett kulvertnat som ansluter nastan alla arbetsplatser och hushall i Stockholms lan
uppgar till 7,46 miljarder per ar, se “Presentation”, kapitel 81. Inbesparingarna &r saledes 5,3 ganger sa
hdga som infrastrukturkostnaderna (39,8/7,46). Om konkurrens kan etableras eller om stat eller
kommun ar exploatér hamnar inbesparingarna frdmst hos kdparna, varfor det bor bli attraktivt for
hushallen finansiera egen kulvertanslutning samt “andel” av forbipasserande kulvert.

For Sodermalm &r 1onsamheten an hogre. Kvoten mellan inbesparingar och kulvertkostnader uppgar
dar till 22, se ”Léngre artikel”, avsnitt 4.1.2.

Efter hansynstagande till andra kostnader ar jag sjalv dvertygad om att ett dverskott uppkommer
enbart genom denna post. Vidare behdver inte ens alla kostnader tdckas. En del av de sistndmnda bor
kunna motiveras av ovederséagliga gigantiska miljofordelar bl.a. i form av farre inkdpsresor.

Biltrafiken minskar som féljd av dessa férandringar inom handeln med beréknat ca tio procent.

Om din bedémning har &r annorlunda bor du kunna stélla den summa inbesparingar inom handeln du
anser vara realistisk mot kostnaden du bedémer vara sannolik for kulvertnatet, vilka sistndmnda ju
rimligen star for den dominerande delen av systemets totalkostnader.

4.2 Gigantiska inbesparingar uppkommer genom kombinationstransporter som enligt mitt
Overslag latt bor kunna finansiera kulvertnatet

Gigantiska inbesparingar uppkommer genom kombinationstransporter mellan
varudistributionssystemet samt fartyg och jarnvig enligt ”La&ngre artikel”, avsnitt 4.2. De bor enligt
mitt 6verslag latt kunna finansiera hela kulvertnatet i t.ex. Stockholms lan. Aven denna losning
innebadr omfattande miljofordelar bl.a. i form av minskade tunga lastbilstransporter?

4.3 Inbesparingar i lager med forbundna kostnader bor latt kunna finansiera systemets
samtliga kostnader

Lagerstocken i Sverige uppgar total till ca 700 miljarder kr. De minskar enligt min bedémning med
halften. Kostnaderna for lager & mycket hogre &n vad flertalet manniskor nog tror. Enligt tumregel
uppgar arliga kostnader for lager med direkt relaterade kostnader till ca halften av lagerstockens varde.
Se de enorma inbesparingar i tolv punkter som uppkommer nér lagren kan minska i ”’L&ngre artikel”,
avsnitt 4.3.1. Darigenom uppgar inbesparingarna i riket till 175 miljarder kr per ar och i Stockholms
Ian, om proportionella till befolkningen, till 39 miljarder per ar (175 x 0,2211).

Sistnamnda summa kan relateras till kulvertkostnaderna i lanet om 7,38 miljarder per ar, se "Léngre
artikel”, avsnitt 3.



Sa hdg andel som 50 procent arlig inbesparing av minskningen av lagerstocken kan du kanske se som
alltfor hog. Om du sa anser vara fallet ar det viktigt att du tittar pA namnda tolv punkter i ”Langre
artikel”. Du kan ocksa dndra procentsatser bade pa inbesparingar i lagerstock och i tumregeln till
nivaer som du anser vara rimliga.

4.4 Inbesparingar i hanteringar, emballeringar och lokaler bedémer jag ocksa bor kunna
finansiera systemet samtliga kostnader

Aven inbesparingar i hanteringar uppkommer (nar de helautomatiskt sker med vagnen i stallet for med
ofta bemannad truck). Detsamma galler for emballeringar, som bér bli billigare och ibland helt bér
kunna undvaras vid de automatiska, skonsamma hanteringarna samt skonsamma transporter via
systemet.

Ar det inte rimligt rakna dven med att omfattande inbesparingar i lokaler uppkommer eftersom
hanteringar, emballeringar, lager och garage ofta ar de mest utrymmeskravande funktionerna inom
bl.a. industrin? Min beddmning ar att dessa inbesparingar latt bor kunna finansiera kostnaderna for
infrastrukturen i t.ex. Stockholms lan.

4.5 For latta lastbilstransporter av varor i tjansten finns viss officiell statistik som med
tillagg for vissa rimliga antaganden visar att ett system av beskrivet slag bor uppna
foretagsekonomisk Ionsamhet — atminstone bor ett kraftigt bidrag till tdckande av
kostnaderna foér systemet uppkomma i évrigt motiverat av miljéférdelar

En nagorlunda saker berakning av inbesparingar kan utforas for latta lastbilstransporter av varor i
tjansten. Officiell statistik finns hér tillganglig over total korstracka vid dessa transporter. Statistiken
visar dock inte hur stor andel av korstrackan som géller varu- respektive kombinerade transporter av
varor och personer.

Korstrackan vid latta lastbilstransporter av varor i tjansten uppgar till beraknat 4 430 miljoner km per
ar i riket, se “Lingre artikel”, avsnitt 4.4.1. Under antagande av att hélften av denna striicka kan
inbesparas genom systemet samt att kostnaden uppgar till 30,80 kr per km summerar ekonomiska
inbesparingar till 68 miljarder per ar (30,80 x 4 430 000 000/2). S6dermalms andel darav uppgar till
780 miljoner kr per ar (68 x 0,0114, dar sistnamnda tal ar Sédermalms andel av rikes befolkning).
Denna summa som kan stallas mot stadsdelens infrastrukturkostnader om 91 miljoner per ar och totala
kostnader om 150 miljoner per ar. Endast latta lastbilstransporter av varor i tjansten racker saledes latt
till for att finansiera samtliga kostnader pa Sédermalm.

Dartill kommer inbesparingar av varutransporter i tjdnsten i personbilar, men dér underlaget &ar
osakrare. Enligt det underlag jag dock tagit del av, dér en viktig del &r en trafikrékning i Stockholm,
bor sistndmnda inbesparingar bli mycket storre an vid latta lastbilstransporter av varor i tjansten.

Sannolikt beddmer flertalet personer, dven forskare, att volymen varutransporter med personbilar i
tjansten ar mycket mindre &n sd, se “Lingre artikel”. Officiell statistik inom omradet ar enligt min
beddmning starkt vilseledande ndr det galler volym och kostnader.

4.6 Det kan inte uteslutas att produktion av fjarrvarme mojliggjord genom utbyggnaden av
systemkulverten kan motivera denna tilldampnings sarkostnader i Stockholms lan och
mer dartill

Stora varmeforluster uppkommer fran el- och fjarrvarmeledningar i Sverige, 10,0 respektive 6,8 TWh
per ar. Valdiga mangder tillford varme spolas vidare med avloppsvatten ned i avioppen, berdknat 34,6
TWh per ar.



Berdrda ledningar kan placeras i egna kulvertar i samma stycke betong som systemkulverten med
isolering runt de samlade kulvertarna. Stor del av varmespillet i de gemensamma kulvertarna kan
nyttiggoras i varmepumpar dels fran luften i kulvertarna dér dven varme fran vagnarnas motorer om
0,6 TWh hamnar, dels fran avloppsvatten efter rening i avloppsreningsverken. Min bedémning ar
forsiktigtvis att 36 TWh varme kan nyttiggoras i varmepumparna efter hansynstagande till att all
varme inte hamnar i de samlade kulvertarna och varmeforluster till omgivningen fran de samlade
kulvertarna. Vid en varmefaktor om 4 krévs 12 TWh el for att fjarrvarmevattnet ska kunna varmas
upp, Vvilket innebar en total produktion av fjarrvarme om 48 TWh per ar i riket.

Stockholms lans andel, om proportionell till befolkningen uppgar totalt till 10,6 TWh per ar (0,2211 x
48).

Vid varmefaktorn 4 kraver varmepumparna i lanet 2,7 TWh el per ar (10,6/4). Sannolikt kan dock
stora delar av elbehovet tas fran kunder som kan anslutas till denna fjarrvarme och som idag
uppvarmer sina fastigheter med direktverkande el eller har eluppvarmda varmvattenberedare m.m.

Fjarrvarmeledningar som placeras i samma stycke betong som systemkulverten bor kunna anldggas
atskilligt billigare &n idag eftersom gréavningsarbetet kan delas mellan varudistributionssystemet och
fjarrvarmetillampningen. Ca 80 procent av kostnaderna for fjarrvarmeledningar utgors enligt
Fjarrvarmeforeningen av gravnings- och aterstallningsarbeten.

Det medfor att den pa detta satt producerade fjarrvarmen rimligen blir billigare dn dagens fjarrvarme.
Idag &r endast 12 procent av smahusen anslutna till fjarrvarme, se ”Presentation”, avsnitt 50.7. Manga
smahus &r dock idag pa gransen till Ionsamma att ansluta, varfor kostnadssankningarna ofta bor kunna
leda till att de i bred skala kan anslutas.

Mina berakningar visar att tillampningen med fjarrvarmeproduktion i Stockholms lan latt bor kunna
finansiera sina sarkostnader samt &ven i viss man bidra till finansieringen av systemkulverten om sa
skulle behovas, se ”Presentation”, namnda avsnitt 50.7. Stor osakerhet rader dock framfor allt nar det
géller beddmning av kostnaderna.

Hamnar inte varmeforluster fran ledningar for el och fjarrvarme i de samlade kulvertarna? Kan inte
isolering placeras runt de samlade kulvertarna? Kan inte denna spillvérme tillgodogoéras i luft-
luftvdrmepumpar och tillforas fjarrvarmerdrens returledningar som &r placerade i samma
kulvertgrupp? Blir inte elforsorjningen till varmepumparna forhallandevis billig nér elledningar redan
ar placerade i kulvertarna?

Avloppsvattnet har en berdknad temperatur om 46,3 grader nér det spolas ned i avloppen, se
”Presentation”, avsnitt 50.2. Kan inte varmen nyttiggdras i varmepumpar placerade efter
avloppsvattnets rening innan detta spolas ut i vattendragen? Kan man verkligen helt utesluta att denna
I6sning kan motivera sina sarkostnader inom de geografiska omraden dar 16nsamheten bor vara hogst?
Bor inte miljofordelar dartill beaktas?

5. Slutsatsen ar att varudistributionssystemet tveklost bade tekniskt och i alla andra avseenden
ar mojligt realisera och att nettoférdelarna latt motiverar kostnaderna

Denna genomgang visar enligt min bedémning att varudistributionssystemet tveklost tekniskt och i
alla andra avseenden ar mojligt realisera samt att nettoférdelarna nést intill bevisligen latt motiverar
kostnaderna.

Flera av varandra oberoende inbesparingar uppkommer som var och en fér sig bér kunna finansiera
systemets samtliga kostnader, vilket innebar flerdubbla garantier att ett ekonomiskt 6verskott
uppkommer. Dartill kommer ovederségliga miljéférdelar genom systemet som i sig enligt min
bedémning i en politisk vardering kan motivera systemets samtliga kostnader i ett tatbefolkat omrade
som Stockholms l&n.



Aven om genomforbarhet och I6nsamhet inte &r evidenshaserade och aldrig kan vara det for en idé
som annu inte existerar i sinnevarlden, bedomer jag att en aklagare respektive en domstol, som alltid
ar tvingade ta stallning i férelagda fragor, samt beakta alla kdnda omstandigheter, skulle komma fram
till att det ”p4 sannolika skil &r stéllt utom rimligt tvivel”, (den hogre bevisgraden) respektive att
Overtygande bevisning finns for att systemet &r mojligt realisera samt att fordelar ekonomiskt och
miljoméssigt m.m. kan motivera dess kostnader.

Som jag ser det ar sakerheten sa dvervaldigande att det i praktiken bor vara mojligt pasta att systemets
fordelar tvekldst motiverar samtliga dess kostnader.
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