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System för transporter av varor minskar fullt realistiskt 

biltrafiken med ca en tredjedel och klimatgaserna  

med ca en fjärdedel ytterst företagsekonomiskt  

lönsamt, dvs. utan några nettokostnader alls  

för allmänheten  
 

 

ï en motsvarighet till Internet, men för transporter av varor 

 

 

Huvudstudie 

ocks¬ p¬ systemets hemsida benªmnd òRapportò 

  

 

Ett system för transporter av varor, principiellt uppbyggt ungefär som Internet, har 

förutsättningar att med förkrossande konkurrenskraft gentemot bil kunna överta den stora 

huvuddelen av alla varutransporter i samhället. Systemet, innovationen består av små 

automatiskt styrda vagnar som rullar i ett särskilt kulvertsystem nedgrävt just under bl.a. gator 

och trottoarer. Den ursprungliga avsikten var att undersöka förutsättningarna för systemet vid 

transporter främst mellan företag inom enskilda tätorter, men innovationens egen inneboende 

logik har dramatiskt ökat dess omfattning. Översiktliga ekonomiska kalkyler visade nämligen 

tidigt under arbetets gång att t.o.m. småhus inom tätorter på egna ekonomiska meriter lätt bör 

kunna anslutas till systemet ï i varje hus eller, när så inte är lämpligt, intill gatan. Även långa 

transporter mellan tätorter bör kunna genomföras till utomordentlig konkurrenskraft i ett 

omfattande riksnät av kulvertar. Rationaliseringar av bl.a. intern hantering inom företag blir 

jättelik. Behoven av handelsled bortfaller i många fall. Därför beskrivs här ett sådant 

fullskalesystem för Sverige. Omfattningen av systemet och de rationaliseringar det 

åstadkommer är så stora att de mer eller mindre innebär motsvarigheten till en ny industriell 

revolution men inom distributionsområdet. Systemet är enligt mina beräkningar extremt 

lönsamt såväl samhällsekonomiskt som, faktiskt, företagsekonomiskt. 

  

Systemet ombesörjer hela logistikkedjan (i bemärkelsen transporter/förflyttningar) från ofta 

hopsamlad råvara fram till slutlig mottagares lokaler för huvuddelen av alla typer av varor och 

för huvuddelen av alla företag, organisationer och hushåll. Det ombesörjer även logistik inom 
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bl.a. företag och därigenom förflyttningar som inte ens bilen klarar av. Därför skulle det 

kunna benämnas för ett generellt logistiksystem. Faktum är dock att det ombesörjer även 

andra funktioner än logistik. De särklassigt största inbesparingarna uppkommer nämligen i 

annat än transporter/förflyttning av varor med gigantiska inbesparingar inom bl.a. industri och 

handel som följd. Därför är systemet mer än ett logistiksystem.  

  

I texten nedan benämns systemet vanligen för varudistributionssystemet eller innovationen 

(trots att grundidén inte är patenterbar, men för att systemet bl.a. öppnar helt nya möjligheter, 

adelsmärket för goda innovationer). Det benämns även systemet eller projektet. Den 

gigantiska marknad som varudistributionssystemet kan tillgodose är större än för någon 

existerande enskild logistikutrustning, även än för t.ex. bilen. I likhet med att bilen inte ersatte 

alla järnvägstransporter eller järnvägen alla fartygstransporter, ersätter dock systemet inte alla 

biltransporter.  

  

En innovation med här föreslagen inriktning borde redan för länge sedan i historien ha varit 

förverkligad. En förklaring varför så inte skett skulle kunna vara att en innovation av detta 

slag tekniskt eller i andra avseenden är omöjlig att förverkliga eller att den är ekonomiskt 

ointressant. Tvärt om är innovationen enligt samstämmiga bedömningar förhållandevis lätt att 

tekniskt realisera samtidigt som ekonomiskt och annat utfall enligt mina beräkningar och 

många andra personers bedömningar är extremt gott. Marginalen till ett ointressant utfall är 

alltför bred för att ett sådant rimligen skall kunna uppkomma.  

 

Förklaringen till paradoxen enkel idé, teknisk genomförbarhet, extremt god lönsamhet och att 

ett system av detta slag ändå inte tidigare i historien är förverkligat är låsningar av olika slag 

som varit mycket uppenbara under projektarbetet och som enligt min erfarenhet effektivt 

förhindrat ett förverkligande av systemet, se nedan. Sannolikt har låsningar av samma slag 

lika effektivt förhindrat även andra liknande idéer tidigare i historien. Låsningarna har t.o.m. 

sannolikt förhindrat närmare genomarbetning av en idé inom området även bland aktörer som 

man förväntar sig skulle generera en idé av detta slag.  

  

Självfallet inser jag att det kan uppfattas som förmätet av mig, en privatperson, att föreslå ett 

projekt med bl.a. de gigantiska proportioner det här är frågan om. Räkna dock inte med att en 

innovation av detta slag på allvar föreslås av andra aktörer än privatpersoner. Därtill är 

ovannämnda låsningar för alla andra tänkbara aktörer alltför starka. Låsningarna som även 

faktiskt gäller privatpersoner beskrivs nedan i denna studie.  
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1. Systemkonceptet i stort bygger på enkel grundidé 
  

Systemet består således av små vagnar som rullar i ett särskilt kulvertsystem vilket förbinder 

olika användare med egna individuella terminaler till varandra. Rapporten beskriver en 

normalmodell som självfallet, vid ett förverkligande, kommer att ha många varianter, tillägg 

och undantag. Som nämnts är systemet enligt samstämmiga bedömningar tekniskt 

genomförbart. 

  

  

1.1 Vagn- och kulvertdimension valda utifrån kompromiss 
  

Syftet med valet av dimensioner på standardvagnen är att denna å ena sidan skall vara 

tillräckligt liten för att kunna direktansluta ett stort antal användare. Liten vagn innebär att 

kulverten får små dimensioner och därigenom medför så begränsade investeringskostnader i 

kulvert att mer eller mindre allmän anslutning till kulvert av olika användare av transporter 

blir möjlig.  

 

Små dimensioner på vagnen möjliggör även för densamma att kunna rulla in i och inomhus i 

lokaler, vilket kraftfullt förbättrar ekonomin för systemet och därigenom i princip ekonomiskt 

tillåter större kulvertdimensioner. Små dimensioner medför små lastvikter och innebär 

därigenom att befintliga bjälklag ofta håller utan förstärkningar där vagnen rullar eller står 

parkerad.  

 

Inom många lokaler där truckar är alltför tunga för att hantera varor bör systemvagnen kunna 

rulla med ibland betydande inbesparingar som följd.  

 

Stycken som är markerade med lodrät linje till vänster om texten gäller inbesparingar som 

varit så svåra att ekonomiskt bedöma att de inte åstatts ett individuellt inbesparingsvärde. 

Eftersom de dock har ett värde ingår de bland inbesparingar av typ B i tabell 12 nedan, 

vilken tabell syftar till att sammanfatta alla inbesparingar och andra fördelar genom 

systemet. Inbesparingar av typ A har där varit möjliga att ekonomiskt individuellt beräkna. 

Beräkningarna för sistnämnda poster presenteras i avdelning A, tabell 12. Kursiv text 

förekommer i rapporten och i nämnda tabell som kommentarer till inbesparingarna och till 

vilken av dessa båda kategorier som en inbesparing har hänförts.  

  

Å andra sidan bör vagnens dimensioner, om möjligt, väljas så stora att så många typer av 

varor som möjligt skall rymmas i densamma. Det är sålunda önskvärt att vagnen är tillräckligt 

stor för att inrymma flertalet varor människor omger sig med och som ju vanligen har 

förhållandevis begränsade dimensioner och vikter. Många befintliga alltför skrymmande varor 

bör vidare vara möjliga dela upp eller anpassa så de får plats i en vagn med begränsade 

dimensioner, vilket möjliggör att många idag skrymmande varor bör kunna transporteras i en 

vagn med begränsade dimensioner. Starka ekonomiska krafter kommer nämligen att verka för 

sådan anpassning när den är möjlig. Den stora majoriteten varor som transporteras i lätta 

lastbilar och personbilar gäller mycket begränsade varuvikter och sannolikt ïdimensioner, så 

begränsade att det bör vara möjligt transportera dem i ett system för transporter av varor av 

det slag jag här föreslår.  
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Ju större vagndimensioner desto färre antal vagnar behöver vidare fyllas för att genomföra en 

transport av bulkkaraktär. Med vald dimension enligt avsnitt 1.2.1 nedan är min mycket 

osäkra beräkning nedan att total körsträcka i kulvertsystemet blir i storleksordningen lika lång 

som dagens totala körsträckor för bilar inklusive för persontransporter. Genom betydligt 

högre kapacitet mätt i antal passerande fordon i kulvertkorsningar jämfört med korsningar för 

bilar bör denna trafikbelastning på kulvertnätet bli hanterbar. Väljs mindre maximal 

vagnsstorlek ökar successivt behovet av antalet vagnar på sätt som kan leda till 

kapacitetsproblem i kulvertnätet. Sådan kan visserligen hanteras genom flera filer i varje 

riktning. Mindre kulvertdimensioner sänker anläggningskostnaderna för kulvert, men i andra 

riktningen slår att flera än två filer vid mer trafikerade kulvertavsnitt ökar kostnaderna.  

 

Slutligen bör vagnen vara så stor som möjligt för att bättre kunna konkurrera om transporter 

av mer skrymmande enskilda varumängder. Vid mindre vagnsstorlek ökar nämligen dels 

successivt kostnaderna för hantering av vagnar, dels binds större kapital i vagnar för given 

transporterad godsvolym (aktuell frågeställning vid transporter av stora enskilda 

varumängder).  

 

Vid vald vagnsstorlek enligt avsnitt 1.2.1 nedan blir rörlig transportkostnad enligt mina 

beräkningar så låg att vagnen per vikts- eller volymsenhet gods framgångsrikt kan konkurrera 

gentemot största tillåtna lastbil med släp fullastade. Nedan beskrivna kombinationstransporter 

med järnväg och fartyg bidrar också kraftfullt till att belastningen av kulvertnätet blir 

begränsad vid överföring av tunga varutransporter från bil. Transporter med systemet sker ju 

som där framgår vanligen endast till och från närmaste järnvägsstation eller hamn.  

  

Vid slutgiltigt val av lämplig storlek på vagnen bör främst vägas att så många användare av 

transporter som möjligt skall kunna anslutas inom varje kulvertstorlek (valet av vagnsstorlek 

nedan innebär olika kulvertdimensioner för å ena sidan anslutning av arbetsplatser och 

flerfamiljshus och å den andra sidan småhus) mot att så skrymmande kollin som möjligt skall 

kunna transporteras i vagnen och, om bristande kulvertkapacitet vid närmare beräkningar 

visar sig bli ett problem, att så få vagnar som möjligt kan genomföra transporterna.  

  

 

1.2 Systemvagnen liten och användbar  

 

1.2.1 Den enkla vagnen drivs med direktverkande el och består preliminärt av en 

separat motorenhet som dockar till en separat lastbärare  
  

Systemvagnen utgörs preliminärt av en fristående lastbärare (lastbehållare) på två hjul i 

robust, lätt material samt en motorenhet, på fyra hjul med elmotor och knappsats för 

adressering samt sensorer, givare och viss datorkraft för styrning. Motorenheten har en 

elmotor för framdrivning samt utrustning som tar elström via släpkontakt från en ledning för 

direktverkande elektricitet upphängd intill kulverttaket. Den har också dockningsutrustning 

med bajonettfattning som möjliggör för den att kunna hänga på sig ett batteriförsett 

framdrivningsaggregat. Motorenheten är även utrustad med transformator och annan 

utrustning som krävs för att motorenheten skall kunna tillgodogöra sig energin från batteriet. 

Motorenheten är möjligen även försedd med ett litet batteri som kan föra vagnen kortare 

sträckor i fall att elförsörjning via kabel inte kan nå överallt där det batteriförsedda aggregatet 

inte är pådockat och där vagnen behöver elförsörjning.  
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Motorenheten dockar helautomatiskt till lastbäraren med bajonettfattning och fixerar 

lastbäraren i ett fast grepp. Lastbäraren utgörs av en behållare för gods, i princip en enkel låda 

med lock. Om behållaren tillverkas i kraftig plast, är den sannolikt förstärkt med metalldelar 

bl.a. i hörnen nedtill.  

 

En fristående lastbärare är en fördel när varor skall lagras i densamma under något längre tid. 

Den enkla lådan binder mindre kapital än en vagn med motor och kräver mindre utrymme när 

varor i lastbäraren skall lagras. Vidare sparas utrymme och vikt under nedan beskrivna 

kombinationstransporter med bl.a. järnväg och fartyg.  

 

Standardvagnens lastkapacitet är preliminärt ungefär densamma som bagageutrymmet i en 

ordinär personbil, ca 300 kg eller ca 250 liter (Yttermått för lastbehållaren är en  

Bredd x Höjd x Längd om antaget 500 x 520 x 1 200 mm = 312,0 liter och innermått om  

460 x 470 x 1 160 mm = 250,8 liter. Antagen godstjocklek för lastbehållarens sidor, botten 

och tak och är 20, 45 och 5 mm).  

 

Med en antagen totalhöjd för vagnen om 540 mm ges därigenom ett utrymme under 

lastbehållaren för frigång från mark om 20 mm (540 ï 520 = 20) och frigång under kulverttak 

om 60 mm med nedan antagen kulvertdimension. Lastbäraren har i denna preliminära skiss 

endast hjul baktill, möjligen med en diameter av ca 120 mm. Främst dessa två hjul med 

fjädring inkräktar på angiven lastvolym för lastbehållaren, till vilket hänsyn inte är tagen i 

denna enkla beräkning. Dessa hjul kan styras av utrustning i motorenheten. Vagnen kan 

nämligen rulla både i båda riktningarna bl.a. för att lätt kunna rulla in i och ut ur terminaler 

och stickparkeringar utan att behöva vända  

 

Motorenheten dockar helautomatiskt till lastbäraren genom att backa mot densamma. 

Framdrivningsenheten har i denna skiss en antagen Bredd, Längd och Höjd av  

500 x 300 x 200 mm. Därigenom finns ett utrymme i framdrivningsenheten om 30 liter för 

bl.a. motor, styrsystem, dockningsutrustning, hjul samt handtag m.m. för manuell förflyttning 

av vagnen enligt nedan.  

 

Motorenheten har två hjul framtill av samma slag som lastbäraren. Baktill finns två hjul av 

mindre dimensioner. När framdrivningsenheten dockar till lastbäraren lyfts dessa två mindre 

hjul automatiskt upp (placerade under fästpunkterna för dockningen). Vagnen, dvs. 

motorenheten och lastbärare hopdockade, vilar därigenom på fyra hjul av den större 

dimensionen längst framtill och längst baktill. När en motorenhet rullar utan lastbärare kan, 

om behov därav finns för att förbättra motorenhetens vägegenskaper, de mindre hjulen skjutas 

ut bakåt och parallellt med underlaget, De löper ut efter teleskopflänsar till placering några cm 

bakom motorenheten med syftet att öka avståndet mellan fram- och bakhjulen.  

 

Beräknad egenvikt för standardvagnen är 50 kg, varav för motorenheten 35 kg och lastbäraren 

15 kg.  

 

En viktig faktor vid valet av längd för standardvagnens lastbehållare har varit att två vagnar 

som står parkerade efter varandra bör uppfylla den totala lastbara bredden av främst en 

järnvägsvagn, men helst även lastflaket för de flesta typerna av tunga lastbilar 

(kombinationstransporter mellan systemet och lastbil kommer att blir vanliga under systemets 

introduktionsfas, men minskar i betydelse allt eftersom systemet byggs ut). Dessa faktorer är 

viktiga att beakta vid en mer exakt bestämning av vagnens längd.  
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Lastkapaciteten för standardvagnen är som ovan framgår vald bl.a. för att en enda vagn skall 

kunna genomföra en transport som idag sker med lätt lastbil i en dominerande andel av antalet 

fall.  

 

Vagnbredden är mindre än normal armslängd vilket vanligen bör möjliggöra manuell på- och 

avlastning av lättare gods med rak utsträckt arm för en person som sitter vid sidan av vagnen 

även av varor längst ned i bortre sidan av vagnens lastutrymme utan att ryggar kraftigt 

belastade behöver böjas över vagnen. Vagnen kan vidare köra upp på ramp till lämplig 

ergonomisk höjd vid på- och avlastning. Automatisk på- och avlastning av vagnen bör vidare 

bli vanlig.  

 

All förflyttning av vagnen mellan terminal och kulvertsystem går på hjul. Inga hissar krävs.  

 

Vagnen kan med dessa dimensioner inte lasta skrymmande varor, men systemets kunder 

kommer som nämnts av starka ekonomiska skäl att anpassa sina varor på sätt som möjliggör 

att så stor andel av varutransporterna som möjligt kan ske i vagnen, se även avsnitt 5.1.1.3 

nedan. Enligt min bedömning möjliggör dimensionerna på vagnen att den bör kunna inrymma 

den stora volymen varor som människan omger sig med och som idag transporteras i lätt 

lastbil och personbil. Huvuddelen varor som idag transporteras i tung lastbil bör också kunna 

transporteras via systemet.  

 

Hushåll i småhus kan enligt nedan på egna ekonomiska meriter anslutas till kulvert, men är 

den svagaste kundgruppen. Samtidigt bör nackdelarna inte vara alltför stora om vagnen har 

mindre lastkapacitet för transporter till och från dem. Därför ingår en mindre vagn i det 

preliminära projektkonceptet som kan rulla i enfiliga enkelriktade kulvertar av mindre 

dimensioner. Dimensionerande för den lilla vagnens lastvolym när den närmare bestäms 

kanske blir att den skall kunna rymma veckoinköpen av dagligvaror för ett något större 

hushåll. Som framgår nedan bör dessa inköp lönsamt för hushållen kunna ske via systemet.  

 

Vid dessa transporter kommer sannolikt längre tids lagring av varor i vagnen sällan att bli 

aktuella. Vidare kommer den lilla vagnen sannolikt förhållandevis sällan att delta i 

kombinationstransporter (detta antagande kan dock visa sig bli fel främst om direkttransporter 

från industri till hushåll på längre avstånd får stor omfattning och om man inte fördelar större 

laster på flera vagnar i närheten av slutkonsumenterna). Därför är det sannolikt för flertalet 

transporter ingen viktig nackdel om motorenhet och lastbärare är sammanbyggda till en enhet 

för den lilla vagnen. En sådan vagn bör bli något billigare att tillverka samtidigt som total 

egenvikt något sjunker. Därför är utgångspunkten att en sådan mindre vagn består av 

hopbyggd motorenhet och lastbärare.   

 

Den lilla vagnen har en lastkapacitet av preliminärt ca 65 liter eller 100 kg (yttermått 

lastbehållaren Bredd x Höjd x Längd antaget = 300 x 340 x 1 000 mm = 102 liter och 

innermått för lastbäraren av 270 x 300 x 800 mm = 64,8 liter. Utrymme för motor, 

styrutrustning m.m. uppgår därigenom till 185 x 300 x 340 mm = 18,9 liter.  

 

Beräknad egenvikt för den mindre vagnen är 20 kg. 

 

Det är möjligt att en lämpligare storlek för den lilla vagnen än den här valda är att den kan 

ingå i ett modulsystem där åtta vagnar av den mindre dimensionen helautomatiskt kan rulla in 
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i en därför specialutrustad standardvagn. Två mindre vagnar i bred, två i höjd och två på 

längden kan ges sådana dimensioner att de precis fyller upp standardvagnens lastutrymme. 

Särskilda ramper fälls ut från denna standardvagn som gör det möjligt för den mindre vagnen 

att rulla in på detta sätt. Det är möjligt att lastning och lossning endast kan ske på vissa ställen 

där ramp finns tillgänglig när de mindre vagnarna skall köra in i på golvet i standardvagnens 

òºverv¬ningò. Ett alternativ är kanske att utrustning finns i denna standardvagn som greppar 

tag i och drar in den mindre vagnen i lastutrymmet.  

  

Exploatörens datorsystem för vagnadministration, se bl.a. avsnitt 6.2 nedan, kan, om man 

finner det lämpligt, anvisa vagnar av den mindre dimensionen som har mål i ungefär samma 

område att inom särskilda stationer rulla in i en större vagn. En fördel därmed är att 

belastningen i kulvertnätet av antal vagnar då skulle minska. Med given dimension på 

standardvagnen är dock min bedömning att lastkapaciteten för den mindre vagnen skulle bli 

otillräckligt stor för att bli intressant. Tveksamt kan också vara att öka standardvagnens 

storlek, varför jag preliminärt i denna rapport valt att avstå från att innefatta detta 

modulsystem i mitt förslag. Denna fråga bör dock närmare granskas.  

  

Vagnen försörjs med direktverkande el via släpkontakt, det system som idag används för bl.a. 

järnväg och tunnelbana. Den tekniska lösning som är använd för trådbussar och 

tunnelbanevagnar bör i modifierad form vara möjlig tillämpa för systemvagnen. Den 

adresseras med knappkod ungefär som man slår ett telefonnummer eller med streckkod och 

rullar med en hastighet av 30 till 40 km per timme i kulvertsystemet. Den rullar på gummihjul 

och följer slingor som billigt kan fasttejpas på underlaget.  

  

Dimensionerande för motorstyrkan kan vara att vagnen, viktmässigt fullastad skall kunna 

rulla i marschhastighet, 35 km per timme, i ett uppförslut om 10 procent. Denna hastighet, 

motsvarar knappt 10 meter per sekund (9,72), varvid vagnen skall lyftas ungefär 1 meter per 

sekund (9,72 x 0,10 = 0,972). Kravet på motoreffekt blir därigenom att motorn i 

standardvagnen skall kunna lyfta 350 kg (fullastad vagn inklusive egenvikt) 1 meter per 

sekund. Detta arbete motsvarar ett effektbehov av ca 3,5 kW. Inklusive transmissions-, rull- 

och luftmotstånd m.m. kan en motorstyrka för standardvagnen om 5 à 6 kW kanske vara 

tillräcklig för att fullgöra denna uppgift. Det är vidare heller inte ett absolut krav att vagnen 

inte får sacka något i kraftiga uppförslut. 

  

Lastbärare kommer att finnas för speciella ändamål, t.ex. för transporter av flytande varor, för 

kyl-, frys- och vätsketransporter. Industrin kommer vidare att bruka specialanpassade 

lastbärare för en mängd skilda ändamål.  

  

Det är tänkbart att transportvolymen för mycket små laster om enstaka kilon blir så 

omfattande att en egen vagnstorlek för dessa transporter kan vara motiverad. Stor del av dessa 

varor kan dock hanteras som post, se nedan, varför frågan är om volymen transporter av detta 

slag blir tillräckligt omfattande för att motivera en vagn av en tredje ytterligare mindre 

dimension. En tänkbar storlek för en sådan vagn skulle kunna vara en maximal lastvikt av upp 

till fem kg.  

 

1.2.2 Genom att docka till ett batteriförsett aggregat för framdrivning kan 

systemvagnen rulla inomhus 
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Förhållandet att vagnen rullar på gummihjul, är slingstyrd, har begränsade dimensioner och 

vikt, elmotordrift samt att den aldrig utsätts för regn, snö och vägsmuts möjliggör för vagnen 

att även rulla inomhus. Slingor kan billigt tejpas på golven där vagnen skall rulla fram. Den 

kan som följd rulla på t.ex. befintliga transport- och gångytor i industrilokaler där den rullar 

långsamt och kan stanna upp för bl.a. tillfälliga hinder, t.ex. personer som råkar stå i vägen på 

vad som samtidigt är gångytor. Inom parentes nämnt i detta sammanhang kan vagnen även 

genom samma utrustning stanna upp för hinder, t.ex. djur som av misstag kommit in i 

kulvertsystemet (sådana tillfällen bör bli mycket fåtaliga). Olyckor genom att systemvagnen 

kör över personer som servar kulvertar bör av detta skäl helt bortfalla.  

 

Där elsäkerhet så kräver inomhus, vilket gäller i normalfallet, kan en vagn automatiskt dockas 

till ett batteriförsett aggregat för framdrivning som automatiskt avlämnas när vagnen åter 

rullar in i kulvertsystemet. Framdrivningsaggregatet kan vid dockningen möjligen placeras 

ovan motorenheten. Denna tekniska lösning är antagen i resten av denna rapport.  

 

Ett tänkbart alternativ kan kanske vara att vagnen hämtar energi från slingan, som laddas med 

låg, ofarlig spänning endast när vagnar skall rulla på berört avsnitt (låg spänning medför 

större energiförluster). En vagn kan också dras för hand utanför slingsystemet med eller utan 

draghjälp av det pådockade aggregatet. Det kan ske i utdragbara handtag som är monterade i 

vagnens motorenhet. Den låga hastigheten medför lågt effektbehov inomhus. I ramper med 

uppförslut inomhus kan ytterligare nedväxling av hastigheten ske.  

 

Förutsättningar bör undersökas om det är möjligt för vagn som befinner sig på golv utanför 

slingsystemet att genom nedtryckning av knapp på vagnen för densamma att söka sig till 

närmaste slinga för fortsatt färd till avsedd mottagare.  

 

Lastbäraren är försedd med lock som automatiskt stänger och öppnar på givna signaler. När 

vagnen får signal om att starta en transport eller att förflytta sig inomhus stängs sålunda locket 

automatiskt. När den efter transport/förflyttning stannar på vissa typer av parkeringsplatser 

öppnas locket automatiskt.  

 

Inom bl.a. industrilokaler kan urspåring av trösklar ske eller ramper placeras just där vagnens 

hjul rullar så att vagnen kan passera trösklarna.  

 

Motorenheten dockar naturligen lastbäraren i färdriktningen, vilket är tillfyllest när 

lastbäraren skall placeras på stickparkeringsplatser, t.ex. stickstationer efter en slinga inom en 

arbetsplats eller slutstationer inom en arbetsplats eller på en järnvägsvagn, alternativt lastbil 

vid kombinationstransporter. I större lagerlokaler är det kanske en fördel om lastbäraren kan 

placeras på parkeringsplatser vid sidan av motorenheten.  

 

Kanske kan motorenheten via någon metod förflytta lastbäraren i sidled. Den sistnämnda kan 

förses med hjul för denna sidoförflyttning. Alternativt kan kanske lastbäraren ges den 

minimala kraft som krävs för att flytta densamma några dm i sidled.  

 

Många främst mindre företag saknar idag goda system för interna hanteringar. De får sådana 

mer eller mindre gratis på köpet vid anslutning till systemet. Detta gäller även mellan olika 

byggnader inom stora enskilda arbetsplatser.  

 

1.2.3 Andra tänkbara lösningar finns för vagnens konstruktion  
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Det har för mig varit svårt värdera värdet av att lastbärare kan parkera vid sidan av 

motorenheten. Kanske finns behov av vagnar av båda slag, dels där lastbäraren placerar 

lasbäraren i färdriktningen, dels vid sidan om.  

 

Om viktiga fördelar uppnås vid parkering vid sidan om motorenheten och om det visar sig 

vara tekniskt svårt att sidoförflytta lastbäraren vid huvudalternativet ovan finns andra 

möjligheter för konstruktion av vagn där detta är möjligt.  

 

En tänkbar konstruktion är att framdrivningsenheten består av en motorenhet konstruerad med 

ett chassi, som lastar lastbäraren ovanpå sig genom att kränga den ovanpå sig. Lastbäraren 

fixeras av chassiet mitt ovan detsamma i ett fast grepp innan motorenhet och lastbärare, dvs. 

vagnen rullar iväg i en transport.  

 

Motorenheten innefattar i detta andra alternativ en ramkonstruktion samt motor, 

styrutrustning, fyra hjul, m.m. Motorenheten är försedd med utrustning som således 

helautomatiskt på- och avlastar lastbäraren på och av från sin egen ramkonstruktion. 

Lastbäraren har i sina undre fyra hörn enkla hjul som endast kan rulla framåt eller bakåt i rät 

vinkel mot vagnens färdriktning.  

 

Chassiet har utrustning som greppar in i handtag som sitter på vardera sidan av lastbäraren 

och kränger i en långsam rörelse densamma ovanpå sig på särskilda spår placerade på 

chassiets ovansida som lastbärarens hjul rullar i. Spåren är böjda i vertikalplanet med högsta 

punkt mitt över chassiet. Den högsta punkten ligger dock så lågt som möjligt över markplan 

under kravet att chassiets ramkonstruktion skall vara stabil under på- och avlastning samt 

under resans gång även när vagnen är fullastad. Inför på- och avlastning kan spåren förlängas 

på den sida på- eller avlastningen skall ske så att de når golvet. Förlängning sker sannolikt 

genom att spåret har en fast del samt en rörlig del som i slid löper på den fasta delen. När den 

rörliga delen skjuts ut och når golvet ger den hela chassiet stadga mot golvet. Spåren är 

samtidigt utformade så att lastbärarens hjul lätt kan rulla på och av från chassiet.  

 

När avlastning sker är rörelsen omvänd och avslutas med att chassiet trycker in en låsknapp 

på lastbäraren som låser densammas hjul så att lastbäraren inte kan förflyttas när den står 

parkerad. Lastbäraren befinner sig härigenom i definierat läge när den ligger i bl.a. 

vänteförråd, den gemensamma benämningen för lager med vagnar och lastbärare. Chassiet 

kan därefter rulla från platsen till nya uppdrag.  

 

Vid god teknisk lösning bör krängningen av lastbäraren ovanpå chassiet kunna utföras även 

vid den lyfthöjd som krävs när såväl lastbäraren som chassiet är placerade på samma golvnivå 

och trots att chassiet viktmässigt är betydligt lättare än en maximalt lastad lastbärare. 

Eventuellt kan finnas utrustning i chassiet vilken som komplement ger lastbärarens hjul kraft 

bidra till att lastbäraren kan rulla upp på chassiet (hjulen rullar då inte endast passivt).  

  

Sannolikt är de tekniska problemen inte oöverstigliga för att nå god sådan funktion.  

  

Om de tekniska problemen dock mot förmodan blir stora kan, som en andra möjlighet, på- 

och avlastning ytterligare underlättas genom att chassiet förses med utrustning så att vagnens 

frigång mot golv elimineras. Utrustningen i chassiet hissar upp hjulen inför sådana 

lastmoment så att chassiets ramkonstruktion sänks ned på golvet.  
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Skulle de tekniska problemen även med sistnämnda lösning bli alltför svåra att lösa kan, som 

en tredje möjlighet, på- och avlastning begränsas till att ske endast på ytor som ligger i nivå 

med raka, vågräta spår på chassiet. Dessa ytor för lastbärarna ligger några cm över den 

golvnivå som motorenheten rullar på. Nackdelen med denna lösning är att lagerutrymmen 

måste förses med stora särskilda lastytor eller åtminstone reglar som lastbärarens hjul rullar på 

och som ligger några centimeter ovanför de golvytor som motorenheterna rullar på. 

Kostnaderna för dessa ytor eller reglar bör dock inte bli avskräckande höga. Tänkbart är också 

att dessa upphöjda ytor endast används för lastbärare som har tung last över en viss given nivå 

så att behovet av sådana ytor begränsas.  

  

Ytterligare en möjlighet är kanske att lastbäraren är försedd med sådana reglar i ett fack och 

att motorenheten inför en avlastning automatiskt placerar ut dem på golvet där lastbärarens 

hjul skall rulla.  

  

Ett tredje huvudalternativ, kanske använt som komplement, är att motorenheten utformas efter 

principen grensletruck. I denna lösning grenslar motorenheten med sin ramkonstruktion 

lastbäraren, lyfter den några cm ovan underlaget och förankrar den i sin ramkonstruktion. 

Motorenheten är således under en transport placerad ovan lastbäraren. Sannolikt är det möjligt 

att i ett lager parkera lastbärare i rad på kort avstånd från varandra. För att detta skall vara 

möjligt bör motorenheten kunna vinklar hjulen 90 grader och rulla in ovan parkeringsplatsen 

inför på- eller avlastning av en lastbärare. Ett annat alternativ är att motorenheten har 

utrustning som, när en lastbärare skall transporteras, drar ut lastbäraren från parkeringsplatsen 

in under sig innan den lyfts i läge.  

  

En nackdel som sannolikt diskvalificerar lösningen med grensletruck som allmän princip är 

att chassiet blockerar lastbärarens ovansida och därmed i- och urlastning av densamma. Innan 

på- och avlastning sker måste lastbäraren således vara bortkopplad från motorenheten. En 

annan nackdel med denna lösning är att motorenhet utan lastbärare kommer att ha hög 

tyngdpunkt och därigenom riskerar att få dåliga köregenskaper vid färd i kulvert. Sistnämnda 

nackdel kan möjligen elimineras genom att tyngre delar av motorenheten sänks ned under färd 

i kulverten, vilket dock medför extra kostnader för utrustning som lyfter och sänker berörda 

delar av motorenheten.   

 

Flera alternativ är tänkbara.  

  

I fortsättningen av denna studie antas att tillämpning sker endast av det förstnämnda 

alternativet med en lastbärare som rullar fram till och via bajonettfattning dockar till en 

lastbärare. 

 

Av standardvagnens totala egenvikt om 50 kg antas 35 kg gälla för motorenheten och 15 kg 

för lastbäraren.  

  

Det är möjligt att även tipputrustning bör finnas som vissa lastbärare bör utrustas med. I de 

ekonomiska beräkningarna för systemets kostnader nedan är dock detta inte utgångspunkten.  

 

Idag är avbrott i kyl-, värme- och fryskedjor tyvärr vanligt förekommande i samband med 

biltransporter av t.ex. livsmedel med bl.a. omlastningar och lagringar ibland i flera omgångar 

mellan transporterna. Enligt Bilaga till SvD 2011-11-16, òIntelligent kommunikationò Olof 
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Ester, är viktigast för att bibehålla denna kedja att så kan ske under lastning, transport och 

lossning. Risken för avbrott i dessa kedjor bör minska dels genom att systemet medför att 

många varutransporter bortfaller, bl.a. via lastbilscentraler och handelsled som bortfaller. 

Total transporttid minskar även. Dels bör avbrott i dessa kedjor minska genom att lastbäraren 

under färd och i vänteförråd automatiskt kan förses med el till berörda aggregat från 

elledningarna som försörjer motorenheten med elkraft. Vid parkeringsplatser för lastbärare av 

dessa slag bl.a. i vänteförråd kan dessa automatiskt docka till särskilda eluttag. Så bör vara 

fallet även på särskilda parkeringsplatser på bl.a. järnvägsvagnar och fartyg när systemvagnen 

används vid kombinationstransporter.  

 

Vidare sker lastning och lossning av systemvagnen vanligen endast hos ursprunglig avsändare 

och slutlig mottagare av transporten vilket bidrar till mindre risker av dessa slag. Mindre 

volymer bl.a. mat behöver som följd kastas. Problem med maginfektioner genom att 

människor äter mat som hunnit skämmas genom felaktig lagring bör minska.  

 

Total volym värme-, kyl- och frysutrymme bör bli mindre genom systemet. Volymen varor 

som behöver lagras i värme samt under kyl- och frystemperaturer kommer nämligen att 

dramatiskt minska vid systemtransport. Det följer dels av att många av dagens transporter blir 

överflödiga, bl.a. när behoven av hela handelsled och transporter via bl.a. lastbilscentraler 

enligt nedan bortfaller. Dels minskar färdigvarulager, lager i arbete och insatsvarulager enligt 

nedan kraftigt.  

 

Vidare bör volymen tomutrymme minska vid berörda transporter eftersom systemvagnen ofta 

bör bli fullastad, medan detta förhållandevis sällan är fallet vid biltransport med dess stora 

ofta till huvuddel outnyttjade bl.a. kylda och värmda utrymmen. Returtransporterna bör 

vanligen bli kortare.  

 

Slutligen bör systemvagnen kunna nyttjas under flera värme-, kyl- och frystransporter per 

dygn än bilen. Betydande inbesparingar av energi bör härigenom uppkomma. Kostnaderna för 

värme-, kyl- och frysaggregaten bör som följd bli totalt sett lägre.  

 

Inget hindrar att en vagn lastad med temperaturkänslig varor åker in i sin helhet eller 

avlämnar sin lastbärare i kyl-, värme- eller frysutrymmen vilken där fungerar som lager för 

varorna.  

 

Försörjning av energi för gods som behöver bl.a. värme-, kyl- och frystemperaturer under 

transporter och lagring bör bli mycket enklare och billigare när de sker via elledningarna till 

vagnarna än vid motsvarande system för bilar idag. Parkeringsplatser för vagnar och 

lastbärare inom bl.a. nedannämnda vänteförråd bör förhållandevis enkelt kunna förses med el 

till värme och kyla. Betydande energivinster bör som följd totalt sett uppkomma.  

 

Specialutrustade vagnar som rullar från hus till hus kan både avhämta och avlämna post m.m., 

se avsnitt 5.7 nedan.  

 

1.2.4 Systemvagnen lämpar sig utmärkt väl för kombinationstransporter med järnväg, 

fartyg och flyg men även med lastbil  
  

Varudistributionssystemet kan samverka med bl.a. järnväg, fartyg, flyg och lastbil i 

kombinationstransporter (med lastbil främst motiverade under anläggningstiden för 
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kulvertnätets uppbyggnad, se nedan). Systemvagnen kan nämligen till extremt låga rörliga 

framdrivningskostnader för egen maskin helautomatiskt rulla direkt från t.ex. 

produktionslinjen hos en underleverantör om så skulle vara motiverat hundratals km upp på 

en järnvägsvagn eller ett fartyg m.m. utan att i princip behöva stanna under vägen. 

Kombinationstransporterna är en form av roro-transport.  

  

Järnvägsvagnen är i en sådan kombinationstransport utrustad med några våningsplan ovan 

varandra för systemvagnar. Höjden på varje våningsplan är avpassad precis så att vagnen 

ryms utan att slå i taket. Taken utrustas så att de kan bidra till förankring av vagnen under 

kombinationsfordonets färd.  

  

Systemvagnen backar upp på järnvägsvagnen via fasta eller ï sannolikt oftast ï flyttningsbara 

ramper som troligen rullar mellan fasta lägen på spår lagda på perrongen intill sidan av 

järnvägsvagnarna. Ramperna är formade som spiraltrappor (utan trappsteg) upp till de olika 

våningsplanen på järnvägsvagnens flak (ett varv i rampen till varje nytt våningsplan med 

utgång). Samma ramper används vid vagnens avfärd från kombinationsfordonet in i 

kulvertsystemet. Motorenheten lämnar lastbäraren på järnvägsvagnen i ett definierat läge och 

rullar tillbaka via rampen in i kulverten för nya uppdrag.   

 

Om denna lösning tekniskt visar sig innebära problem kan utrustning i rampen greppa tag i 

lastbäraren och trycka upp densamma behövligt antal varv i rampen upp på lämplig 

parkeringsplats, dvs. lämpligt fack, på järnvägsvagnen. Styrning sker eventuellt genom att 

lastbärarens hjul följer spår på rampen som fortsätter ut på berört våningsplan eller med hjälp 

av styrskenor upp på järnvägsvagnen så att lastbäraren hamnar på sin definierade plats på 

järnvägsvagnen. Andra tekniska lösningar kan här kanske vara bättre.  

 

Förfarandet är liknande vid sjötransport, där dock självfallet antalet våningsplan för vagnar 

kan vara mycket stort. Lastbäraren kan avlämnas på stickparkeringsplatser. Alternativt, om 

det enligt ovan är till fördel, kan lastbäraren placeras på parkeringsplats vid sidan av den 

slinga som lastbäraren följer.  

 

Att kombinationstransport mellan systemet och fartyg är överlägsen containertransport med 

fartyg för framgå av följande tankekedja:  

 

Lastningen i en container skulle underlättas om vagnar för egna maskiner rullar in i denna. 

Arbetet i hamnen skulle minska om vagnen rullar in på båten i en container som redan är 

uppställd där. Men varför då över huvud taget ta med containern under fartygstransporten?  

 

För att höja kapaciteten på ramper upp på fartyg kan kanske systemvagnarna bilda fordonståg 

formerade i förväg som automatiskt upplöses när vagnen når upp på fartyget och liknande vid 

fartygets avlastning.  

 

Ett alternativ till ramp där bl.a. utrymmet är otillräckligt för sådan är att förflyttningsbar hiss 

lyfter upp systemvagnen till lämplig nivå.  

  

Efter framkomst till avsedd järnvägsstation, hamn etc. rullar systemvagnen helautomatiskt av 

från järnvägsvagnen, fartyget etc. via kulvertnätet även förhållandevis lång sträcka direkt ända 

till t.ex. produktionslinjen hos slutlig mottagare utan att i princip behöva stanna under vägen.  

  



13 

 

Kombinationstransporter kan även ske med flyg, se avsnitt 5.9 nedan.  

 

Vid kombinationsfordonets framkomst, vanligen efter längre transport, dockar annan 

motorenhet helautomatiskt lastbäraren för fortsatt vanligen kort transport via kulvertnätet till 

slutlig mottagare. Lastning och lossning av järnvägsvagnar och fartyg blir helautomatiska 

med jättelika inbesparingar samt miljöfördelar som följd.  

 

Motorenheten behöver således inte följa med under en sådan längre järnvägs-, sjö- eller 

flygtransport etc. Kombinationsfordonets lastkapacitet används på detta sätt effektivare. 

Transportvikter och transportvolymer sjunker som följd. Naturligtvis kan dock hela 

systemvagnen följa med under en sådan längre transport när det är motiverat.  

 

Genom att varudistributionssystemet används för anslutande transporter vanligen från både 

avsändare och till mottagare bortfaller för järnväg, fartyg etc. den akilleshäl i 

konkurrensförhållandet gentemot direkttransport med lastbil det innebär att anslutande 

biltransporter krävs till och från järnvägsstation respektive hamn etc. Med systemet blir de 

anslutande transporterna extremt billiga. Som följd ökar bl.a. järnvägens, och skeppsfartens 

konkurrenskraft gentemot lastbil, varvid stora volymer bl.a. fjärrtransporter med tung lastbil 

kommer att överföras till kombinationstransporter av dessa slag. Till att så blir fallet bidrar 

även nedannämnda fördelar genom att systemvagnen vid bl.a. kombinationstransporter sänker 

kostnaderna inom företagen vid avsändning och mottagning av varor inklusive för 

hanteringar, emballeringar, lager och lokaler m.m.   

  

En andra akilleshäl i just järnvägens konkurrensmöjligheter gentemot direkttransport med 

lastbil bortfaller eller förbilligas ofta, nämligen kostsamma och fördröjande rangeringar och 

omlastningar. Systemvagnen kan nämligen genom ovannämnda extremt låga rörliga 

transportkostnader även rulla hundratals km till just den järnvägsstation och själv, om 

behövligt, helautomatiskt rulla in på just den järnvägsvagn (eller avlämna en lastbärare på 

denna) där sådana moment så vitt möjligt bortfaller. Samtidigt väljs lämpligt tågsätt på 

lämplig järnvägslinje så att väntetider vid tillfället ifråga minimeras (för att minska lagringstid 

under berörda transporter).  

  

Systemvagnen kan också på en järnvägsstation helautomatiskt byta järnvägsvagn inom eget 

eller till annat tågsätt eller t.o.m. byta järnvägsstation till järnvägsvagn på annan järnvägslinje. 

Det sistnämnda kan vara till stor fördel vid s.k. säckstationer där tågen backar ut vid avfärd. 

Säckstationer finns ofta på flera platser i enskilda storstäder. Systemvagnen kan således lätt 

via kulvert byta till annan säckstation.  

  

En tänkbar ytterligare möjlighet att organisera kombinationstransporter med just järnväg, 

kanske på sikt den bästa lösningen för att minska behoven av konventionella rangeringar och 

omlastningar men som ej utesluter andra lösningar, är att systemvagnen under tågets färd själv 

rullar till annan järnvägsvagn. Då måste dock gångar där vagnen kan rulla placeras in i och 

mellan järnvägsvagnarna. De järnvägsvagnar som skall lämna tåget vid nästa järnvägsstation 

för att följa tåg i annan eller andra riktningar, är då samlade i den/de sista  

järnvägsvagnen/-arna, vilka kan kopplas av vid järnvägsstationen.  

  

Vid denna lösning stjäl gångarna för vagnarna visst utrymme på järnvägsvagnarna, men 

järnvägsmaterielen bör totalt sett kunna ges ett högt kapacitetsutnyttjande.  
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Möjligheten för vagnen att byta järnvägsvagn på järnvägsstation och ännu hellre om det sker 

under färd bör kunna möjliggöra järnvägstransporter med högt kapacitetsutnyttjande där 

samtliga järnvägsvagnar utom ett fåtal är helt fyllda med lastbärare. Om systemvagnar 

behöver vänta på att tåg skall anlända som kör i annan riktning kan systemvagnen för egen 

maskin rulla till vänteförråd i avvaktan på att tåget anländer till järnvägsstationen.  

 

Tomma järnvägsvagnar kommer främst att behövas där returtransporter omfattar mindre 

kvantiteter varor. Järnvägsvagnarna kommer enligt min bedömning att kunna användas 

effektivare vid kombinationstransporter med systemet än vid konventionella 

järnvägstransporter, vilket kommer att spara betydande mängder energi. Väntan på 

järnvägsstationer på lastning och lossning blir kortare. Tåg kommer i lägre grad att blockera 

varandra. Även lok och spår sparas genom att mindre egenvikter transporteras.  

  

Järnvägens starka sida, låga rörliga transportkostnader på långa okomplicerade transporter, 

kan genom systemet nyttiggöras i mycket högre grad än idag. Järnvägens rörliga 

framdrivningskostnader per transporterad godskvantitet är betydligt lägre än lastbilens vid 

sådana transporter bl.a. genom att chaufför krävs i varje lastbil (chauffören står vanligen för 

ca fyra femtedelar av totalkostnaden vid biltransport i tjänsten). Förarkostnaderna är sålunda 

mycket lägre vid järnvägstransporter.  

 

Kombinationstransporter mellan systemet och järnväg kommer därför på långa avstånd även 

av dessa skäl att dramatiskt förbättra järnvägens konkurrenskraft gentemot tung lastbil med 

omfattande ekonomiska och miljömässiga fördelar som följd.  

  

Systemets användning på beskrivet sätt medför att järnvägens kapacitet bör höjas. 

Järnvägsvagnarna kan lastas effektivare vilket förbättrar ekonomin för järnvägen.  

 

I konkurrensförhållandet mellan kombinationstransport mellan systemet samt järnväg och 

fartyg gentemot traditionell direkttransport med lastbil uppkommer som berörts ytterligare en 

viktig fördel vid kombinationstransport. Vid traditionell lastbilstransport uppkommer 

omfattande kostnader hos avsändaren vid hanteringar från produktionen via emballering, 

lager, ofta sortering till lastbryggan och ut på lastbilen samt hos mottagaren vid motsvarande 

moment från lastbilen till produktionen.  

  

Dessa kostnader saknar ofta helt motsvarighet eller minskar kraftigt vid den helautomatiska 

systemtransporten till och från järnväg, fartyg etc. Transporten påbörjas redan vid sista 

processteg inom produktionen. Lastning av systemvagnen sker ju som naturlig avslutning av  

produktionen ï varorna skall ju ändå placeras någonstans och kan ofta utan gångavstånd 

bättre placeras i systemvagnen placerad intill montörens arbetsstol än på andra 

avställningsytor [avställningsytan, i detta fall vagnen, byts ju ut när vagnen är färdiglastad av 

annan tom vagn, varför stockning av gods med åtföljande extraarbete (bl.a. uppkommande 

gångavstånd) aldrig behöver uppstå]. Även inbesparingarna i lokaler blir stora.  

 

På motsvarande sätt sker avlastning av systemvagnen hos mottagande tillverkare efter att 

vagnen med insatsvaror rullat in på montörens enskilda arbetsplats utan gångavstånd i 

samband med berörda komponenters fortsatta montering. Varorna skall ju ändå plockas 

någonstans ifrån, vilket med liknande fördelar som vid pålastning kan ske direkt från 

systemvagnen.  
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Omfattande inbesparingar uppkommer således vid kombinationstransport när systemvagnen 

används för kompletterande transporter från och till placering intill montörernas enskilda 

arbetsstolar jämfört med vid konventionell lastbilstransport.  

 

Vid järnvägsstationer och hamnar blir hanteringen när systemtransport tillämpas 

helautomatisk. Systemvagnen rullar upp på och av från järnvägsvagnen eller fartyget med 

endast mycket begränsat behov av utrustning. Detsamma är fallet vid omlastningar samtidigt 

som rangeringar på järnvägsstationer i berörda fall elimineras. På järnvägsstationerna finns 

behov endast av slingor på perrongerna, vilka sannolikt byggs in samt av nämnda ramper. De 

sistnämnda kan helautomatiskt förflyttas efter sina rälsar på anvisningar från exploatörens 

datorsystem för vagnarnas styrning, vilket närmare beskrivs nedan. Dessa utrustningar 

kommer rimligen att bli mycket billiga jämfört med de motsvarande utrustningar som krävs 

idag. Utrustningarna bör även kunna fjärrkontrolleras, varför behov av personal på plats blir 

litet och kan kanske i vissa fall helt bortfalla.  

  

I hamnar finns främst behov av kulvert till kajplatser samt ramper in på fartygen via vilka 

vagnarna rullar in på och av från fartygen.  

  

Lager för vagnar lastade med varor i samband med järnvägs- och fartygstransporter 

uppkommer främst inför berörda transporter med järnväg och fartyg. Lagren före dessa 

transporter omfattar dock mindre varukvantiteter än idag eftersom genomströmningen av 

varor blir snabbare.  

 

Kraven på lokaler för vagnarna är förhållandevis små. De bör ligga i lokaler, benämnda 

vänteförråd, som är torra, icke tillgängliga för obehöriga samt sannolikt frostfria eller 

möjligen uppvärmda, se nedan. De kan vara spridda och även ganska tillfälliga också på 

förhållandevis långt avstånd från berörd järnvägsstation eller hamn. Även små lokaler som 

mer tillfälligt är lediga bör kunna användas. Som följd av allt detta minskar behoven av 

lokaler och bör behoven av nya lokaler vid järnvägsstationer och hamnar bli små. Dagens 

särskilda hamnmagasin och lagerlokaler vid järnvägsstationer kan minska.  

 

Mindre krav av dessa slag innebär att enkla järnvägsstationer och hamnar bör kunna 

användas. Det gäller bl.a. sådana som är nedlagda p.g.a. för litet kundunderlag, vilka bör 

kunna finna ny användning. Hamnar och järnvägsstationer medför nämligen idag fasta 

kostnader för bl.a. utrustningar med personal, vars behov således i stort sett saknar 

motsvarighet vid kombinationstransporter med systemet.  

 

Flera järnvägsstationer och hamnar medför att anslutande transporter med systemvagnar ofta 

bör kunna omfatta kortare sträckor än vad som idag gäller för anslutande transporter med bil. 

Det bör leda till ytterligare inbesparingar och fördelar för miljön.  

 

Kraven på ny utrustning i samband bl.a. med utbyggnad för ökad kapacitet i hamnar minskar 

jämfört med idag. Även när nya hamnar och järnvägsstationer för godshantering skall 

anläggas minskar investeringsbehoven. Detta kan ha stor betydelse om en kraftig överföring 

av transporter från tung lastbil till bl.a. fartyg sker som följd av systemet.  

 

Behoven av investeringstunga storhamnar minskar.  
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Enligt SvD 2010-11-23 (Olle Nygårds) avstår rederijätten Maersk från direktanlöp med stora 

fartyg till hamnar om varje last understiger 2 500 à 3 000 teu per anlöp (1 teu motsvarar vad 

som ryms i en 20-fotscontainer (6 100 x 2 440 x 2 590 mm). Stor del av 

containertransporterna med fartyg är koncentrerade till Göteborgs hamn med en 

containervolym om 824 000 teu per år. Göteborg konkurrerar i första hand med Rotterdam, 

Antwerpen och Hamburg. Min bedömning är att systemet kommer att bryta trenden mot 

koncentration av fartygstransporterna som under lång tid rått.   

 

Kombinationstransporter mellan systemet samt järnväg och fartyg bör bli konkurrenskraftiga 

gentemot kombinationstransport mellan systemet och lastbil dels som följd av ovan berörda 

förhållande att ett enda tågsätt eller fartyg kan ersätta stort antal lastbilar med chaufför i varje 

bil.  

  

Dels uppkommer förhållandevis hög egenvikt för bl.a. vagnar eller separata lastbärare när de 

lastade på bilen ingår i en kombinationstransport med bil. Den tyngsta tillåtna lastbilen med 

släp har sannolikt volymmässig kapacitet att lasta ca 200 vagnar [2 lastbärare efter varandra 

efter bilens bredd (tar i anspråk ca 2 400 mm av lastbilsflakets bredd, dvs. hela bredden) i 20 

parallella led efter bilens längd (räknat på enbart en bilsläp om 12,5 meters längd) i 5 

våningsplan ovan varandra]. En viktig orsak till valet av längd för systemvagnen är som 

nämnts just att två vagnar på längden tillsammans skall fylla upp lastbilsflakets bredd på bl.a. 

de tyngsta lastbilarna. Med en egenvikt per lastbärarna om 15 kg skulle då total egenvikt för 

lastbärarna uppgå till 4,0 ton (15 x 200 = 3 000). Om fyra extra golv anläggs på lastflaket och 

varje sådant golv med bärande ramkonstruktion väger 1 ton kommer ca 35 procent av 

lastbilens maximala lastkapacitet att tas i anspråk för dessa egenvikter (7 av ca 20 ton). Varje 

systemvagn kan då inte lasta mer än 65 kg [(20 - 7)/200 = 0,065], vilket är otillräckligt för att 

vagnarna skall kunna lastas fulla för många typer av varor.  

 

Det bör vara rimligt räkna med att kombinationstransporter främst kommer att gälla varor som 

transporteras i förhållandevis stora samlade kvantiteter på långa avstånd med lastbärare som 

till vanligen bäst ekonomi därför bör vara förhållandevis fullastade. Lastvikten slår således 

förhållandevis ofta i taket, vilket har stor betydelse vid kombinationstransport med lastbil där 

kostnaderna för chaufför slår igenom kraftigt på totala transportkostnader.  

  

Egenvikten särskilt för lastbärare och våningsplan medför således påtagligt ökad rörlig 

transportkostnad per transporterad godsmängd vid kombinationstransporter mellan systemet 

och lastbil. 

  

Järnvägen och än mindre fartyg lider inte av samma handikapp som lastbilar när det gäller 

kapacitet att lasta stort antal lastbärare vid kombinationstransporter med systemet. Rörliga 

kostnader vid järnvägstransporter med många järnvägsvagnar i ett tågsätt blir ändå låga. Den 

största rörliga kostnadskomponenten vid lastbilstransport, kostnad för förare, fördelas vid 

järnvägstransport sålunda på många vagnar i ett tågsätt och vid fartygstransport på ofta 

mycket stor lastkapacitet. 

 

Exploatörens datorsystem för vagnadministration, se bl.a. avsnitt 6.2 nedan, kan hänvisa alla 

systemvagnar inom ett distrikt (t.ex. ett storstadsområde) som under aktuellt tidsintervall före 

en transport är adresserade till ett avlägset beläget område (t.ex. land) till en bestämd 

järnvägsvagn på en järnvägsstation inom distriktet. Järnvägsvagnen blir som följd tillgänglig 

för stort antal kunder, vilka ytterligare kan öka genom att systemvagnen till extremt låg rörlig 
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kostnad kan rulla till annan än närmaste järnvägslinje och järnvägsstation. 

Upptagningsområdet kan således bli mycket stort. Järnvägsvagnarna kan därför gå mer 

välfyllda än idag. Dagens alternativ, när samlastning är aktuellt, är ju vanligen att endast de 

transporter som den enskilde speditören fått i uppdrag av sina kunder att utföra ofta på en 

lokal marknad, kan samlastas. Det leder idag till outnyttjade lastutrymmen på bl.a. lastbilarna 

alternativt lång tid för varorna i lager hos avsändande företag eller speditör.  

 

Om stopp uppkommer på järnvägslinje, vanligt på bl.a. europeiska kontinenten, kan 

systemvagnar programmeras att på egen hand ta sig från vagnen på järnvägsstationen före 

hindret in i järnvägsvagn på stationen efter hindret för vidare järnvägstransport eller ï när 

återstående körsträcka är förhållandevis kort ï kan systemvagnen rulla direkt till slutkund.  

  

Även sjötransporter kommer som framgått att oerhört kraftigt gynnas av 

varudistributionssystemet. Så är fallet när lastbilen är direkt konkurrent, bl.a. vid kustsjöfart 

och vid Sveriges handel med europeiska kontinenten. Sjötransporter kräver i likhet med 

järnvägstransporter idag anslutande biltransporter, i detta fall till och från hamnar, en 

akilleshäl för sådana transporters konkurrenskraft gentemot lastbil, vilket medför att 

biltransporter direkt från avsändaren till mottagaren idag ofta är konkurrenskraftig. Jämfört 

med konventionell lastbilstransport blir sjötransporten konkurrenskraftigare också genom att 

hanteringar, emballeringar, lager, lokaler m.m. enligt nedan kraftigt rationaliseras vid 

kombinationstransport med systemet.  

 

Vid kombinationstransport med systemet kan det bli intressant att anlöpa flera hamnar än idag 

i syfte att minska relativt sett dyrare landtransporter.  

 

Användning av containern vid bl.a. sjötransporter innebär ett stort framsteg jämfört med 

tidigare alternativ. Varudistributionssystemet är dock enligt min uppfattning ett stort framsteg 

jämfört även med containertransporter. Kombinationstransporter med systemet kommer 

sålunda att vara helt överlägset även containertransporter när vagnen för egen maskin kan 

rulla in på fartyget och där helautomatiskt avlämna sin lastbärare. Mindre utrustning krävs i 

hamnar samtidigt som egenvikter vid transporterna bör sjunka. Containers transporterade på 

fartyg och på land omfattar stora egenvikter och även -volymer.  

  

De extra våningsplanen på fartygen samt vagnarna eller lastbärarna bör sålunda kräva mindre 

materiel och väga mindre än vad som gäller för de samlade containrarna samt de pallar och 

den mer omfattande emballering som krävs jämfört med systemtransport. Containers är bl.a. 

robust byggda för att tåla hanteringen av dem och har dessutom väggar som inte behövs om 

vagnarna i stället rullar upp på egna våningsplan på ett fartyg. Dessa frilagda vikter och 

volymer kan användas till större kvantiteter transporterat gods. En möjlighet kan kanske också 

vara att systemvagnar staplas på varandra för att spara våningsplan och volymer. Särskild 

utrustning krävs då för att utföra staplingen och även, efter fartygstransport, placera 

lastbärarna på golvet inför att motorenheter hämtar dem.  

  

Vid lastning och lossning av ett fartyg i hamn kan stort antal ramper med vardera många filer 

anbringas från kaj upp på fartyget på flera olika ställen efter fartygets långsida. Fasta 

permanenta ramper kan vara placerade inne på fartygen där vagnen, vid behov, kan byta 

våningsplan. Det bör härigenom bli möjligt att lasta och lossa ett fartyg snabbare med 

systemvagnen än vid containertransport. I mycket är det en fråga om hur många ramper och 

filer som finns tillgängliga in på fartyget och även till och från lagerlokaler på land där 



18 

 

lastbärare parkerar i avvaktan på att fartyget är färdigställt för mottagande av vagnar och, efter 

sjötransport, samlas innan de successivt kan slussas ut i kulvertsystemet mot bl.a. slutkund.  

 

Viktigt för god konkurrenskraft för kombinationstransport mellan systemet och fartyg 

gentemot konventionell containertransporter är vidare att viktiga inbesparingar inom 

avsändande och mottagande företag i hanteringar, emballeringar, lager och lokaler inte 

uppkommer i sistnämnda fall. Visserligen kan dessa inbesparingar uppkomma om vagnen på 

liknande sätt rullar från industriföretaget och in i en container i berörd hamn eller in i en 

container som redan är lastad på fartyget, men varför skall i så fall containern alls ingå i 

transporten.  

 

Manuell hantering av bl.a. tomma containers bortfaller.  

 

Idag på- och avlastas containers med ofta små varukvantiteter på flera olika platser före och 

efter en sjötransport. Gods kan även sändas från olika leverantörer till en container som har 

ledigt utrymme. Ändå blir ofta stora volymer i containrarna outnyttjade. Större andel av 

systemvagnarna än containrarna bör kunna användas för last. Flera systemvagnar än 

containrar bör t.ex. kunna sändas fullastade.  

 

Min bedºmning ªr att total fyllnadsgrad ònyttigò last bºr bli hºgre i ett fartyg lastat med 

systemvagnar/lastbärare än med containrar. Det bör bli möjligt att utnyttja stor andel 

tillgängligt utrymme på en båt för vagnar/lastbärare. Systemvagnen kan bl.a. även parkera i 

skrymslen på ett fartyg som containers inte kan utnyttjas därför att de är alltför skymmande. 

Mindre tonnage kommer att krävas.  

 

Under dessa moment och särskilt vid pålastning kan redan pålastat gods i en container få 

vänta under förhållandevis lång tid på att annat gods avsett att lastas på samma container skall 

anlända bl.a. från andra leverantörer innan containern kan sändas iväg. Alternativt kan 

containern sändas iväg till olika adresser för kompletterande pålastningar. Förseningar kan 

förekomma. Det innebär extra lagringstid för de varor som redan är pålastade i containern.  

 

Vid användning av systemet bör dessa extra lagringstider i hög utsträckning sakna 

motsvarighet och bör vanligen mer eller mindre helt bortfalla. Systemvagnen söker sig 

nämligen i princip alltid den väg som totalt sett bör vara billigast och som vanligen bör 

innebära kortast möjliga transporttid. Transportvägen kan därigenom variera över tiden. 

Betydande lagringstider för gods i samband med sjötransporter bör härigenom kunna 

bortfalla.  

 

För att fylla en container så bra som möjligt kan idag vara motiverat att pålasta gods från en 

eller flera leverantörer där transporterna till containern egentligen är onödigt långa, 

komplicerade och därigenom kostsamma. Ungefär samma kan gälla efter sjötransporten, där 

transporterna från containern till en eller flera mottagare egentligen är onödigt långa och 

komplicerade.  

 

Containers sänds också ofta onödigt lång väg till hamnar som har stor godsomsättning t.ex. 

när gods skall transporteras till avlägsna hamnar som få fartyg trafikerar. Den stora hamnen 

har oftare anlöp till dessa hamnar. Stor del av varutransporterna till andra kontinenter från 

Sverige sker sålunda från Hamburg och Rotterdam.   
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Kunder hyr ofta del i en container, vilket i sig innebär administrativa kostnader, vilka 

sistnämnda i hög utsträckning bör bortfalla vid användning av systemet. Kunderna bör 

betydligt mer sällan ha behov dela på lastutrymmet i en systemvagn med dess jämfört med 

containern mycket mer begränsade lastutrymme.  

 

När inleveranser till en hamn är större än utleveranser kan ibland stora volymer tomma 

containrar stå lagrade i hamnen. Dessa kräver utrymmen på ofta dyr mark och containrarna i 

sig binder kapital. Extra transporter kan ibland krävas med tomma containers till hamnar som 

har större utleveranser än inleveranser, vilket kan innebära långa transportavstånd för de 

tomma containrarna och medföra kostnader. Ett exempel på detta är de stora utleveranser av 

varor som sker från Kina till USA och där utleveranser från sistnämnda stat är mer 

begränsade. Min bedömning är att tomma systemvagnar lättare bör kunna söka sig alternativa 

vägar tillbaka till ursprunglig avsändare än vad som gäller för containers.  

 

Många enskilda varor som ingår i en samlad transport transporteras idag förbi läget för varans 

slutdestination. Efter omlastning krävs en transport tillbaka del av vägen till slutdestinationen. 

Sådana omvägar för godset och den del av fordonen som kan hänföras till dessa omvägar bör 

kunna begränsas betydligt vid användning av varudistributionssystemet.   

 

Vagnen kan sammanfattningsvis till extremt låg rörlig kostnad för egen maskin 

helautomatiskt rulla, om så behövs, hundratals km från slutmontörens enskilda arbetsplats 

utan gångavstånd hos en underleverantör via kulvertsystemet samt rulla ombord på en 

järnvägsvagn eller ett fartyg där den automatiskt avlämnar sin lastbärare. Efter vanligen 

längre järnvägs- eller sjötransport hämtar annan motorenhet lastbäraren och rullar för egen 

maskin helautomatiskt av från järnvägsvagnen eller fartyget och via kulvertsystemet direkt till 

mottagande företag och där utan gångavstånd till berörd montörs enskilda arbetsplats där 

transporterade komponenter skall monteras. Jämfört med biltransport medför detta förfarande 

även att den kostsamma konventionella hanteringen inom avsändande företag från 

produktionen till lastbryggan och upp på lastbilen samt omvänt hos mottagaren bortfaller. 

Total kostnad för köparen av en transport från produktionslinjen hos underleverantören till 

produktionslinjen hos mottagande företag minskar dramatiskt.  

 

Inga skäl finns anta att dessa möjligheter att använda systemet vid sjötransporter inte skulle 

utnyttjas. Enligt min bedömning kommer sålunda ekonomiska krafter för att så skall ske att 

bli mycket starka. Behoven av investeringar för att så skall bli fallet bör bli i sammanhanget 

mycket begränsade.  

 

När järnväg och fartyg båda är möjliga alternativ vid sådana kombinationstransporter blir 

sannolikt kombinationstransport med järnväg oftast något dyrare, men snabbare än 

alternativet kombinationstransport med fartyg. Den transportlösning som i varje enskilt fall 

blir totalt billigast för transport och lagerhållning m.m. kan då väljas, se även nedan. Köparen 

av transporten väljer! 

  

Sannolikt kommer järnvägen, trots ökad kapacitet, att få kapacitetsproblem klara den ökade 

transportvolym som överföringen av transporter från lastbil till kombinationstransporter 

mellan systemet och järnväg enligt ovan kommer att medföra. Som följd ökar sjötransporter 

av detta slag ytterligare utöver vad som är ekonomiskt motiverat i konkurrensen med 

kombinationstransporter mellan systemet och järnväg. Att åtgärda kapacitetsproblem i hamnar 

och fartyg är sannolikt ofta, dock beroende av åtgärd, mindre investeringskrävande än i 
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järnväg. Sjötransporter är energieffektivare än järnvägstransporter. Enligt underlag som jag 

kunnat ta del av kräver de ungefär hälften till en tredjedel av järnvägens energibehov per 

tonkm. Det medför att miljöbelastningen ytterligare minskar när överföring sker till 

sjötransporter. Det sistnämnda kan resultera i en försiktighet till utbyggnad av ökad 

järnvägskapacitet där sjötransporter är ett verkligt alternativ, varför denna effekt i sådana fall 

kan vara åtminstone delvis bestående. En följd av allt detta är enligt min bedömning att 

behoven av fartyg och kapacitet i befintliga hamnar kraftigt ökar, att flod- och kanaltrafik med 

båt ökar och att nya leder, kanaler och hamnar för fartygstrafik kommer att byggas ut.  

 

Förhållandet att kombinationstransporter med järnväg och fartyg kommer att bli 

konkurrenskraftiga, medför att stora volymer varor, dvs. stort antal vagnar kommer att sändas 

via kulvert till och från närmaste järnvägsstation och hamn. Kulverten har som beskrivs nedan 

mycket stor kapacitet att transportera varor. Där transporter av dessa slag dock blir mycket 

omfattande kan krävas att kulvertar anläggs med flera filer i vardera riktning. Så bör särskilt 

bli fallet när stora volymer varor skall transporteras under kort tid i kulverten såsom vid 

lastning och lossning av fartyg. Mycket stor kapacitet bör finnas mellan fartyg och 

näraliggande hamnmagasin (ett eller flera), där varor samlas inför en fartygstransport och där 

varor anländer efter en sådan för fortsatt färd där kulvertkapaciteten för omedelbar transport i 

kulverten är otillräcklig. En annan möjlighet är ovan nämnda större systemvagnar för större 

kulvertar där den större vagnen kan användas i bl.a. kombinationstransporter genom att flera 

lastbärare (t.ex. åtta) automatiskt kan lastas in av berörda motorenheter i den större vagnens 

lastutrymme. Om dessa åtgärder behöver vidtas stiger kostnaderna från de i den ekonomiska 

kalkylen beräknade. (Dessa effekter markerade med lodrät streck till höger om texten är 

noterade som en minuspost bland inbesparingar av typ B.)  

 

För att kombinationstransporter av dessa slag inte skall utkonkurreras av direkttransport med 

vagnen kan två åtgärder kanske vara motiverade. För det första bör de datorer som är 

placerade i korsningar och som väljer väg för vagnarna som regel anvisa vagnar med avlägsen 

destination till järnväg eller fartyg för kombinationstransport. Det betyder inom parentes 

nämnt att omprogrammering av dessa datorer bör ske kontinuerligt beroende på bl.a. 

avgångstider och ledig lastkapacitet. För att en direkttransport skall ske måste avsändaren 

därför särskilt ange detta till vagnens dator och får kanske betala extra. En sådan 

direkttransport på långt avstånd bör vara påtagligt dyrare (medföra högre rörlig avgift). 

Genom att långa transporter genom denna metod blir fåtaliga begränsas belastningen av 

kulvertnätet. En kompletterande möjlighet, om belastningen i vissa högbelastade 

kulvertavsnitt trots att trafiken fördelas på olika kulvertar blir alltför hög, är att ta ut en rörlig 

avgift per km som vid ökande avstånd successivt höjs.  

 

Kombinationstransporter mellan varudistributionssystemet och järnväg respektive fartyg 

kommer sammanfattningsvis att dramatiskt förbättra konkurrensförmågan för järnvägs- och 

sjötransporter gentemot lastbil. Därför kommer sådana kombinationstransporter att överta det 

stora flertalet fjärrtransporter av gods som idag sker med tung lastbil. Undantag där 

fjärrtransporter med lastbil fortsatt sker kommer främst att gälla gods som måste vara alltför 

skrymmande för att kunna transporteras i systemvagnen och i viss mån där terminal saknas i 

närheten. I sistnämnda fall är det dock vanligen lönsamt att sända varor via systemet till 

och/eller från närmaste systemterminal med endast en kort anslutande biltransport. För att så 

skall bli fallet talar att omfattande inbesparingar enligt ovan uppkommer i hanteringar, 

emballeringar, lager och lokaler.  
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Min gissning är att på transportavstånd upp till ungefär hundra km kommer systemvagnen att 

användas för direkttransporter. På längre avstånd än så blir kombinationstransporter mellan 

systemet samt järnväg och fartyg successivt konkurrenskraftigast. Variationer i enskilda fall 

kan dock vara stora.  

  

Lastbilen kan som följd aldrig konkurrera, varken på korta eller långa avstånd annat än för 

transporter som systemet ej fysiskt kan genomföra. Resultatet blir att jättelika positiva 

ekonomiska och miljömässiga effekter uppkommer. Ett undantag gäller under 

uppbyggnadsperioden när kombinationstransporter med lastbil kommer att bli vanliga för 

fastigheter som inte är anslutna till kulvert, se nedan.  

 

En möjlighet som öppnar sig, vilken ytterligare sänker transporkostnaderna, är att parkera den 

lilla vagnen ovan eller under en järnvägsvagn (som tillåts ha dagens mått) för helautomatisk 

på- och avlastning av spannmål, pulverprodukter och andra liknande bulkvaror genom 

fallucka under järnvägs- respektive systemvagnen. Banor för systemvagnen kan i detta syfte 

anläggas dels under järnvägsvagnen som korsar järnvägsspåren, dels i form av ramper ovan 

järnvägsvagnen. Liknade möjligheter finns självfallet vid kombinationstransporter med fartyg. 

Vätskor kan på- och avlastas på liknande sätt, men där systemvagnen vid på- och avlastning 

även kan vara placerad sidoförskjuten i förhållande till järnvägsvagnen (sannolikt oftast en 

något billigare lösning). Behoven av pumpar och andra lastanordningar minskar eftersom 

höjdskillnaden mellan lastutrymmena på detta sätt bör kunna utnyttjas vid på- och avlastning 

av dessa typer material oftare än idag.  

  

Min bedömning är att total transportsträcka som varor tillryggalägger kommer att något 

minska vid kombinationstransporter av dessa slag jämfört med idag. Ett skäl till detta på 

längre sikt är att järnvägsnät och hamnar kommer att byggas ut med färre omvägar som följd.  

  

I den ekonomiska kalkylen är inbesparingarna uppdelade i sådana som varit förhållandevis 

enkla att översiktligt beräkna, och sådana som inte varit det. De förra benämns inbesparingar 

av typ A, de senare av typ B. Inbesparingar av typ B är således så svårbedömda att de inte är 

individuellt ekonomiskt beräknade. Inbesparingar i annat än transporter som uppkommer 

genom överföring av främst långväga lastbilstransporter till kombinationstransporter mellan 

systemet samt järnväg och fartyg är vanligen klassificerade som inbesparingar av typ B. För 

närmare förklaring av begreppet inbesparingar av typ B och vilka poster av denna karaktär 

som uppkommer, se avsnitt 7.2.3 samt tabell 12, avdelning B nedan. 

  

Av inrikes långväga varutransporter år 2007 utfördes 54 procent med lastbil, 29 procent med 

järnväg (två tredjedelar av Green Cargos affärsvolym vid långa transporter gällde skog och 

stål) och 16 procent med fartyg. Lastbilens andel ökar trendmässigt (SvD 08-08-22). Även vid 

utrikes transporter på Europa är andelen lastbilstransporter hög. Om varudistributionssystemet 

förverkligas är min bedömning att trenden mot ökad användning av tung lastbil på långa 

transporter kommer att brytas och ersättas av att främst sjöfart men även järnväg snabbt tar 

marknadsandelar genom kombinationstransporter av beskrivet slag.  

 

Min bedömning är att behövliga investeringar för att kombinationstransporter av dessa slag 

skall kunna ske kommer att vara ytterligt små relativt de gigantiska ekonomiska och andra 

fördelarna genom kombinationstransporterna. Därför kommer dessa investeringar att 

genomföras.  
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Gigantiska inbesparingar uppkommer i lager enligt nedan. De beror delvis på att varor som 

inom ett större industriföretag produceras i stora mängder nästan som ett flöde, vilka sänds i 

systemvagnar till en enda kund på långt avstånd kommer att söka sig olika vägar till 

mottagaren ungefär på samma sätt som internetsignaler och där systemvagnen har en 

avgörande viktig roll vid kombinationstransporter. Det möjliggör små lager både under 

transporterna och små insatsvarulager hos mottagarna. Totala lager minskar således genom 

ökad genomströmningshastighet för varorna.  

 

Huvuddelen av inbesparingarna genom överföring av varutransporter från lastbil till järnväg 

och fartyg är, som framgår av förstreckade stycken ovan i detta avsnitt registrerade som 

inbesparingar av typ B. En mer symbolisk post med inbesparing om 1 mdkr är dock noterad 

bland inbesparingar av typ A (post 16). Värdet av samtliga dessa effekter är rimligen mycket 

större än den miljard kr per år som anges i sistnämnda post.  

 

1.2.5 Exploatörens datorsystem för vagnadministration registrerar i realtid uppgifter 

om var varje motorenhet och lastbärare befinner sin  
  

Exploatörens datorsystem för vagnadministration, se bl.a. avsnitt 6.2 nedan, har till uppgift att 

registrera uppgifter om var varje motorenhet och lastbärare för ögonblicket befinner sig. Det 

sker genom att de senare både under färd och stillastående i bl.a. vänteförråd läser av en 

streckkod på slingan var de befinner sig och regelbundet med lämpliga tidsmellanrum 

meddelar datorn. Det bör vara lätt att kunna ge det omfattande slingsystemet, på- och 

avlastningsställen, köplatser samt parkerings- och uppställningsplatser för vagnar och 

lastbärare inom vänteförråd miljontals unika t.ex. koordinatrelaterade streckkoder som täcker 

hela nätet (landet är idag indelat i koordinater i nord- sydlig och väst- östlig riktning). Varje 

motorenhet och lastbärare har också unika koder. Meddelanden av dessa slag liksom all annan 

kommunikation mellan systemets datorer och givare m.m. bör kunna sändas via slingorna  

eller ï om det är att föredra inom kulvertsystemet ï via ledningarna för vagnarnas 

elförsörjning till detta datorsystems centraldator. Vagnar inom företag registreras sannolikt 

under en och samma placering. Exploatören känner då inte till var inom företaget vagnen 

befinner sig. Större företag har dock egna system där positionerna är registrerade.  

  

Om streckkod/er blivit oläslig/a kan vagnen ändå orientera sig under färd genom att den 

minns den sist passerade läsliga koden och utifrån färdväg och antal rullade varv för dess hjul 

kan bestämma ungefärligt läge.  

  

När koderna skall placeras ut i kulverten är det kanske möjligt att specialutrusta en vagn som 

när den rullar i kulvertsystemet tar upp gps-signaler och på grundval av dessa printar ut och 

klistrar fast streckkoder på banorna. Detta kan kanske även vara möjligt innomhus i lokaler.   

  

Inget centralt datorsystem registrerar vilka varor som transporteras i kulvertsystemet. 

Såtillvida gäller samma förutsättningar som för bilar.  

 

Exploatörens datorsystem för vagnadministration möjliggör mycket bättre information till alla 

intressenter om bl.a. godskvantiteter och var gods är placerat än vad som är möjligt idag.  

 

1.2.6 Vagnen kan med enkla åtgärder stabiliseras upp i färdriktningen om behov därav 

visar sig finnas  
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Vid den hastighet det här är frågan om, antaget maximalt 40 km i timmen, kommer sannolikt 

en vagns eller en motorenhets färdriktning ganska obetydligt att påverkas av mötande vagnars 

och motorenheters luftdrag. Vagnen och motorenheten är relativt sett tung med kompakta 

mått. Om detta inte är tillfyllest för stabil färd kan ett alternativ vara att vid tillverkningen av 

betongkulverten ingjuta nedsänkta spår i körbanan (eventuellt stålskodda) som hjulen skall 

rulla i och som stabiliserar upp vagnen i färdriktningen. Även i korsningar kan färdriktningen 

stabiliseras med liknande nedsänkta spår placerade där hjul skall rulla. Ett antal andra billiga 

åtgärder bör alternativt vara möjliga att vidta vid behov för att stabilisera fordonens färd under 

bl.a. möten om så anses vara lämpligare.  

 

1.2.7 Säkerheten att godset anländer till avsedd adress bör öka vid användning av 

systemet  

 

Säkerheten att godset anländer till avsedd adress bör öka vid användning av systemet både vid 

direkttransport och kombinationstransporter.  

 

1.2.8 Alla automatiska system för transporter som jag granskat, utan undantag, är 

antingen baserade på mycket mindre eller mycket större dimensioner på vagnen  
  

Alla automatiska system för transporter som jag granskat, utan undantag, är dels baserade på 

mycket små lastutrymmen för transporter av brev, tidningar och liknande, t.ex. system för 

rörpost. Dels är de baserade på mycket stora vagnar med lastbilen som ungefärlig förebild. 

Sistnämnda system utformas ofta för att utföra även persontransporter. Syftet är då ofta att 

kostnaderna för dyr infrastruktur skall kunna delas mellan de två användningarna. Vagnarna 

utformas i detta fall vanligen med minst ståhöjd för människor. Samma dimensioner tillämpas 

vid dessa system även för vagnar avsedda till varutransporter.  

 

  

1.3 Kulvertarna grävs billigt ned i gatan  
  

Kulvertarna, i armerad betong, läggs ned i uppgrävda diken och placeras så att kulverttakens 

ovansidor, efter återställning, vanligen ligger just under beläggningen för gatorna och 

trottoarerna. Gatutrafik kan obehindrat gå på taken. Låsbara serviceluckor finns på ett 

inbördes avstånd av sannolikt vanligen fem à tio meter, varifrån kulvertarna är tillgängliga 

från markytan för service. Serviceluckorna är tillräckligt stora för att vagnar lätt med 

utrustning och manuellt skall kunna hämtas upp från kulverten till markplan.  

  

En lämplig längd per betongelement (underdel och lockenhet) kan vara 2 000 mm. Innermått 

för en standardkulvert med två mötande filer är, med ovannämnda preliminära 

vagndimensioner, en bredd och höjd av ca 1 200 och 600 mm.  

 

Serviceluckorna tätas med gummipackning. En ränna runt öppningen under locket kan leda 

vatten som ändå tränger igenom tätningen till dränering.  

  

Kulverten ligger placerad i en grusbädd som är genomsläpplig för vatten ned till kulvertens 

dränering. 

 

Vagnar för hushåll i småhus rullar i enfiliga enkelriktade kulvertar med preliminära innermått 

om 400 x 400 mm. Dessa kulvertar är på liknande sätt som för standardkulverten nedgrävda i 
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slingor inom småhusområden och som i båda ändar ansluter till standardkulvertar för större 

vagnar. De placeras relativt markytan på liknande sätt som de större kulvertarna. Vagnens 

låga hastighet gör att kulvertarna kan anläggas med små kurvradier i både horisontal- och 

vertikalplan jämfört med bilväg. Eftersom vagnarna rullar på gummihjul i torrt utrymme kan 

backarna ha förhållandevis stora lutningar utan problem med halka.  

 

Den ytliga förläggningen, de små dimensionerna och möjligheter till små kurvradier medför 

att kulvertarna blir förhållandevis billiga att anlägga bl.a. genom att "tyngre" befintliga 

markinstallationer som vatten- och avloppsledningar, fjärrvärme m.m. sällan berörs då dessa 

vanligen ligger på större djup under markytan. Som nedan framgår kan dessutom vara 

lönsamt att placera några av dessa ledningar i kulvertar i samma stycke betong som 

systemkulverten, vilket kan bli fallet när kulvert skall dras inom områden där hänsynstagande 

till dessa ledningar medför stora kostnader vid kulvertens anläggning.  

 

I syfte att kunna passera en befintlig installation kan kulvertgolv och kulverttak i stället för av 

betong just vid passagen utgöras av stålplåtar. De sistnämnda kan även nå upp till gatunivå, 

varför kulverten då endast bygger marginellt mer än innerhöjden i standardkulverten om 600 

mm. När kulverttakets ovanyta samtidigt är trottoaryta bör trottoaren ibland begränsat kunna 

höjas vid passagen utan att större olägenhet uppkommer för gångtrafiken. Kulverten kan 

också när så bedöms vara lämpligt svänga för installationer, vid passagen sänkas ned helt 

under eller något höjas över sådana installationer m.m. Vid nedgrävning bör 

servicemöjligheterna inte särskilt menligt försämras. Eftersom persontransporter inte sker 

med vagnarna medför extra kurvor av detta slag inga egentliga olägenheter ur funktionell 

synvinkel. 

  

Kulvertar kan till låg kostnad placeras på undersidan av befintliga broar. I villaträdgårdar kan 

de, om önskvärt, placeras under markytan så att bl.a. planteringar kan läggas ovanpå.  

  

Temperaturen i kulvertsystemet kommer genom isolering av kulverttak och -sidor samt 

markvärme underifrån att vara högre än utomhus vid kall väderlek. Systemtransporterade 

varor som anländer inomhus har därigenom högre temperatur än varor som under kall 

väderlek anländer inomhus efter en transport på lastbilsflak, där de hunnit anta 

utomhustemperatur. Sistnämnda varor värms passivt upp till rumstemperatur när de anländer 

inomhus, vilket kräver betydande mängder energi. 

  

Många typer av varor skyddas vid låga utomhustemperaturer genom att kulverten har högre 

temperatur än luften ovan vägbanan. Konventionella utrustningar och anordningar för bl.a. 

uppvärmning vid transporter av frostkänsliga varor i vinterkyla kan därför ofta undvaras.  

  

I avsnitt 5.13 nedan beskrivs hur stora mängder spillvärme från andra ledningar, bl.a. el och 

fjärrvärme kan tillgodogöras för systemkulvertens uppvärmning. Där så inte blir fallet och där 

det är önskvärt för att hålla temperaturen över noll grader kan kulverten förses med 

tillskottsvärme. Denna värme behöver sannolikt endast vara påslagen under förhållandevis 

korta tidsperioder för att undvika frystemperaturer. Utgångspunkten är dock att behov av 

tillskottsvärme inte uppkommer.  

  

Idag rusar betydande volymer kalluft in i lokaler i samband med att varor skall passera både 

ut och in genom portar och dörröppningar. Luft som tränger in i fastigheter från kulverten i 

samband med att luckor eller ridåer in till fastigheter öppnas vid vagnarnas passage kommer 
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även utan att den värms upp att ha högre temperatur än utomhusluften. Luftväxlingen mellan 

kulvert och fastigheter blir också mycket begränsad. Därtill bidrar den ringa öppning som 

krävs för att vagnen skall kunna passera samt att vagnen blockerar öppningen och därigenom 

hindrar luftväxling. Stora mängder energi sparas genom att oönskad ventilation av detta slag 

bortfaller.  

 

Transporternas förläggning i kulvertar medför att systemet ej slås ut vid dåligt väder.  

 

Ett stort byggföretag har tidigare uppgett att inga större problem föreligger att placera 

kulvertar på angivet sätt ens i Stockholms centrala delar. Tyngre installationer som vatten och 

avlopp ligger som nämnts vanligen på större djup. Främst el- och teleledningar berörs, men så 

är nästan alltid fallet när ledningar skall läggas eller repareras. Hänsyn till de fördyringar som 

uppkommer är vidare tagen vid beräkningen nedan av kostnaderna för anläggning av kulvert.  

 

Ett alternativ som dessutom kan innebära stora totala plusvärden är att sammanbygga 

systemkulverten med särskilda kulvertar för dessa ledningar enligt nämnda avsnitt 5.13 nedan. 

  

Det är tänkbart att noggrannare undersökningar och överväganden kommer att medföra 

betydande avvikelser från de mått på vagnar och kulvertar som här är antagna. 

 

  

1.4 Vägval i korsning sker genom individuella beslut för varje vagn genom 

samverkan mellan dator i vagnen och i korsningen  
  

Uppbyggnaden i stort av styrsystemet för vagnarna enligt skissen nedan i detta avsnitt liknar i 

mycket motsvarande trafiksystem för bilar. För varje vagn fattas individuella beslut om 

körväg, hastighet m.m. ungefär som chauffören gör för bilen. Det datorsystem som är kärnan i 

detta styrsystem, òExploatörens datorsystem för vagnarnas styrningò, saknar centraldator. 

Datorkraften är i stället distribuerad i många små datorer över den geografiska ytan främst i 

kulvertkorsningar och vid anslutningar. Det är möjligt att bättre lösningar än den här 

beskrivna kan finnas som ytterligare förbättrar kulvertnätets kapacitet.  

 

Vagnens motorenhet och lastbärare har var för sig egen datorkraft med mottagare och sändare 

som kommunicerar med omgivningen via slingan som vagnen följer eller via elledningarna 

för vagnens energiförsörjning. Avsändaren kodar som ovan berörts lastbärarens dator inför en 

transport med uppgifter om vart vagnen skall transportera sitt lastade gods. Lastbäraren 

kommunicerar i sin tur vidare uppgifterna till den motorenhet som drar lastbäraren.  

 

Motorenheten kan även kommunicera med andra motorenheter i grannskapet och inhämta 

direktiv från transpondrar, även tillfälligt insatta, i kulvertarna om bl.a. sänkning av hastighet i 

vissa banavsnitt. Information från dessa källor möjliggör för en vagn att inta lämplig 

hastighet. Vid tät trafik i kulvertavsnitt utan korsningar innebär det att en vagn under färd 

positionerar sig ungefär mitt emellan framför- och bakomvarande vagn.  

 

Sannolikt används tidigare nämnda streckkoder för positionsbestämning av vagnarna, som 

kan vara mycket tätt placerade. Information från dessa om läge och hastighet under färd bör 

möjliggöra beräkning av avstånden och relativa hastigheter mellan en vagn och närmast 

liggande vagnar framför och bakom. Denna information bör kunna användas för att eliminera 

upphinningsolyckor.  
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Datorn i en korsning inom Exploatörens datorsystem för vagnarnas styrning utrustas med 

mottagare och sändare av signaler som används för att kommunicera med vagnar i närmaste 

omgivning. Den har två uppgifter, dels att välja färdväg för vagnen, dels att prioritera vagnar 

så att de inte kolliderar i korsningarna. Datorn får därvid kontinuerligt information om vilka 

fordon som närmar sig från olika riktningar genom att vagnarna sänder ut signaler om egen 

position, hastighet och destination. Den kan få information från vagnen via extra ledningstråd 

i styrslingan som startar varifrån läge och hastighet för annalkande vagnar är intressanta för 

datorn i korsningen att få och som slutar vid datorn. Datorn har i princip samma uppgift som 

en router för datatrafik. Den fördelar trafikströmmarna i olika riktningar utifrån en förteckning 

över destinationer ungefär så som routern gör med datapaket. Kravet på hastighet i besluten är 

dock nästan oändligt mycket mindre på den dator som finns i varje korsning än på routern.  

 

Detta kan således ske utan att kollisioner uppkommer i korsningarna. Vagnar som skall köra 

rakt fram ï det vanligen dominerande antalet, se nedan i detta avsnitt ï prioriteras av datorn i 

korsningen. De får rulla med oftast full hastighet genom korsningen. När två vagnar samtidigt 

närmar sig i korsande riktningar ger datorn god tid i förväg företräde till den ena vagnen, vars 

hastighet beordras att marginellt öka. Den andra vagnen rullar därefter genom korsningen med 

oförändrad hastighet ögonblicket efter den första vagnen. Tidsavståndet mellan de två 

vagnarnas passager av korsningen kan, även med god säkerhetsmarginal, hållas mycket 

kortare än vad som är möjligt för bilar. Vagnens passage av en korsning vid den beräknade 

medelhastigheten, 35 km per timme (= 9,72 meter per sekund), tar en dryg fjärdedels sekund 

{[(Vagnens längd + Kulvertens bredd)/Hastighet] mätt i meter och meter per sekund  

[(1,5 + 1,2)/9,72 = 0,278]}.  

 

Vagnens hastighet kan av datorn i korsningen mätas genom att den känner till avstånden 

mellan streckkoderna och mäter tiden mellan de olika streckkodernas passage. En annan 

tänkbar metod är att förse vagnen med utrustning både framtill och baktill på vagnen som 

avläser samma streckkod och med hjälp av tiden mellan passagerna beräknar hastigheten.   

  

Till skillnad från vad som ofta är fallet för chauffören vid bilkörning känner datorsystemet 

således till dels alla vagnar som närmar sig till avstånd och hastighet, dels avsedd körriktning. 

Datorn kan därigenom prioritera vagnar i korsningen på sätt som möjliggör betydligt kortare 

tidsavstånd och större trafikgenomströmning av antal vagnar än det antal bilar som hinner 

rulla igenom en vägkorsning.  

  

I en korsning med liten trafikbelastning, huvuddelen av antalet, prioriteras liksom i övriga 

nätet vagnar som skall köra rakt fram i korsningen, vilka med vanligen oförändrad hastighet 

rullar igenom densamma. En vagn som skall svänga avvaktar lucka i trafiken innan den 

svänger. Eventuella bakomvarande vagnar bromsar då in genom signalutbyte med den 

väntande vagnen. 

  

Lågtrafikerade korsningar kan utformas med så små kurvradier som vagnen i låg hastighet har 

tekniska möjligheter att svänga och blir därigenom mycket kompakta. 

  

I en högtrafikerad korsning kan särskilda vänster- och högerfiler anläggas för vagnar som 

skall svänga (liksom vid högtrafikerade korsningar för bilar). Inför sväng påbörjar vagnen 

vanligen inbromsning innan den lämnar huvudfilen (det sker på sätt som medför att 

bakomvarande vagn mot nedan inte hinner i kapp) och kör sedan in i sin vänster- eller 
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högerfil. Vagnen kan där vid behov stanna och avvakta lucka i trafiken utan att vagnar som 

kommer bakifrån och skall köra rakt fram i korsningen behöver sänka hastigheten. I höger- 

eller vänsterfilen kan flera vagnar vänta och avvakta lucka i trafiken innan de svänger in i den 

korsande kulvert. Vid högtrafik i högtrafikerade korsningar är även ett alternativ att vagnarna 

av datorn i korsningen programmeras välja färdväg så att de endast kör rakt fram eller svänger 

till höger.  

 

Vid trafik till och från terminaler i högtrafikerade kulvertar används i princip samma modell. 

Vagn på väg ut från en terminal avvaktar lucka i trafiken och kan, beroende på färdmål, 

liksom en bil svänga till både höger eller korsa en fil i kulverten och svänga till vänster. För 

ankommande vagnar som skall korsa mötande fil kan krävas särskild egen fil där vagnar på 

väg in i terminalen, utan att störa annan trafik, kan stanna upp i avvaktan på lucka i trafiken i 

den mötande filen innan de kör in i terminalen.  

 

En vagn som skall bromsa upp från 35 km i timmen till stillastående behöver en bromssträcka 

av 13 till 14 meter vid en inbromsning av 3,5 m/sek
2
. För att denna accelerationskraft skall bli 

greppbar för läsaren kan nämnas att accelerationen som uppkommer när en bil ökar 

hastigheten från 0 till 100 km per timme på 8 sekunder också är 3,5 m/sek
2
. Motorstarka bilar 

kan prestera en sådan acceleration utan att prylar i bilen flyger omkring. En annan jämförelse 

är att vid maximal inbromsning av bil uppgår retardationen till ungefär 4,5 m/sek
2
. Om två 

vagnar med en hastighet av 35 km/tim rullar med ett inbördes avstånd av 5 meter, kan den 

första vagnen påbörja inbromsning för att köra in i höger- eller vänsterfilen 1,7 sekunder 

innan huvudfilen är helt lämnad utan att hinna bli påkörd av den bakomvarande vagnen. Den 

sistnämnda förutsätts då fortsätta rakt fram med oförändrad hastighet. Återstående 

bromssträcka för vagnen uppgår då till endast 2 meter. Vid denna hastighet och detta avstånd 

mellan vagnarna bör nästan hela höger- respektive vänsterfilens längd därför, vid behov, 

kunna användas för vagnar som i kö väntar på att köra in på korsande huvudfiler utan att 

annan trafik mer än marginellt fördröjs. Dessa filer behöver därför vanligen inte vara särskilt 

långa.  

  

Vagn som vid tät trafik inte får plats i avsedd fil fortsätter som regel till nästa korsning, 

svänger där till höger och tar sig därefter till adressaten. Alternativt får den information som 

datorn i korsningen innan överfört till datorn i den överbelastade korsningen så att den tar av i 

korsningen innan. I de sannolikt relativt sett få fall, där kapaciteten i en korsning med denna 

uppläggning är otillräcklig, kan i nästa steg en trafikplats anläggas där vagnar som skall köra 

rakt fram går i särskilda våningsplan under och över ett mellanplan. På detta plan kan vagnar 

som skall byta körriktning köra in till en korsning. Ett alternativ som fördubblar kapaciteten är 

att placera en andra korsning i vertikalplanet under en första. I ett sista steg kan kapaciteten 

ytterligare öka genom att en fullständig trafikplats i fyra våningar byggs upp ï helt utan 

korsande trafik. Behovet av sådana trafikplatser bör dock bli mycket litet. 

  

Vagnarnas små dimensioner, låga hastigheter, möjligheter till kraftig dosering av kurvor och 

låga hastigheter i kurvor inom lågbelastade filer, möjliggör små kurvradier i bl.a. korsningar 

och trafikplatser. Korsningar och trafikplatser bör härigenom kunna anläggas med små 

dimensioner och standardiseras så att de kan byggas i serie på fabrik och hela eller i moduler 

transporteras till platser för anläggning med låga byggkostnader som följd. 

  

Det kan vara värt upprepa att något övergripande datorsystemet inte styr vagnarna, eftersom 

det är ett vanligt missförstånd att så skulle vara fallet. Styrningen sker i stället genom att 
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vagnen under färd ungefär som chauffören fattar kontinuerliga beslut baserade på signaler 

främst i den omedelbara omgivningen. Vägval sker sålunda genom att motorenhetens egen 

dator förfogar över uppgifter om destination och kommunicerar med datorer via sensorer och 

givare i bl.a. varje korsning. Sistnämnda datorer bestämmer när i tiden vagnens passage av 

korsningarna får ske så att inga kollisioner inträffar.  

  

Datorn i varje korsning ger information till varje vagn som passerar om vilken vagn som 

rullar närmast framför i den kulvert som vagnen hamnar i. I de fall vagn framför saknas fram 

till nästa korsning anger datorn detta. Nästa vagn som passerar korsningen i samma riktning 

tar därefter kontakt med vagnen framför och sänder information om vilka streckkoder som 

den passerar. På så sätt får varje vagn information om vagn både framför och bakom, varvid 

den under fortsatt färd kan placera sig ungefär mitt emellan.  

 

Datorerna med tillhörande signal- och mottagarutrustningar i korsningarna kommer att 

tillverkas i mycket långa serier och bör därigenom bli billiga. Elförsörjning av dessa 

utrustningar kan ske via elledningarna för vagnarnas framdrivning.  

 

Arbetsplatser kan som berörts köpa en variant av Exploatörens datorsystem för vagnarnas 

styrning sannolikt från exploatören i syfte att ombesörja vagnarnas behov av styrning inom 

dessa.  

 

  

1.5 Köproblem även i storstad bör bli möjliga bemästra 
  

Systemvagnarna beräknas enligt kapitel 4 nedan tillryggalägga en ca fem gånger så lång 

sträcka som ersatta biltransporter. Därvid blir total körsträcka för varudistributionssystemets 

vagnar ungefär densamma som för dagens alla bilar inklusive för persontransporter. Detta bör 

ge läsaren en viss uppfattning om beräknad trafikintensitet i kulvertsystemet. 

  

Vid en hastighet av 35 km/timme och en lucka av fem meter mellan vagnarna har en 

körbanefil en kapacitet av 61 miljoner vagnar per år motsvarande 18 miljoner ton eller 15,3 

miljoner m
3
. Denna kapacitet är så stor att två filer i samma riktning i princip räcker för att 

transportera all järnmalm som produceras i Kiruna och Malmberget (räcker till 36 miljoner 

ton, vilket är betydligt mer än nämnda gruvors produktion). Därmed är inte påstått att 

systemet skall användas för dessa transporter.  

 

Transporterna i kulvertsystemet omfattar enligt beräkning i avsnitt 4.1 nedan en total sträcka 

av 60 mdr km (3 mdr transporter om 20 km). Av kulvertnätets sträckning enligt nedan om  

92 000 km utgör 57 500 km tvåfilig standardkulvert, 34 500 km enfilig kulvert av den mindre 

dimensionen, dvs. den totala sträckningen körbanefil uppgår till 149 500 km  

(57 500 x 2 + 34 500 = 149 500). Genomsnittlig tid mellan passage av två vagnar i 

kulvertsystemet uppgår med denna trafikmängd till 79 sekunder  

(149 500 x 365 x 24 x 3 600/60 000 000 000 = 78,6). Vid marschhastigheten 35 km per 

timme uppgår därigenom genomsnittligt avstånd mellan två vagnar till 764 meter  

(78,6 x 9,72 = 763,8).  

  

Om standardkulvertens mycket höga kapacitet i något kulvertavsnitt ändå är för liten kan två 

eller flera filer i samma riktning anläggas till relativt små extra kostnader. 
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Trafiken i storstäder är större än på andra håll varför fortsättningen av detta avsnitt inriktas på 

att studera vilka trängselproblem i kulvertsystemet som där kan uppkomma. Av följande skäl 

är risken för besvärande köproblem i grunden mycket mindre för varudistributionssystemet än 

för biltrafik:  

  

1. Butikshandeln med sällanköpsvaror ï idag med hög koncentration till städernas  

centrum ï kommer att minska kraftigt i omfattning som följd av att systemet kommer att leda 

till omfattande direkthandel industriföretag ï hushåll, se avsnitt 5.1.3.3 nedan. Vid 

lokaliseringar av nya distributionscentraler inom detaljhandeln (avsnitt 5.1.3.2 nedan) 

kommer billig tomtmark vidare att vara en viktig lokaliseringsfaktor. Sådan mark finns inte i 

städers centrala delar. Dagens transporter i centrala stadskärnor för att försörja detaljhandeln 

med varor kommer därigenom att drastiskt minska. 

  

2. De största trafikflödena kommer att gå mellan industriföretag inbördes, vilka idag sällan är 

lokaliserade till storstäders centrala delar.  

  

3. Transporter inom tätorter fördelas bättre över ytan eftersom trafiken i kulvertsystemet mer 

sällan än biltrafik behöver kanaliseras till ett fåtal stora leder. Biltrafiken koncentreras ju 

medvetet av bl.a. miljöskäl till vissa leder med hög trafikkapacitet, vilket dock vid alltför hög 

trafikbelastning leder till köproblem. Om stora leder över huvud taget krävs för 

varudistributionssystemet bör de bli färre än för bilar, se resonemang nedan.  

  

4. Trafiken kommer naturligen att fördelas bättre över dygnets timmar än biltrafik som ju är 

särskilt stor under rusningstimmar morgon och kväll. Rusningstrafiken, som i hög 

utsträckning gäller persontransporter, bör i stort sakna motsvarighet vid varutransporter via 

systemet. Avgiftssystemet kan, om behov uppkommer, utformas så att natt- och 

veckoslutstrafik ekonomiskt gynnas. Om det blir tillräckligt ekonomiskt intressant för företag 

kan de s¬lunda under arbetsdagar bygga upp ett òlagerò av vagnar eller lastbªrare som 

programmeras att automatiskt avsändas under nätter eller veckoslut. Avgiftssystemet kan 

utformas så att detta stimuleras.  

  

5. Vagnar kan köra med kortare tidsavstånd mellan varandra i kulvertar än vad som är möjligt 

för bil på väg. Även i korsningar gentemot korsande trafik kan tidsavstånden mellan vagnar 

hållas kortare än motsvarande för bilar, se avsnitt 1.4 ovan.  

  

6. Vagnarna har kortare längd än bilar och tar därigenom mindre plats samtidigt som 

kulvertkorsningarna har mycket mindre dimensioner än vägkorsningar, vilket ytterligare 

bidrar till att vagnarna kan passera bl.a. korsningar snabbare än bilar.  

  

7. Datorn i en korsning kan kommunicera med datorer i andra korsningar i grannskapet för att 

få information om när stopp eller kapacitetsproblem i en viss riktning uppkommit genom bl.a. 

olycka eller som följd av tät trafik. Sådan information kan även sändas från den centraldator 

enligt nedan som i realtid har information om var varje vagn befinner sig. Datorerna kan då 

dirigera vagnar annan väg än den kortaste färdvägen så att kö med vagnar inte växer bakifrån, 

varigenom risker för köbildning kraftigt bör minska. Köer som ändå uppkommer bör 

därigenom snabbt kunna upplösas. Vid alltför hög trafikbelastning kan det ske genom att en 

viss andel av de vagnar som är på väg i riktning mot ett högtrafikerat kulvertavsnitt, t.ex. var 

tredje, omdirigeras ofta kort omväg. 
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8. Exploatörens datorsystem för vagnens styrning kan, när trafiksituationen påkallar det och 

när omständigheterna så medger, välja färdväg för varje enskild berörd vagn så att 

vänstersvängar i högtrafikerade korsningar undviks. 

  

Mycket översiktliga teoretiska beräkningar är utförda av trafikflöden i en storstad av ungefär 

Storstockholms storlek som är uppbyggd med ett gatumönster i form av ett rutnät bestående 

av 100 gator i vardera riktningen (10 000 korsningar). Syftet är främst att kunna bedöma 

risker för kapacitetsproblem i kulvertsystemet. En förutsättning är att varje kvarter har lika 

stort trafikutbyte med vart och ett av samtliga andra kvarter. All trafik antas vara intern inom 

storstaden. Beräkningarna visar att en genomsnittlig transport med dessa antaganden kommer 

att medföra passage av ca 70 korsningar. Därav uppgår antalet byten av färdriktning i 

korsningar till maximalt tre om vänstersväng tillåts och till maximalt sju om vänstersväng ej 

tillåts. I verklig stadsmiljö bör dock svängarnas antal i korsningar öka något. 

  

Vi antar att storstaden med 100 gator i vardera riktningen har en trafikvolym ungefär som 

Storstockholm. Vidare antar vi i enlighet med beräkningar nedan att transportvolymen i riket 

uppgår till 3 000 miljoner transporter per år. Storstockholms andel av befolkningen i riket är 

20,99 procent. Om 21 procent av antalet transporter i landet sker i Storstockholm skulle 

antalet där uppgå till 1,72 miljoner transporter per dygn (0,21 x 3 000 000 000/365 =  

= 1 640 000). Det genomsnittliga antalet passerande vagnar per korsning och dygn i 

storstaden uppgår med dessa antaganden till 11 000 (1 720 000 x 70/10 000 = 12 040). Detta 

motsvarar passage av en korsning ungefär var sjunde sekund (24 x 60 x 60/12 040 = 7,2) med 

ett genomsnittligt avstånd mellan korsande vagnar av 70 meter (7,2 x 9,72), en förhållandevis 

låg genomsnittlig belastning. Om en vagn genomsnittligt ändrar körriktning till höger eller 

vänster i 7 av de 70 korsningar som den passerar uppgår avståndet mellan vagnar som byter 

körriktning därigenom till ca 700 meter.  

  

Verksamheter är i verkligheten lokaliserade för att transportavstånden skall bli så korta som 

möjligt (en mycket viktig lokaliseringsfaktor). Många typer av trafikalstrande verksamheter 

finns vidare på flera olika platser för lokal försörjning inom en storstad, t.ex. butiker för 

dagligvaror. Därför är antagandet om samma transportvolym till varje annat kvarter alltför 

ogynnsamt hållet. Passage av färre korsningar än de antagna 70 i modellstaden bör därför 

genomsnittligt bli fallet. Å andra sidan är koncentrationen av trafik högre i de centrala delarna 

av modellstaden, om än begränsat, genom att kortaste sträckan för många resmål passerar 

stadens centrala delar. Dessutom är koncentrationen trafikalstrande aktiviteter högre i stadens 

centrala delar, om än inte lika hög som idag, eftersom många sådana aktiviteter bortfaller eller 

minskar i betydelse. I denna grova kalkyl är hänsyn heller inte tagen till större belastning 

vissa delar av dygnet och veckan (dock mindre toppar än för bil enligt punkt 4 ovan) samt till 

särskilt trafikgenererande aktiviteter. 

  

En slutsats som bör vara möjlig dra är att köproblem sannolikt blir förhållandevis ovanliga vid 

den transportvolym som här är antagen.  

  

Skulle dock kapacitetsproblem av tillfällig eller mer permanent karaktär uppkomma över en 

särskild sträcka, kan Exploatörens datorsystem för vagnens styrning bestämma att vissa 

vagnar skall rulla till järnvägsvagn eller lastbil för kombinationstransport förbi denna sträcka. 

  

Där kapacitetsproblem av mer permanent karaktär uppkommer inom storstäder, kan vidare 

särskilda leder anläggas för transporter mellan främst stadsdelar med stort inbördes varuutbyte 
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som ligger på längre avstånd från varandra med två eller flera filer i vardera riktning och med 

få korsningar. De kan exempelvis vara placerade parallellt med dagens trafikleder för bilar. 

Troligen behöver dessa stora trafikleder för varudistributionssystemet inte vara lika många 

som för biltrafik. Kostnaderna för dem bör därför och genom små dimensioner m.m. också bli 

begränsade.  

 

Systemets extremt låga rörliga avgifter, se avsnitt 3.2 nedan, kan dock leda till att 

trafikflödena blir avsevärt större än här antaget. Skulle köproblemen bli besvärande stora, bör 

en minskning av trafiken vara möjlig åstadkomma genom en höjning av de rörliga avgifterna. 

En sådan taxehöjning bör kanske syfta till att i första hand minska överföringen av längre 

tunga och volymkrävande transporter till systemet. Det kan ske genom kraftigt högre avgifter 

per km på längre avstånd, dvs. en starkt progressiv rörlig avgift. Som följd bör då främst 

kombinationstransporter mellan systemet och främst järnväg, men i viss mån även fartyg bli 

konkurrenskraftig gentemot direkttransporter i systemet på kortare avstånd än före 

avgiftsförändringen. Den helt dominerande delen av systemets inbesparingar samt positiva 

miljömässiga och sociala fördelar kommer ändå i ett sådant fall att kunna tillgodogöras. 

Skulle kapacitetsproblem då uppkomma inom järnvägen kan systemets avgifter anpassas så 

att transporter i första hand i lagom mängd för att undvika överbelastning av järnvägen 

överförs till fartyg och i andra hand till långa transporter med tunga lastbilar. Behovet av de 

sistnämnda bör bli mycket lågt.  

  

Med denna uppläggning blir sammanfattningsvis kapaciteten i trafiksystemet hög.  

 

 

1.6 Snabba åtgärder utan manuella inslag bör klara många av de stopp som 

uppkommer i kulvertsystemet 
  

Om en vagns framdrivning slutar fungera under en transport skjuter i första hand närmast 

bakomvarande vagn problemvagnen framför sig till service. När detta inte fungerar hämtar i 

andra hand en särskild servicevagn problemvagnen till service. Det kan ske genom att 

servicevagnen drar problemvagnen efter sig eller trycker den framför sig till service. 

Motorenheten har sannolikt bogseröglor fram- och baktill. Alternativt ï om något hjul har låst 

sig eller inte fungerar av annat skäl ï kan servicevagnen närma sig problemvagnen från det 

håll där det låsta hjulet är placerat och helautomatiskt lyfta problemvagnens ände så att berört 

hjul (hjulpar) hamnar just ovan kulvertgolvet innan servicevagnen rullar problemvagnen till 

service.  

  

Servicevagnen kan hämta problemvagnen antingen genom att köra in från mötande håll 

(trafiken i berörd fil behöver inte stängas av för att systemet skall kunna fullgöra denna 

uppgift) och byta fil när den anländer till problemvagnen eller kör i denna fil från närmast 

efterföljande korsning (vagnarna före problemvagnen förutsätts då ha hunnit passera denna 

korsning). När det är lämpligare kan servicevagnen alternativt köra upp bakifrån. I sistnämnda 

fall har bakomvarande vagnar i samma fil som problemvagnen backat till närmaste korsning 

och där tagit andra vägar till sina destinationer varför filen inte är blockerad. I tredje hand 

öppnas berörda kulvertlock manuellt ovanifrån av personal och vagnen dras upp från 

kulverten till markytan.  

  

Exploatörens datorsystem för vagnadministration, se avsnitt 1.2.5 ovan, får i realtid kännedom 

om när vagn inte adekvat fungerar direkt från vagnens dator varför helautomatiska åtgärder av 
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dessa slag kan starta så snart problem har uppkommit. Elmotorn i inomhusmiljö är 

driftssäkrare än förbränningsmotorn i utomhusmiljö varför motorstopp bör bli mindre vanliga 

vid systemtransport än för bilen. De åtgärder som systemet automatiskt kan vidta ersätter bl.a. 

kostnadskrävande bärgning som erfordras vid bl.a. motorstopp med bil på dagens vägar. 

Inbesparingarna av detta skäl kan därför bli betydande.  

  

  

1.7 Terminaler till låg kostnad, vänteförråd i enkla lokaler 
  

En terminal i ett företag består av en öppning i yttervägg med en skjutport som automatiskt 

öppnar kort ögonblick innan vagn passerar och omedelbart efteråt stänger. Alternativt finns en 

ridå som vagnen passerar. Strax innanför öppningen finns en dockningsstation där en 

systemvagn på väg in i lokalen automatiskt kan docka till ovannämnda batteriförsedda 

framdrivningsaggregat. Aggregatet avlämnas automatiskt när vagnen åter kör in i 

kulvertsystemet. Slingor kan som nämnts billigt tejpas på bl.a. befintliga transport- och 

gångytor och, om behov finns, i stora system. Stationer placeras med på- och 

avlastningsställen precis där det är mest rationellt eller av andra orsaker motiverat, inom stora 

arbetsställen i stort antal. På slingan inom en station kan också finnas en eller några ytterligare 

köplatser för vagnar placerade före nämnda på- och avlastningsställe. Köplaser kan placeras 

även på förhållandevis långt avstånd från på- och avlastningsstället så att de inte är i vägen för 

andra aktiviteter. Stationer förläggs på sido- eller stickslingor för att parkerade vagnar inte 

skall hindra annan trafik inklusive gångtrafik. Betydande del av lagren inom företagen finns 

sannolikt ofta i lastade vagnar som står i kö på olika stationer där lastade varor inom kort tid 

skall användas.  

  

I flerfamiljshus kan terminal anläggas i t.ex. källaren med utrymme för några samtidigt 

parkerade vagnar och lastbärare på stickslingor kanske vanligen parallellt placerade något 

innanför yttervägg. Idag bör inom dessa lokaler ofta finnas extensivt utnyttjade utrymmen 

som kan användas till detta ändamål. Det enskilda hushållet får tillgång till sina ankommande 

varor på någon av terminalens på- och avlastningsställen genom att öppna lastbärarens lock 

med hjälp av kod. Beställning av varor från leverantörer kan ske med t.ex. telefon eller via 

internet. Två fack per hushåll finns i anslutning till ett särskilt på- och avlastningsställe 

avdelat för automatisk avlämning och avhämtning av post m.m.  

  

En terminal i småhus kan placeras i förrådsutrymme i t.ex. källaren där sådan finns. Banan 

sträcker sig via öppning i yttervägg in i huset en knapp meter och slutar med ett ändstopp. 

Denna bandel, en parkeringsplats, utgör hushållets på- och avlastningsställe där på- och 

avlastning sker. Även denna terminal är försedd med en automatisk skjutport på eller i väggen 

som automatiskt öppnar kort ögonblick innan vagn passerar och omedelbart efteråt stänger. 

En vagn som anländer uppbromsas och stannar mot stoppet genom signal som kommer från 

givare placerad i anslutning till terminalen. Öppningen är utformad precis efter vagnens mått 

så att inga barn eller djur kan ta sig förbi in i kulverten. Härtill bidrar också att vagnen 

parkerar med sin bakre del (bakre på väg in, men främre på väg ut) tätt intill portöppningen. 

Hushåll som så önskar kan investera i anordning som förflyttar parkeringsplatsen i sidled en 

dryg vagnsbredd. Det möjliggör för två vagnar med förhållandevis kort tidsmellanrum att 

kunna anlända till terminalen utan att den sista anländande vagnen först behöver uppsöka 

allmänt vänteförråd i avvaktan på ledig plats i terminalen (för förklaring av begreppet allmänt 

vänteförråd, se nedan i detta avsnitt). Beställning av varor kan även här ske med t.ex. telefon 
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eller via internet. Två fack finns i anslutning till terminalen för automatisk avlämning och 

avhämtning av post m.m.  

  

För bl.a. småhus i tätort som ligger långt från huvudkulverten, eller som saknar lämpliga 

innerutrymmen kan terminalen ligga vid gatan/vägen, men under låst lock tillgänglig endast 

för terminalägaren. Glesbygdshushåll som inte kan direktanslutas kan ha terminal av detta 

slag vid närmaste kulvert (vanligen intill närmaste något större väg, se nedan). En sådan 

terminal utgörs också av banan med ett på- och avlastningsställe strax före ett ändstopp, 

eventuell yta för sidoförflyttning av extra parkerad vagn samt två fack för post. Terminalens 

på- och avlastningsställe upptar en total yta av ca en tredjedels m
2
 [inneryta ca 1 050 x 300 

mm  

(= 0,32 m
2
) samt utrymme sannolikt en bit ovanför golvnivå för de två postfacken]. Den korta 

anslutningen från huvudkulverten kan luta uppåt så att terminalen ligger på lämplig nivå för 

lätt i- och urlastning av vagnen.  

  

För samtliga nämnda hushåll medför systemet dramatiskt ökad bekvämlighet både att få varor 

hemtransporterade och att sända iväg varor eftersom dagens alternativ ofta är via egen 

biltransport eller via kollektiva kommunikationer. 

 

Exploatörens datorsystem för vagnadministration har enligt ovan ständigt aktuell information 

om vilka parkeringsplatser inom allmänna vänteförråd som är lediga. Detta gäller även 

parkeringsplatsen/-erna inom småhus så att vagnar kan hänvisas till allmänt vänteförråd när 

platsen/-erna är upptagen. Detta datorsystem bör utformas så att det får information när 

samtliga platser hos en kund är upptagna så att vagnar kan rulla till allmänt vänteförråd i 

avvaktan på att plats blir ledig. Varje motorenhet och lastbärare läser ju enligt avsnitt 1.2.5 

ovan av sitt läge mot streckkod dels mot kulvertväggen under färd, dels mot underlaget när de 

är parkerade och meddelar regelbundet med korta mellanrum sina positioner (kanske vid färd 

med en decimeters mellanrum eller tätare) och sänder denna information till datorn. Jämfört 

med biltransport bortfaller transporter sökande av parkeringsplatser som ibland är förgäves 

och till adressater som behöver vara tillgängliga när varorna avlämnas men som just vid 

tillfället ifråga inte finns på plats.  

 

Exploatören kan vid förfrågan meddela avsändaren eller mottagaren av en transport var vagn 

under färd vid visst tillfälle exakt befinner sig. Eftersom ingen chaufför finns i vagnen kränks 

härvid inte personlig integritet för någon individ. Denna information kan t.o.m. i realtid 

sändas till berörda kunder per internet. Informationen kan vara av ekonomiskt värde för att 

produktionen skall kunna planeras ändamålsenligt.  

 

Av säkerhetsskäl kräver exploatörens datorsystem för vagnadministration att en transport 

mellan bl.a. hushåll skall vara accepterad i förväg av mottagaren för att transporten skall 

kunna genomföras. Det innebär ökad säkerhet jämfört med idag. Under tid för bortavaro från 

bostaden kan också ett hushåll stänga sin terminal. Vagnar med last till ett sådant hushåll 

parkerar i allmänt vänteförråd i avvaktan på att mottagaren aviserar sin hemkomst till nämnda 

dator. Mottagaren kan också avisera till Exploatörens datorsystem för vagnadministration att 

inga varor kommer att mottas, varvid vagnen inte kan starta från avsändaren.  

 

Vid leveranser av bl.a. varor med begränsad hållbarhetstid (t.ex. livsmedel) skall alltid anges 

en sista tidpunkt inom vilken avlastning bör ske. När denna tidsgräns närmar sig utan att 

avlastning skett går signal till avsändaren dels i de fall vagnar med last parkerade i allmänt 
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vänteförråd fortfarande väntar på att adressatens terminal skall öppnas, dels när vagn parkerad 

på terminalens på- och avlastningsställe väntar på att lastbärarens lock skall öppnas av 

mottagaren. Avsändaren kan i sådana fall beordra berörd vagn eller lastbärare tillbaka. Signal 

härom kan samtidigt sändas till exploatören. Om sjukdom hos mottagaren är orsak till att 

avlastning inte skett ges härigenom möjlighet för exploatören slå larm till anhöriga eller till 

sociala funktioner i samhället om att allt kanske inte står rätt till inom berört hushåll. 

Härigenom möjliggör systemet en ny social funktion.  

 

För att terminalägaren skall kunna informera Exploatörens datorsystem för 

vagnadministration om när terminalen är stängd och när den öppnar samt om leverans 

accepteras eller ej bör finnas viss begränsad meddelandemöjlighet knuten till varje terminal, 

kanske via terminalägarens telefon eller dator (accept sker vanligen i samband med 

beställning av varor varför fristående accept på detta sätt sällan bör behöva förekomma). En 

annan möjlighet är att terminalen har viss meddelandemöjlighet genom signaler som sänds via 

ledningarna för systemets elförsörjning eller via slingan som vagnarna följer.  

  

Dessa båda typer av terminaler för småhus (inom- och utomhus) medför enligt min 

bedömning en genomsnittlig anläggningskostnad per enhet av högst 20 000 kr. 

  

Provisoriska terminaler kan anläggas på bl.a. byggarbetsplatser. Vid husbyggen är en 

möjlighet att byggnadsarbeten påbörjas med anläggning av systemterminal. En stor del av 

byggkostnaderna utgörs av kostnader för transporter av byggmateriel och utrustningar till 

byggarbetsplatser. De bör kraftigt kunna sänkas genom systemet, vilket bör motivera ett 

sådant förfarande.  

 

Under byggets gång bör också vara möjligt över nätter att transportera bl.a. byggkomponenter 

och utrustningar som är stöldbegärliga från byggarbetsplatsen till vänteförråd där de ligger 

skyddade. Omfattande stölder sker idag av byggmateriel från byggarbetsplatser.  

 

Behov av vänteförråd finns i närheten av platser där vagnar (även fristående motorenheter och 

lastbärare) av olika skäl behöver vänta med eller utan last. Vänteförråd ägs dels av 

exploatören i form av allmänna vänteförråd, dels av företag och organisationer i form av 

privata vänteförråd.  

  

Allmänna vänteförråd används som tidigare berörts för det första för lastat gods när 

mottagarens terminal är stängd. Vagnen rullar då in i ett vänteförråd gärna i närheten av 

mottagaren. Om tiden för väntan blir längre kan motorenheten avlämna sin lastbärare och 

användas till andra uppdrag. För det andra kan de användas av vagn på väg till station inom 

en terminal som är tillfälligt upptagen av annan/-dra vagn/-ar. Vagnen kan i detta fall också 

parkera i ett vänteförråd i närheten av mottagaren. För det tredje används allmänna 

vänteförråd för tomma vagnar, motorenheter och lastbärare som saknar uppdrag under bl.a. 

lågbelastade delar av dygnet och veckan. De kan parkera inom områden där uppdrag inom 

kort väntas uppkomma. För det fjärde ï och kanske störst användning ï kan de användas som 

lager för varor. Vagn lastad med en vara som inom kort tid beräknas kunna säljas till kunder 

inom ett område (land) bör ofta kunna sändas till området innan beställning av varan 

inkommit. Om beställning inte inflyter under pågående transport kan vagnen eller lastbärare 

parkera i vänteförråd inom området. I första hand leverantörer på mycket långa avstånd 

kommer sannolikt att använda sig av sistnämnda möjlighet. Allmänna vänteförråd finns i 
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lokaler strategiskt placerade i förhållande till systemets kunder främst inom eller i utkanter av 

tätorter.  

  

Arbetsplatser kan vidare ha egna vänteförråd främst för insatsvaror och varor i arbete. 

Färdigvaror sänds ju direkt mot kund när beställning är lagt och rullar in i produktionslinjen 

hos kunden eller in i kundens vänteförråd eller i allmänt vänteförråd i kundens närhet. 

Vänteförråd inom ett företag används i första hand för vagnar som inte får plats i kön av 

vagnar med insatsvaror inom en enskild montörs arbetsplats som är fullbelagd. Störst behov 

av privata vänteförråd finns sannolikt hos företag inom industri och handel. Vänteförråd inom 

dessa företag bör sannolikt ofta kunna inhysa stort antal vagnar och framför allt separata 

lastbärare.  

  

Inom industriföretag härbärgerar de sistnämnda sannolikt ofta huvuddelen av företagets lager 

av insatsvaror samt även viktig del av lagren i arbete. När tillverkning skett av färdigvaror 

som saknar köpare och inte sänds iväg på chans till ett område enligt ovan kan de också lagras 

i eget (eller allmänt) vänteförråd.  

 

När insats- och färdigvaror importeras och exporteras på långa avstånd främst vid 

sjötransporter kan lagren av insats- och färdigvaror bli betydande genom att fartygen till vissa 

destinationer sänds med förhållandevis långa tidsintervall.  

 

Stora lager i väntan på fartygstransport bör placeras i hamnens närhet. Avstånd på några km 

bör dock inte vara ett viktigt hinder förutsatt att kapaciteten på kulvertarna till fartygen har 

god kapacitet. Vid längre tids väntan lastar motorenheterna av lastbärarna i vänteförråden. I 

de fall väntetiden beräknas vara kort på att fartyget kan lastas kan vagnen i sin helhet parkeras 

i vänteförrådet.  

 

När behov av mera insatsvaror uppkommer vid en station inom en arbetsplats ger Företagets 

datorsystem för vagnhantering (se nedan under avsnitt 3.3.2) signal till den lastbärare med 

avsett gods som står närmast i tur att rulla till köplatsen. Det kan gälla en lastbärare som redan 

finns i företagets vänteförråd, men också en lastbärare i allmänt vänteförråd. Om motorenhet 

inte är dockad till berörd lastbärare anvisar nämnda datorsystem lämplig motorenhet till 

uppgiften varpå vagnen söker sig till köplatsen inom berörd station. Den bättre överblick av 

lagren som detta förfarande medger bör minska riskerna för att detaljer, komponenter och 

färdigvaror används vid fel ordningsföljd med minskat svinn som följd.  

 

Vänteförråd för systemvagnar liknar i uppbyggnad och funktion dagens parkeringsplatser för 

bilar. En vagn kan köra in i och efter parkering backa ut ur parkeringsplatsen (vagnarna kan 

som nämnts likvärdigt köra både framåt och bakåt). Vid längre tids beräknad väntan kan 

motorenheten koppla sig loss och lämna kvar endast lastbäraren på parkeringsplatsen.  

  

Stora vänteförråd för lastbärare består ofta till huvuddel av fasta platser för lastbärare på 

vardera sidan av en gång som vagnar eller motorenheter kan rulla på. Vagn som skall parkera 

tar en 90 graders sväng in i parkeringsplatsen. I sidled räknat består därför vänteförråd av 

gång, två rader med platser för lastbärare, gång, två rader med platser för lastbärare etc. I 

vissa fall kan parkering ske vid sidan av och parallellt med huvudslingan. Lediga òskrymslenò 

kan också användas som vänteförråd både för vagnar och separata lastbärare, dock vanligen 

med mindre effektivt utnyttjande av lokalytan.  
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Vagnar som slutfört transporter dirigeras, om inte nytt uppdrag väntar eller direkt 

uppkommer, till allmänt vänteförråd.  Exploatörens datorsystem för vagnadministration väljer 

i sådana fall vänteförråd som ligger i närheten av terminaler vilka efter bl.a. dygns- och 

veckomönster inom kort tid kan antas ge vagnarna nya uppdrag. Inför särskilda händelser, när 

stor efterfrågan av varutransporter väntas uppkomma, kan tomma vagnar också dirigeras till 

vänteförråd som ligger inom eller i närheten av området i fråga. Även när informationen 

kommer sent om dessa särskilda händelser bör vagnar snabbt kunna finnas på plats. 

Beredskapen att transportera större mängder gods vid òhªndelserò av olika slag bºr dªrfºr 

vara bättre än vid biltransport.  

 

Investeringarna inom företagen för systemet bör mot ovan bli låga. Härtill bidrar även att total 

lagernivå inom företagen kraftigt kommer att minska, se avsnitt 5.4 nedan. 

  

 

 

 

  

1.8 Vagnarnas elförsörjning sker intill kulverttak  

  

Vagnarna försörjs sannolikt med el genom släpkontakt via strömförande elledningar som 

ligger placerade just under kulverttaken intill höger vägg sett i färdriktningen. Den tekniska 

lösning som är använd för trådbussar bör som nämnts i något modifierad vara möjlig tillämpa 

för vagnen. Ledningarna är upphängda med hållare på denna vägg. Nolla och jord kan också 

ligga intill den spänningsförande ledningen upptill men utanför densamma. Alternativt kan de 

sistnämnda ligga vid golv. I en korsning följer ledningarna vagnens väg genom densamma 

men saknar där upphängning. Med de korta spännvidder det där är frågan om bör avsaknad av 

upphängning vara möjlig utan problem med bibehållen kontakt trots att ledningarna för byte 

av färdriktning är böjda efter den kurva vagnen skall ta. Där spänningsförande ledningar 

korsar jord och nolla kommer under mycket korta sträckor elförsörjning att saknas. Vagnen 

kan också hela tiden försörjas med el genom att den är möjlig förse med dubbla strömavtagare 

placerade antingen med visst avstånd från varandra framtill på vagnen alternativt framtill och 

baktill på vagnen med större avstånd dem emellan, se nedan.  

  

Samtliga ledningar, alternativt den spänningsförande ledningen om endast densamma är 

placerad intill kulverttak, är placerade så nära kulvertväggen att det är möjligt att manuellt 

lyfta upp vagnar från kulverten om behov därav uppstår t.ex. vid olycka eller annat stopp. 

Elen kan självfallet slås ifrån vid sådana manövrer.  

 

Strömavtagaren är placerad på motorenheten så att den kan nå strömförande ledning intill 

kulvertväggen nära kulverttaket. Om behov finns kan vagnens motorenhet som berörts vara 

försörjd med el via två strömavtagande armar, dels en arm framtill som kanske sträcker sig 

någon cm framför vagnen och upp mot strömförande ledning, dels baktill med liknande 

arrangemang med arm som sträcker sig någon cm bakom motorenheten och upp mot den 

strömförande ledningen. När vagn kommer in i terminal till flerfamiljshus eller småhus 

kopplas den framtilliggande strömavtagararmen bort från spänning och är således inte 

strömförande under tiden i terminalen. Under tid i terminalen är denna kontakt ändå av 

säkerhetsskäl dold under kapsel i terminalen. Elförsörjningen sker då genom 

elförsörjningsarmen baktill på motorenheten (blir framtill när vagnen åter rullar ut från 
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terminalen in i kulvertsystemet). När vagnen byter färdriktning förflyttas armen från vagnens 

ena sida till den andra.  

  

Vagn av den mindre dimensioner har sannolikt fjäderbelastade armar som når upp till 

elledningarna i den större kulverten. Den mindre vagnen är inte lika bred som den större. Den 

följer intill höger kulvertvägg för att ingen sidoförskjutning skall uppkomma gentemot 

elledningarna under färd i kulverten. När den rullar in i mindre kulvert sänks ledningarna 

under en kort övergångssträcka till den lägre placering som där gäller elledningen.  

 

  

1.9 Knappast några säkerhetsproblem samt effektivt förebyggande av 

varustölder och vandalisering  
  

Ett antal fall avseende hot mot människor och gods samt sabotage m.m. skulle kunna vara 

aktuella för varudistributionssystemet med dess uppläggning. I inget av de skisserade fallen 

torde säkerhetsfrågorna dock vara svårare godtagbart lösa för systemet än vad som idag gäller 

för bilen, dock under förutsättning av att systemet utformas så att mottagaren alltid i princip i 

förväg skall ge tillstånd för att en transport av större försändelse än brev skall kunna 

genomföras. Vidare kan en kund när som helst begära av exploatören att den egna adressen 

ersätts med en kod, som endast kunden kan lämna ut till olika avsändare. Dessa förfaranden 

kommer att lösa många tänkbara problem. Återstående problem bör vara mycket mindre än 

motsvarande för bilen idag. 

  

Systemet bör av följande skäl kraftigt minska riskerna för stöld, vandalisering och terrorism i 

samband med logistik i samhället:  

 

1. Den totala volymen skyddsbehov i samhället i samband med logistik kommer att minska 

genom systemet. En orsak härtill är för det första att behoven av många varor bortfaller, vilket 

bl.a. gäller för bilar, hanterings- och emballeringsutrustningar samt lokaler för hanteringar, 

emballeringar, lager, garage m.m. Varor vars behov helt bortfaller saknar ju helt skyddsbehov. 

För det andra bortfaller ofta behoven av handelsled, se avsnitt 5.1.3 nedan. För det tredje 

bortfaller ofta omvägar via bl.a. centrallager, lastbilscentraler och andra omlastningsställen 

som idag är en förutsättning för att kostnadssänkande samtransporter av gods med bil skall 

kunna ske (viktigt vid biltransporter men ej systemtransporter). Mindre volym varor under 

transporter (total tid inklusive för lagring under transporterna) kommer härigenom genom 

ökad genomströmningshastighet att minska jämfört med idag och därigenom tillfällena för 

otillbörliga tillgrepp. För det fjärde minskar tiden varor befinner sig i lager. En mindre 

lagervolym blir bl.a. lättare att ha under uppsikt.  

 

En femte orsak till minskat skyddsbehov är att vagn under färd med last aldrig behöver stanna 

på bl.a. öppen gata. Dagens lastbil måste ofta parkera i gatumiljö även när den är lastad med 

gods p.g.a. chaufförens behov av raster, nattvila samt genom ärenden ï både sådana som har 

och inte har med transporten att göra. Antalet tillfällen när stöld och vandalisering är möjlig 

bör som följd minska. Risken för personskador vid dessa tillfällen minskar härigenom också.  

 

2. Vagnar under färd skyddas från stöld och vandalisering genom transporternas förläggning i 

kulvert. Inga òobehºrigaò personer kommer i kontakt med gods som transporteras direkt från 

avsändare till mottagare via kulvertsystemet. Skyddet bör vara ytterligt gott jämfört med för 

bil idag. 
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Vidare sker stora delar av transporterna utan uppehåll under vägen för t.ex. omlastningar, 

vilket innebär färre tillfällen när stölder är möjliga. De terminaler som återstående vagnar 

besöker är även mycket säkrare, t.ex. ofta obemannade, låsta vänteförråd, vilket också innebär 

färre tillfällen till stöld.  

 

Även vid kombinationstransporter med andra transportmedel kommer exponeringstillfällen 

för stöld och vandalisering med enkla medel starkt att kunna begränsas jämfört med idag. Vid 

de relativt sett fåtaliga stationära platser vagnar rullar på och av från järnvägsvagnar, fartyg 

m.m. bör det vanligen kunna ske i helt slutna utrymmen där också övervakningsmöjligheter 

eller andra skyddsmöjligheter ofta bör vara goda. Skyddet är rimligen mycket bättre än 

motsvarande skydd för bilar idag.  

 

3. Möjligheterna bör vara goda att utforma ett gott aktivt stöldskyddssystem. Tidigare nämnda 

exploatörens datorsystem för vagnadministration kan observera när en vagn under färd slutar 

ge signaler och s¬ledes òfºrsvinnerò fr¬n kulverten genom stºld och informerar d¬ systemets 

personal härom. Varje motorenhet och lastbärare läser ju kontinuerligt av sina egna positioner 

mot streckkoder på kulvertväggen under vagnens färd och meddelar med korta tidsmellanrum 

datorn. Om vagn stjäls från kulverten bör signalen bortfalla varvid ingreppet dels i realtid bör 

kunna registreras, dels bör läge för stölden exakt kunna lokaliseras. Ett sådant 

stöldskyddssystem bör vara realistiskt att med känd teknik förhållandevis lätt anlägga i 

kulvertsystemet trots att det inte enkelt är möjligt med bil vid dagens transporter. Riskerna för 

stölder bör som följd minskar jämfört med idag. Märkeskläder, datorer, hemelektronik, 

alkohol och cigaretter är bland de mest stöldbegärliga varorna vid varutransporter enligt 

studie relaterad i SvD (2009-05-31, Bosse Brink). Samtliga dessa är av den karaktären att de 

sannolikt i hög grad kommer att transporteras med varudistributionssystemet.  

  

4. Vandalisering av vagn i terminal kommer oftast att kunna lokaliseras. För att exploatören 

skall kunna debitera kunderna för sina tjänster förfogar Exploatörens datorsystem för 

vagnadministration över information om vilka terminaler som varje motorenhet och lastbärare 

besökt. Motorenhet och lastbärare är ju båda försedda med unika koder och läser var för sig 

kontinuerligt för varje tillryggalagd decimeter (eller tätare) under färd av sina lägen som de 

kontinuerligt sänder till denna dator. Datorn förfogar också över uppgifter om tidpunkter för 

ankomst till terminal och avsändning därifrån och vem som är avsändare (uppgifter som under 

någon tid kan sparas i exploatörens datorsystem för vagnadministration). Terminalerna ligger 

i lokaler, dvs. inomhus inom väggar. Bilar står som jämförelse ofta oskyddade utomhus när de 

är parkerade i bl.a. terminaler. Risker för vandalisering av fordon under tider i terminaler 

minskar härigenom jämfört med idag.  

  

5. Dessa förhållanden försvårar även terrorhandlingar genom sändning av t.ex. 

sprängladdningar via systemet till annan terminal för detonation där eller under färd utan att 

avsändaren är känd. Därför bedömer jag att det är lättare med bibehållen anonymitet att utföra 

en sådan terrorhandling med bil än med systemet.  

 

Mottagaren måste som ovan nämnts alltid ge sitt godkännande för att en transport skall kunna 

genomföras. Dessutom krävs att avsändaren alltid inför en transport måste trycka in en egen 

kod för att avsändning skall kunna ske. Vissa terminaler, t.ex. inom företag kan utrustas så att 

endast företagets koder får användas. Vidare har motorenheter och lastbärare försetts med 

identifieringar som är svåra att förstöra ens vid explosion eller brand (t.ex. flera instämplingar 
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av koder i metall i varje enhet). Om en vagn exploderar eller bringas i brand kan exploatören 

därför vanligen identifiera avsändaren och avsedd mottagare till densamma. Endast vagn som 

anlänt in i terminalen kan åter sändas ut i kulvertsystemet. Exploatören kan vidare hänvisa 

vagnar olika vägar för att nå målet p.g.a. varierande trafikbelastningar. Exploatören har också 

möjlighet att därtill lägga in ett slumpsystem så att avsändaren inte känner till exakt vilken 

väg en vagn väljer genom kulvertsystemet till mottagaren.  

 

System som automatiskt avsöker bl.a. explosiva varor i vagnar kan installeras. Slutligen kan 

kontroller av specialiserad polis ske av innehållet i enskilda vagnar från bl.a. avsändare som 

kan misstänkas ha kriminella avsikter. Berörda kontroller bör bli både effektivare och 

billigare än dagens motsvarigheter.  

  

En vagn som avsändaren lastat med t.ex. en bomb kan efter detonation identifieras även på 

annat sätt. Om avstånden mellan ovannämnda streckkoder i kulvertsystemet är ovannämnda 

mindre än en decimeter, kan en vagn som sprängs identifieras till nästan exakt läge. Avståndet 

är kortare än mellan vagnar som rullar i kulverten. Eftersom personlig kod samtidigt krävs för 

att en vagn skall kunna sändas, vilket även gäller från allmän terminal, bör avsändaren av den 

sprängda vagnen kunna identifieras. Så är endast undantagsvis fallet för bilar som ju ofta i 

sådana situationer är stulna. Vagn som i syfte att t.ex. fyllas med sprängmedel stoppas i 

kulverten under färd av kriminell kan också identifieras när den stoppas. Sådan vagn tas ur 

trafik. Vagn som hamnar i kulverten på annat ställe än i terminal kommer alltid att snarast tas 

ur trafik.  

 

Vid sprängning i kulverten kommer sprängverkan vidare huvudsakligen att riktas efter 

kulverten samt uppåt genom kulverttaket till skillnad från när bilbomb detonerar och som 

bringar förödelse i alla riktningar. Bilbomben resulterar därigenom för samma sprängverkan i 

större skador. Vagnens begränsade storlek medför att inte heller lika stora sprängladdningar 

kan rymmas som i bil.  

  

I ett samhälle med mycket svåra terrorproblem är en möjlighet att något begränsa hushållens 

möjligheter att avsända varor. Hushållen kan då ansöka hos exploatören om generellt tillstånd 

för transporter till vissa godkända mottagare som det enskilda hushållet har frekventa 

kontakter med. Varje mottagare skall då skriftligt acceptera leveranser från denna avsändare. 

Endast en begränsad del av inbesparingarna genom systemet härrör från transporter mellan 

återstående hushåll, se bl.a. tabell 12. En annan metod att skydda sig från terrorhandlingar är 

att avstå från förläggning av terminaler i källare utan att placera dem på platser där eventuella 

sprängningar vanligen medför små skador.  

 

För att minska riskerna för manipulering av bl.a. styrsystem inom terminaler, är kanske en 

möjlighet att adressering av vagn inom terminalen sker mekaniskt och att avläsning av den 

mekaniska inställningen sker elektroniskt men först inne i kulvertsystemet genom 

exploatörens utrustning. Vagn som under färd byter adressering t.ex. genom manipulering tas 

omedelbart till service. 

  

Min bedömning är att problem kring terrorhandlingar i samband med systemtransport 

kommer att vara hanterbara genom olika åtgärder inbyggda i systemet redan i samband med 

att det anläggs från start samt ï om terrorister lyckas kringgå denna inbyggda säkerhet ï att 

särskilda åtgärder är möjliga att vidta som medför acceptabel säkerhet. Exploatören har 

fördelen av att vid behov totalt kunna styra och kontrollera vagnar under färd. Vidare är som 
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nämnts rimligt att kraven främst bör ställas att svårigheterna använda systemet i terrorsyfte 

endast skall vara större än för de alternativa metoder terrorister ändå förfogar över. Enligt min 

bedömning medför arrangemangen ovan att det är svårare att använda systemet till 

terrorhandlingar av detta slag än att använda bil eller andra befintliga metoder.  

 

Förslag har heller inte på allvar ställts att internet skall avskaffas bara för att internet utsätts 

för bl.a. virusattacker och stölder av ekonomiska tillgångar.  

 

I frågan om terrorhot anser jag vidare personligen att innovationens terrorförebyggande 

effekter också bör beaktas, se avsnitt 5.30 nedan. 

 

Enligt ovannämnda studie relaterad i SvD (2009-05-31, Bosse Brink) omfattar stölder av 

varor från lastbilar och terminaler i Sverige hundratals miljoner kr per år. Antalet stölder av 

varor och bilar (sannolikt avses långtradare) uppgick till 2 100 enheter år 2008. Inom EU 

beräknar Europool att stölderna uppgår till minst 8 miljarder euro.  

 

Vid tillfällen för stöld av varor från bilar och terminaler utsätts chaufförerna ofta för våld, 

varför skadorna inte endast begränsas till stölderna. En av fem bestulna blev sålunda även 

misshandlade enligt ovannämnda studier relaterad i SvD (2009-05-31, Bosse Brink).  

Väpnade rån har förekommit i Sverige. Sannolikt är mörkertalen stora inom området. Av 

attackerade chaufförer uppger 30 procent att de inte anmälde brottet för polisen.  

 

På uppdrag av Europaparlamentet genomfördes vidare en undersökning i Europa under 2007 

som visade att hundratusentals kommersiella lastfordon stals till ett värde av 70 mdkr. I 

Sverige handlade det under nämnda år om ett värde av drygt 1,3 mdkr. Chaufförerna utsätts 

naturligtvis i många av dessa fall för faror (Bilaga till SvD hösten 2008 från AR Media 

International). För transporter överförda till systemet bortfaller dessa risker självfallet helt. 

Stor del av återstående varutransporter med lastbil kommer att gälla transporter av jord, grus, 

timmer, spannmål och annat bulkgods, vilka sannolikt endast i lägre grad är intressanta att 

stjäla. En rimlig slutsats är att stölder av varor från kommersiella lastfordon och personliga 

risker för chaufförer kommer att kraftigt minska genom systemet.  

 

Stölder av kommersiella lastfordon och gods medför även, när lasterna gäller insatsvaror, att 

produktionen ofta störs hos avsedd mottagare med uppkommande extra förluster. När 

stölderna gäller färdigvaror kan förluster uppkomma när ett säljande företag inte kan leverera 

varor vid överenskommen tidpunkt. Alternativt hinner slutkunden välja konkurrerande eller 

substituerande varor. Förseningar av dessa slag kan även vara till men för kunderna.  

 

Transporterat gods når mottagaren i bättre kondition än för andra transportalternativ.  

 

Minskade stölder och skador som följd av vandalisering av varor och fordon inom främst 

områdena transporter, produktion och handel vid oförändrad produktionsnivå i samhället 

medför sänkta försäkringskostnader för sådana skador.  
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2. Nästan alla fastigheter inom alla större och flertalet mindre 

tätorter bör kunna anslutas 

  

2.1 God ekonomisk bärkraft vid anslutning även av småhus inom tätorter 
 

För att anslutning till kulvert för en kund skall vara intressant måste de ekonomiska och andra 

fördelarna jämfört med andra tillgängliga transportalternativ vara större än den ekonomiska 

uppoffringen i form av avgifter till systemet. Avgifterna inkluderar då även kapitalkostnader 

för att täcka kundens anslutning till kulvert. Inom tätorter bör detta villkor vara särskilt svårt 

att uppfylla för hushåll i småhus, eftersom deras behov av transporterade varor vanligen avser 

mindre varukvantiteter och vid färre tillfällen än för andra användare av systemet. Dessutom 

är sträckan kulvert för att småhuset skall kunna anslutas vanligen längre än för andra 

användare av systemet. Om hushåll i småhus inom tätorter kan klara villkoret bör därför även 

boende i flerfamiljshus som kan dela på kostnaderna för anslutning samt företag och 

organisationer inom tätorter klara det. 

 

Ett hushåll bl.a. i småhus med egen terminal kan enligt avsnitt 5.1.3.3 nedan inhandla bl.a. 

sällanköpsvaror direkt från industriföretag med mycket kort leveranstid. Direkt beroende av 

systemtransporten bortfaller då behoven av både grossist- och detaljistled. Vid ett sådant 

inköp kan industriföretaget och hushållet dela på den inbesparing som följer av att 

detaljistledet blir överflödigt. (Grossistledet bortfaller vanligen också, men det gäller även vid 

hushållets andra alternativ, inköp i butik, se nedan.) På litet längre sikt bör konkurrens 

medföra att huvuddelen av denna vinst hamnar hos hushållen, se nedan. Enbart bortfallet av 

detaljistled bör därigenom medföra så kraftigt sänka varupriser att de ofta bör kunna 

finansiera nämnda hushålls anslutning. 

 

Dagligvaror kan vidare beställas från bostaden och inom kort stund levereras via systemet till 

den egna fastigheten från butiker eller, kanske framför allt, från särskilda 

distributionscentraler (se avsnitt 5.1.3.2 nedan), varvid behovet av butik bortfaller med stora 

inbesparingar som följd. Den bekvämlighet detta innebär skulle vidare många hushåll 

sannolikt vara beredda att betala extra för. Jämfört med butiksinköp bortfaller dessutom 

kostnader för egna färder till och från butiken samt mertid vid färderna och butiksbesöket. Av 

dagligvaruinköpen till hushåll sker idag 80 procent med bil. Vinsterna är störst för de hushåll 

som främst av detta skäl enligt nämnda avsnitt kan avveckla eget bilägande. Systemet 

kommer som följd även vid inköp av dagligvaror ofta att erbjuda både mycket billigare inköp 

och bättre övrig totalkvalitet än vad som idag över huvud taget är möjligt (fräschare varor, 

snabbare levererade och direkt till bostäderna).  

  

Systemet öppnar nya möjligheter för hushållens försörjning med färdiglagad varm mat enligt 

avsnitt 5.12 nedan. Hushållen kommer att bidra vid produktionen av denna mat samt i 

produktionen av även andra varor inte minst inom nystartade företag vars etablering 

möjliggörs genom systemet.  

 

Ett hushåll kan i enlighet med avsnitt 5.7 nedan få post, tidningar, reklamtryck etc. till- och 

frånsända flera gånger per dag till nästan ingen kostnad alls och i enlighet med avsnitt 5.20.11 

enkelt sända iväg väl differentierade (mycket bättre sorterade och i flera olika grupper än 

idag) sopor till stort antal olika mottagare om så är önskvärt.  
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Ett hushåll kan även sända och emotta varor till och från andra hushåll.  

 

Flytt mellan bl.a. bostäder förenklas och förbilligas mycket kraftigt.  

 

Vagnen kan i ett flerfamiljshus lätt för hand dras in i hissen och tas upp till lägenheten där den 

lastas på eller av innan den dras in i hissen ned till källaren och in i kulvertnätet för vidare 

transport. Detta är ett ofta ett bekvämt sätt att hantera varor till eller från transport jämfört 

med de alternativ som idag finns.  

 

Systemet ökar människors frihet att välja boende mellan anslutna fastigheter (i stort sett 

samtliga) eftersom hushållen blir oberoende av kort avstånd till bl.a. dagligvarubutik. Detta 

innebär fördelar för alla hushåll, men bör särskilt välkomnas av äldre hushåll.  

 

Stora vinnare blir även de många hushåll som bor i glesbygd, främst de som kan 

direktanslutas, men också övriga som ofta genom närhet till egen terminal vid närmast 

passerande kulvert får mycket bättre tillgänglighet till varor än idag, se avsnitt 2.2 och 2.4 

nedan. De kan även mycket enklare sända iväg varor.  

  

Vidare har andra användare av systemet ofta ett starkt ekonomiskt intresse av att hushållen 

ansluter sig. Det gäller bl.a. industrier som kan göra vinster genom att frekvent kunna sända 

varor direkt till hushåll, se avsnitt 5.1.3 nedan. Både stat och kommun gynnas av sänkta bl.a. 

sociala kostnader när hushåll ansluter sig. Äldre hushåll kan som nämnts försörjas med 

färdiglagad varm mat och andra varor. Vid anslutning av hushåll i små tätorter och i glesbygd 

minskar även regionalpolitiska kostnader. Intresse av att hushållen ansluter sig finns även i 

viss mån hos mottagare av gods från hushåll. Sophantering för kommunen blir sålunda 

billigare och bättre om hushållen enkelt och billigt kan sända väl differentierade sopor till 

återvinning eller destruktion. Samtidigt är tänkbart att sopmängderna minskar genom att 

behov av många varor bortfaller. Stat och kommun har bl.a. därigenom ett intresse av att 

hushållen ansluter sig, se nedan.  

 

Enligt den visserligen osäkra, men dock, beräkningen i tabell 15 nedan uppgår 

bruttoinbesparingen för varje anslutet hushåll i småhus totalt till genomsnittligt 133 000 kr per 

år (endast inbesparingar av typ A som avser de inbesparingar som varit möjliga att 

individuellt beräkna, för närmare förklaring av detta begrepp, se avsnitt 7.2.3 nedan). Därav är 

61 000 kr per år direkt beroende av att hushållen är anslutna till kulvertsystemet. Hushåll i 

småhus bör vara motiverade att upp till sistnämnda årskostnad bekosta sin egen anslutning till 

kulvertsystemet.  

  

Vid 30 års avskrivningstid och 7 procent annuitet (annuitetsfaktor 0,08059) motsvarar 

sistnämnda summa ett belopp om 757 000 kr (61 000/0,08059 = 756 900). Efter reduktion av 

kostnader för terminal om genomsnittligt beräknat 20 000 kr återstår 737 000 kr. Detta belopp 

är tillräckligt stort för att bekosta 160 meter enfilig kulvert av mindre dimension  

(736 900/4 600 000 = 0,1602, för beräkning av kilometerkostnaden för den mindre 

kulvertdimensionen om 4,6 mkr per km, se avsnitt 6.1 nedan).  

 

BNP-effekten, vars viktigaste komponent är uppskrivningsfaktorn diskuteras närmare i avsnitt 

8.1 nedan. Uppskrivningsfaktorn är ett resultat av att inbesparingarnas förmåga att öka BNP 

är mycket större än inbesparingarna betraktade som andel av BNP. Uppskrivningsfaktorn 
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uppkommer som följd av nettoinbesparingar inom arbetsplatser, dvs. inom näringsliv, 

organisationer och offentlig sektor. För att en inbesparing om t.ex. 20 procent av BNP skall 

vara möjlig åstadkomma har produktiviteten redan ökat med 25 procent (0,80 x 1,25 = 1; 

Resrusinsats x Produktivitet = Produktion). När resursutnyttjandet återgår till ursprunglig nivå 

har produktionen stigit med 25 procent (1 x 1,25 = 1,25). Uppskrivningsfaktorn uppkommer 

således genom att en inbesparing om 20 procent av BNP möjliggör en ökning av BNP med 25 

procent, se nämnda avsnitt. BNP-effekten bör leda till ökade inkomster för bl.a. hushåll utöver 

inbesparingarna sedda som andel av befintlig BNP. Mitt antagande är att denna 

inkomstökning medför en proportionellt lika stor ökning av hushållens nyttjande av systemet.  

  

Om BNP-effekten på inbesparingarna inkluderas, vilket således enligt min bedömning är 

rimligt utgå från, och om den mot ovan antas proportionellt tillfalla hushållen ökar 

ovannämnda kulvertlängd till 208 meter  

{[61 000 x (441 000 000 000/341 000 000 000)/0,08059 ï 20 000]/4 600 000 = 208,5}. För 

övriga sifferuppgifter, se nedan.  

  

Om vi subtraherar anslutningskulvert om 15 meter kan varje hushåll på egna ekonomiska 

meriter således finansiera 193 meter passerande kulvert (208 ï 15 = 193). Annorlunda 

uttryckt kan hushåll i småhus förutom egen anslutning och anslutningskulvert som följd av 

egna inbesparingar vilka är direkt beroende av anslutning finansiera passerande kulvert upp 

till en kulvertlängd om genomsnittligt 193 meter (enfilig kulvert av mindre dimension). Detta 

gäller inom tätorter där den enfiliga kulverten av den mindre dimensionen vanligen kan gå i 

slingor som ansluts till större kulvert i båda ändarna.  

  

När så inte är fallet, bl.a. vid anslutning av bostäder efter stickkulvert i glesbygd, krävs 

vanligen att den mindre kulverten har dubbla filer. Enligt mina beräkningar bör en sådan 

dubbelfilig kulvert av mindre dimension kosta 6 mkr per km. Sträckan som varje hushåll kan 

motivera sjunker då till 148 meter (193 x 4,6/6,0 = 148,0).  

  

Hänsyn är i detta fall inte tagen till bl.a. systemets rörliga kostnader, vilka dock endast 

förhållandevis marginellt bör minska sträckan. Mycket viktigare är dock rimligen att hänsyn 

inte är tagen för det första till de svårbedömda inbesparingarna av typ B varav många poster 

också bör gynna hushåll i småhus. Se förteckningen av dessa inbesparingar i tabell 12, 

avdelning B nedan. För det andra tillkommer BNP-effekten även på inbesparingarna av typ B. 

För det tredje tillkommer nedannämnda synergieffekt (om spårtaxisystem för 

persontransporter förverkligas) och som till huvuddel bör gynna hushåll i bl.a. småhus. [För 

begreppet synergieffekt (i detta sammanhang), se avsnitt 5.21 nedan.] Därtill kommer även 

andra intressenters fördelar av att hushållen ansluter sig enligt ovan. 

  

Avståndet mellan fastigheter inom småhusområden om båda sidor efter gatan räknas varierar 

sannolikt vanligen mellan ca 10 till 60 meter. Genomsnittligt avstånd mellan anslutningar 

inom tätorter med antaganden i denna rapport är 17 meter [30 000 km kulvert fördelat på 1,8 

miljoner anslutningar, se avsnitt 2.4 nedan (30 000 000/1 800 000 = 16,7)].  

  

Den självfinansierade sträckan för hushåll i småhus bör således vara så lång att näst intill alla 

hushåll i småhus inom tätorter på egna ekonomiska meriter med betryggande marginaler kan 

anslutas till kulvertsystemet. Det gäller även efter hänsynstagande till kostnaden för det 

enskilda hush¬llets òdelò av passerande huvudkulvert.  
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Exploatören står enligt mina antaganden för investeringarna i kulvertsystemets huvudbanor (i 

kalkylerna finansieras dock kostnaderna för anslutningar av exploatören). Resonemanget visar 

dock, med de avgifter som är sannolika (se avsnitt 3.2 nedan), att betalningsberedskap bör 

finnas även hos den svagaste kundgruppen inom tätorter, hushåll i småhus, som bör göra det 

möjligt för exploatören att med olika avgifter finansiera utbyggnad även för dem. De bör med 

få undantag kunna anslutas med egna individuella terminaler. Marginalerna är så stora att 

detta gäller även om många hushåll inom småhusområden under exploateringens inledande 

skeden skulle välja att avstå från anslutning (med högre kostnader per återstående småhus för 

passerande huvudkulvert som följd).  

  

Människor i glesbygd och små orter, som idag åsamkas betydande extra kostnader och andra 

nackdelar för sin varuförsörjning relativt andra hushåll, åtnjuter större fördelar av anslutning 

än andra hushåll. Därför är de rimligen beredda att betala mer för sin anslutning än andra 

hushåll.  

 

Fastigheter som är anslutna kommer att stiga i attraktivitet och kommer i ökad utsträckning att 

efterfrågas på marknaden. Den prishöjning på anslutna fastigheter som följer (sannolikt ofta 

mycket större än vad anslutningen enligt nedan kostar varje enskilt hushåll), kommer att bidra 

till att många kunder som själva inte avser använda systemet, t.ex. inför en 

fastighetsförsäljning, ändå kommer att ansluta sig. Denna dynamiska effekt kommer att bidra 

till en förhållandevis fullständig anslutning där kulvertar dras fram och kan även bidra till en 

snabb utbyggnad av hela kulvertsystemet.  

 

I samma riktning talar de positiva miljöeffekter som användning av systemet leder till jämfört 

med alternativen. De positiva miljöeffekterna kommer att resultera i att användning av 

systemet får hög status inte minst bland hushållen. Till det bidrar även systemets goda 

regionalpolitiska och sociala effekter. Samtliga dessa faktorer leder till hög utnyttjandegrad av 

systemet, vilket ytterligare minskar alternativen.  

  

Anslutning av enskilda småhusfastigheter kan således ske på dess egna ekonomiska meriter. 

Systemet står dock inte och faller med att dessa fastigheter kan anslutas, snarare tvärt om. 

Terminal i eget hus, på tomten eller vid gatan/vägen medför dock större bekvämlighet för 

hushållen och därigenom bättre möjligheter att avstå från bilägande samt bilkörning än om 

terminal anläggs för flera bostadshus eller kvarter gemensamt. Individuella terminaler är 

därför bäst av bl.a. miljöskäl samt även av sociala skäl. Företag, stat och kommun har också, 

som nämnts, intresse i att hushållen i möjligaste mån direktansluts.  

  

De små kulvertar som är föreslagna för anslutning av småhus, 400 x 400 mm bör omöjliggöra 

för vuxna människor att ta sig in i och förflytta sig inne i kulvertsystemet. Självfallet inser nog 

nästa alla att vistelse i kulvertsystemet är farligt. Genom att vagnen i terminal i bostäder 

blockerar kulvertöppningen, samtidigt som luckan in mot kulverten alltid är stängd utom korta 

ögonblick för vagnens passage bör riskerna vara mycket låga för att barn och djur skall kunna 

ta sig in i kulverten. Genom att vagnen vid avfärd stannar just utanför kulvertöppningen och 

blockerar densamma medan luckan stängs kan säkerheten ytterligare höjas om behov därav 

finns.  
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2.2 Även små tätorter kan på egna ekonomiska meriter anslutas till systemet, 

vilket möjliggör ett omfattande riksnät av kulvertar  

  

Extremt låga rörliga transportkostnader för systemet jämfört med bil enligt avsnitt 3.1.2 nedan 

gäller även vid långa avstånd. Det är grunden till att lönsam anläggning av banor mellan 

tätorter bör kunna ske i ett riksnät av kulvertar.  

  

En tätort med 1 000 invånare vid sidan av allfartsvägen som per person inbesparar lika stort 

penningbelopp som rikets genomsnitt, t.ex. en industriort, inbesparar enligt mina beräkningar 

totalt 44 mkr per år genom systemet. [Inbesparingar av typ A inom tätorten, mkr per år =  

= (Befolkningen i tätorten/Befolkningen i riket) x (Inbesparingar av typ A i riket, mkr ï  

ï Systemets rörliga kostnader, mkr) = (1 000/8 856 000) x (428 000 ï 35 000) = 44,4 mkr kr 

per år. Avdrag har då, som framgår, skett för systemets rörliga kostnader, 35 000 mkr. 

[Uppgifter om inbesparingar av typ A är hämtade från tabell 12 A nedan, medan rörliga 

kostnader schablonmässigt avser alla kostnader frånsett kapitalkostnader för infrastruktur och 

extra våningsplan för lager enligt avsnitt 6.1 och 6.2 nedan (vid noggrannare beräkning skulle 

rörliga kostnader bli lägre och kalkylen än gynnsammare).]  

 

Kapitaliserat (7 % annuitet under 30 år) motsvarar beloppet 551 mkr (44,4/0,08059 = 551). Vi 

utgår från att terminalernas antal är 400 inom tätorten. Kostnaden för dessa uppgår till 11 mkr 

om kostnaderna är proportionella till motsvarande antagna för riket [(Andel terminaler inom 

tätorten av rikets x Kostnader för samtliga terminaler i riket) =  

= (400/1 800 000 x 51 000 000 000) = 11 300 000]. Efter avdrag för detta belopp kan 

återstående 540 mkr (551 ï 11 = 540) användas för kulvertanläggning inom tätorten och för 

anslutning till närmaste förbipasserande kulvert.  

 

Om kulvertlängden inom tätorten är dubbelt så lång per invånare som inom andra tätorter (den 

lilla tätorten antas vara glest bebyggd) uppgår behovet av kulvert inom tätorten till 14 km och 

kostnaderna därför till 81 mkr [(Andel befolkning inom tätorten av rikets x Total sträcka 

kulvert inom tätorter, km x 2 x Genomsnittlig kostnad per km för kulvert inom tätorter) =  

= 1 000/8 856 000 x (30 000 + 32 000) x 2 x (34 500 x 4 600 000 + 27 500 x  

x 7 200 000)/62 000 = 80 600 000. För sifferuppgifter, se nedan]. Efter avdrag även för detta 

belopp kan återstående 459 mkr (540 ï 81 = 459), användas för tätortens anslutning till 

förbipasserande kulvert och räcker till 64 km standardkulvert [459/7,2 = 63,8 

(standardkulverten antas enligt avsnitt 6.1 nedan kosta 7,2 mkr per km)]. Efter 

hänsynstagande även här till BNP-effekten på dessa inbesparingar ökar sträckan till 82 km 

[(441 000 000 000/341 000 000 000) x 459/7,2 = 82,4]. En tätort vid sidan om allfartsvägen 

om 1 000 invånare med samma användning av systemet som riksgenomsnittet kan således 

motivera 82 km kulvert till närmast passerande kulvert.  

  

Dessutom tillkommer inbesparingar av typ B med dess BNP-effekt och synergieffekten (om 

spårtaxisystem för persontransporter förverkligas) som ytterligare avsevärt bör förlänga 

sträckan. Förutom ekonomiska fördelar vid anslutning tillkommer miljömässiga, 

regionalpolitiska och sociala fördelar. 

 

Definitionen för tätort i Sverige är att befolkningen i en sammanhängande bebyggelse uppgår 

till minst 200 invånare. Vid detta befolkningstal och samma trafikintensitet som rikets 

genomsnitt kan som följd en sträcka om 16 km kulvert motiveras för tätortens anslutning till 
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förbipasserande kulvert (200/1 000 x 82,4 = 16,48). Sträckan förlängs om bl.a. inbesparingar 

av typ B med dess BNP-effekt och eventuellt synergieffekten inkluderas i beräkningen. 

 

Sannolikt kan alla tätorter inom Sverige, helt utan undantag, på egna ekonomiska meriter 

anslutas till kulvertnätet. En följd av detta är kraftigt minskade regionalpolitiska problem.  

 

Så är fallet också eftersom anslutningarna endast behöver ske till kulvertarnas riksnät, vilket 

med råge bör finansieras av trafiken mellan olika större befolkningscentra.  

  

Sannolikt kan stora delar av bostäder och arbetsplatser i glesbygden också anslutas eftersom 

de till stor del är koncentrerade intill vägar. Tio hushåll kan vidare i enlighet med ovan, som 

exempel, på egna ekonomiska meriter tillsammans motivera ca 2 km kulvert av den mindre 

dimensionen, vilket talar för att kulvertutbyggnaden kommer att nå nästan alla användare av 

transporter.  

  

Inom huvudalternativet för de ekonomiska beräkningarna i denna rapport antas 

kulvertlängden dock vara betydligt kortare än vad dessa möjligheter pekar på.  

  

I vissa av dessa beräkningar har hänsyn inte tagits till att främst industriföretag utan att vara 

anslutna till kulvert kan tillgodogöra sig betydande delar av systemets inbesparingar, se 

avsnitt 2.3 och 5.1.2.5 nedan. Till den grad s¬ sker minskar ovannªmnda òegenfinansieradeò 

sträckor för tätorters anslutning. Många andra användare av systemet, bl.a. samtliga hushåll, 

berörs dock inte av detta förhållande. Sträckorna bör efter hänsynstagande härtill ändå vara 

tillräckligt långa för att slutsatsen om möjligheter att ansluta tätorter vid sidan av allfartsvägen 

fortfarande skall gälla. 

  

Min djärva bedömning är att anslutningsgraden (när det gäller bostäder, terminal i egen 

fastighet eller inom högst 100 à 200 meter) så småningom inte kommer att bli särskilt mycket 

lägre än för el. De möjligheter och den bekvämlighet som anslutning medför kommer bl.a. att 

leda till att hushåll inom fastigheter som ligger långt från passerande kulvert kommer att välja 

flytta så de får sådan tillgänglighet.  

 

  

2.3 Industriföretag vid sidan av allfartsvägen kan ofta anslutas  

 

De verkligt stora trafikvolymerna och inbesparingsmöjligheterna genom systemet finns inom 

näringslivet. Med 731 000 sysselsatta inom industrins 49 000 arbetsställen har varje 

industriellt arbetsställe genomsnittligt 15 sysselsatta (731 000/49 000 = 14,9). Industrin 

kommer enligt mina beräkningar att generera inbesparingar av typ A om totalt 128 mdkr per 

år genom systemet, se tabell 14 nedan.  

  

Fördelat på varje genomsnittligt arbetsställe uppgår inbesparingarna av typ A därigenom till  

2 610 000 kr per år (128 000 000 000/49 000 = 2 612 000). En betydande del av detta belopp 

kan dock komma även ej anslutna företag till del genom att systemvagnar i enlighet med 

avsnitt 5.1.2.5 nedan för det första kan användas för förflyttningar av varor inom företagens 

egna lokaler, för det andra kan användas som behållare för lager och för det tredje ï för alla 

leveranser där det är fysiskt möjligt ï själva kan rulla in på samt av från lastbilar (eller 

motorenheten kan på- och avlasta lastbärare till och från lastbilsflaken).  

  



47 

 

Under förutsättning av att företag som inte anslutit sig fullt ut använder sig av dessa 

möjligheter blir inbesparingarna vid anslutning mindre än ovanstående belopp. Det är också 

detta mindre belopp som främst bestämmer företagets ekonomiska intresse av att ansluta sig 

till en kulvert som passerar på något längre avstånd.  

  

Enligt avsnitt 11.8.1 nedan uppgår inbesparingar som är direkt beroende av anslutning till 

beräknat 57,6 procent av de totala inbesparingar som ett företag kan tillgodogöra sig. Denna 

inbesparing bör motsvara vinsterna som företag kan tillgodogöra sig genom att ansluta sig 

efter att tidigare fullt ut i alla andra avseenden ha nyttjat systemets fördelar.  

  

Ett arbetsställe med 15 sysselsatta skulle härigenom kunna tillgodogöra sig en extra 

inbesparing av typ A om 1 500 000 kr genom att ansluta sig (0,576 x 2 612 000 = 1 505 000). 

Som följd har arbetsstället vid 7 procent annuitet och 30 års avskrivningstid eget ekonomiskt 

intresse av att anlägga dubbelfilig standardkulvert till anslutande system upp till en längd av 

2,4 km vid anläggningskostnaden 7,2 mkr per km. {{Kulvertlängd km = {Inbesparing inom 

arbetsstället, kr x [(Totala inbesparingar av typ A genom systemet, kr ï Rörliga kostnader för 

systemet, kr)/Totala inbesparingar av typ A genom systemet, kr]/Annuitet 7 procents ränta 

under 30 år ï Kostnad för terminal, kr}/Kostnad per km kulvert, kr =  

= {1 505 000 x [(428 000 000 000 ï 35 000 000 000)/428 000 000 000]/0,08059 ï  

ï 50 000}/7 200 000 = 2,37 km.}} Hänsyn är här tagen även till rörliga kostnader enligt 

nedan för berörda transporter. De antas vara proportionella till motsvarande för riket. Kostnad 

för terminal, 50 000 kr, ingår som framgår också i beräkningen.  

  

Sträckan förlängs till 3,1 km om även BNP-effekten på dessa inbesparingar räknas in  

[2,372 x (441 000 000 000/341 000 000 000) = 3,07]. Sträckan bör ytterligare avsevärt 

förlängas genom inbesparingarna av typ B med dess BNP-effekt samt synergieffekten (om 

spårtaxisystem för persontransporter förverkligas).  

 

Industriföretag vid sidan av allfartsvägen kan härigenom på egna ekonomiska meriter anslutas 

till kulvert på förhållandevis långa avstånd. En följd av detta är kraftigt minskade 

regionalpolitiska problem.  

  

Även dessa uppgifter talar för en mycket omfattande utbyggnad av kulvertsystemets riksnät, 

faktiskt som nämnts långt utöver huvudalternativet enligt nästa avsnitt. 

  

De stora inbesparingar industrin kan tillgodogöra sig genom systemet medför att 

värdestegringar av industrifastigheter vid anslutning under systemets uppbyggnadsfas blir 

särskilt stora (förmögenhetstillväxt men ingen inbesparing).  

 

  

2.4 Total kulvertlängd ca 90 000 km för fullskalesystem i Sverige, antalet 

anslutningar 1,8 miljoner 
  

Trots försök, bl.a. per telefon med SCB och Kommunförbundet har jag inte lyckats inhämta 

uppgifter om total längd på gator i svenska tätorter därför att de delvis är enskilda. Från någon 

undersökning har jag dock en gammal minnesbild av att längden är ca 30 000 km, vilket kan 

gälla som närmevärde i detta sammanhang. (Längden uppgår ca år 2008 efter vad jag senare 

funnit till ca 40 000 km) Inom alla tätorter som ansluts följer kulvertarna samtliga gator och 
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vägar, vilket möjliggör direktanslutning av i princip alla fastigheter inom dessa tätorter (i 

husen eller intill gatan på ett avstånd vanligen av högst 100 till 200 m).  

  

Riksvägarnas längd i riket uppgår idag till ca 15 000 km. Det tätortssammanlänkande 

riksnätet antas omfatta dubbelt så lång sträcka som riksvägarna eller 30 000 km huvudkulvert. 

Sträckan motsvarar ett kvadratiskt rutnät lagt över Sverige inklusive sjöar och fjäll med sidan 

i varje ruta 30 km. Maximalt avstånd till kulvert inom varje kvadrat i rutnätet uppgår 

härigenom till 15 km och genomsnittligt avstånd till 5,0 km. Samtliga centralorter och stort 

antal mindre tätorter bör kunna anslutas inom denna kulvertlängd för riksnätet, totalt 

omfattande den helt dominerande delen av tätortsbefolkningen. Utrymme på egna ekonomiska 

meriter finns enligt ovan dessutom sannolikt för anslutning av samtliga tätorter med mer än 

200 invånare ï utan undantag, men kräver längre riksnät än 30 000 km, se avsnitt 8.9 nedan. 

  
(Sveriges yta uppgår till 450 000 km

2
 motsvarande en rektangel om 300 x 1 500 km. Om 10 kulvertar dras efter 

rektangelns längd och 50 kulvertar efter dess bredd uppgår total kulvertlängd till 30 000 km. Genomsnittligt 

avstånd mellan parallella kulvertar i det kvadratiska rutnätet blir därigenom 30 km i båda riktningar.)  
  

Stora delar av landet, bl.a. stora sjöar saknar befolkning, medan fjällområden är glesbefolkade 

och med små olägenheter kan ha glest kulvertnät.  

 

Riksnätet kommer att placeras inom de stråk efter bl.a. befintliga vägar där 

befolkningstätheten inom glesbygden är störst. En betydande del av fastigheterna inom 

mindre tätorter och glesbygd ligger nämligen intill vägar mellan större tätorter och kan 

därigenom direktanslutas i husen eller vid kulverten/vägen. Genomsnittsavstånden i glesbygd 

mellan hushåll och kulvert bör av dessa skäl avsevärt understiga nämnda 5,0 km. De flesta 

företagen inom glesbygden ligger också här.  

  

Inom anslutna tätorter antar vi att systemet kräver 30 000 km huvudkulvert, motsvarande 

längden på alla gator inom tätorter. Kulvertarna följer därigenom i princip samtliga gator i alla 

anslutna tätorter.  

 

Kulvertar i landsbygd följer vanligen längs vägar, vilket underlättar service av densamma och 

där även befolkningstätheten i glesbygden är högst. Fastigheter i närheten kan anslutas. 

Kulvertens ovansidor kan där utgöra gång- och/eller cykelbanor, vilket i sig innebär ett 

plusvärde för systemet.  

 

Hushåll med längre avstånd till kulvert än 100 à 200 meter kan, efter önskemål, välja mellan 

individuella terminaler vid närmaste passerande kulvert (utomhus under låst lock eller bakom 

låst dörr) eller gemensamma terminaler som kan placeras i enkla, befintliga lokaler. De 

sistnämnda kan finnas i anslutning till t.ex. samlingslokaler, ofta på förhållandevis kort 

avstånd från egen bostad. Inkommen vagn blir i sistnämnda fall tillgänglig med mottagarens 

kod. Avstånden till terminal för berörda hushåll kommer oftast att bli mycket kortare än 

dagens avstånd till bl.a. butik. Även nästan alla glesbygdshushåll som inte kan direktanslutas 

till kulvertsystemet får härigenom avsevärt bättre tillgänglighet till varor än idag. Som resultat 

minskar sociala och regionalpolitiska problem.  

 

I de ekonomiska beräkningarna för inbesparingar av typ A är dock utgångspunkten att 

glesbygdshushållen inte ansluts. Av småhus i riket antar jag att 70 procent ansluts, ungefär 

motsvarande småhus i tätorter, eller ca 1 300 000 st. Vidare ansluts ca 100 000 flerfamiljshus. 

Det betyder att en betydande undervärdering sker av inbesparingar och andra fördelar 
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eftersom många anslutningar kommer att ske efter riksnätet. Även företag kommer att kunna 

anslutas efter riksnätet, bl.a. inom jordbruk, vilket också innebär en underskattning av 

systemets ekonomiska och andra fördelar.  

  

Antalet arbetsställen utanför jordbruk uppgår till 550 000, varav med anställda 220 000. Mitt 

antagande är att samtliga arbetsställen med anställda samt hälften av arbetsställena utan 

anställda ansluts med egna terminaler. Resterande hälft av antalet arbetsställen utan anställda 

driver verksamhet antingen i samma hus som andra (anslutna) företag eller i egna bostäder 

som mot ovanstående också antas vara anslutna (220 000 + 330 000/2 = 385 000). Dessutom 

antas ca 15 000 jordbruk bli anslutna med egna terminaler. Summa anslutna arbetsställen 

uppgår därigenom till 400 000 enheter.  

  

Terminalernas antal summerar som följd till totalt ca 1 800 000 enheter (1 300 000 småhus, 

100 000 flerfamiljshus och 400 000 arbetsställen). Om genomsnittlig längd per 

anslutningskulvert till småhus omfattar 15 meter (när terminal placeras intill väg bör längden 

oftast vara åtskilligt kortare) samt till flerfamiljshus och arbetsställen 25 meter uppgår den 

totala längden anslutningskulvert till 32 000 km (1 300 000 x 0,015 + 500 000 x 0,025 =  

= 32 000).  

  

Sammanlagd kulvertlängd uppgår därigenom till 92 000 km (30 000 + 30 000 + 32 000).  

  

Som jämförelse uppgår det totala statliga vägnätet till 98 000 km och elnätet till 51 500 km 

(ca år 2008). Vattenledningsnätet uppgår till 71 000 km (enligt Svenskt Vatten och 

Vattenmyndigheterna, annonsbilaga till SvD 2009-09-22). Drygt tio procent av befolkningen 

har då enskild vattenförsörjning. Fjärrvärmenätets längd uppgår till 10 300 km. Telias 

bredbandsnªt om 40 000 km optisk kabel n¬dde n¬gra ¬r fºre 1999 òSveriges 3 000 stºrsta 

orter i alla kommunerò Det tªckte d¬ 91 procent av alla hush¬ll och 95 procent av alla fºretag 

(Dagens Industri 99-12-22).  

 

Min översiktliga bedömning är att kulvertnätet om 92 000 km kommer att kunna direktansluta 

ca 95 procent av hushållen samt i stort sett alla företag med undantag för jordbruk som dock i 

förhållandevis hög grad också kan anslutas. Även de ligger ofta vid vägar. Direktanslutning 

sker vanligen i fastighetens egen källare eller utomhus i direkt anslutning till huset. 

Alternativt finns egen individuell terminal inom ett avstånd av 100 à 200 meter vanligen intill 

närmaste gata eller väg. I de ekonomiska beräkningarna nedan är utgångspunkten att 85 

procent av hushållen kan anslutas (motsvarande tätortsbefolkningen). Min bedömning är dock 

att ekonomisk bärkraft på egna ekonomiska meriter finns för anslutning av sannolikt 98 till 99 

procent av alla hushåll.  

  

  

2.5 Behov kan uppkomma av vagnar och kulvertar för högre vagnhastigheter 

och av större dimensioner  
  

Stor volym långa transporter kan uppkomma i kulvertsystemet som följd av bl.a. låga rörliga 

framdrivningskostnader och att lagercentraler sannolikt ofta kommer att åtskiljas från 

försäljning och service i enlighet med avsnitt 5.15 nedan. Volymerna kan också bli stora 

exempelvis mellan enskilda storföretag och hamn. Det kan motivera att vissa systemvagnar 

och vissa delar av kulvertsystemet dimensioneras för högre hastigheter än ovan angivna 30 à 

40 km per timme för att denna funktion skall kunna fullgöras snabbt och effektivt. 
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Tillkommande kostnader bör bli begränsade om vagnarna automatiskt kan dockas till 

motorbestyckade aggregat (också de drivna med direktverkande el) som kan framföra 

vagnarna i dessa högre hastigheter.  

  

Om det på sikt bedöms som viktigt att ytterligare stärka systemets konkurrensförmåga 

gentemot tung trafik på långa avstånd kan en metod vara att öka systemvagnens lastkapacitet. 

Det kan också vara motiverat i ovannämnda fall vid transporter mellan vissa storföretag och 

hamn. Härigenom sjunker bl.a. rörliga framdrivningskostnader ytterligare och ökar 

kulvertarnas kapacitet. En viss kapacitetshöjning bör kunna åstadkommas genom ökad längd 

på vagnar som går i kulvertar lämpade därför med större kurvradier. Om denna 

kapacitetshöjning inte är tillräcklig krävs då emellertid större dimensioner på vagnar och 

kulvertar, vilket bl.a. ökar investeringskostnaderna i berörda delar av kulvertsystemet. Stor 

kapacitetshöjning bör sålunda kunna åstadkommas genom att ett fåtal högtrafikerade längre 

linjer anläggs med kulvertar av större dimensioner för vagnar av större dimensioner och för 

högre hastigheter. För att minimera stora extra terminalkostnader i form av bl.a. omlastningar 

kan dessa större vagnar utformas med sådana mått att standardvagnarnas lastbärare 

automatiskt av motorenheterna kan köras in i och parkera i dessa större vagnars lastutrymmen 

för kombinationstransporter. En vagn med drygt dubbla längden, bredden och höjden jämfört 

med standardvagnens lastbärare bör t.ex. kunna lasta åtta sådana lastbärare.  

  

De större vagnarna för kombinationstransporter av dessa slag kan självfallet även användas 

konventionellt lastade för transporter i dessa större kulvertar. En vagn med nämnda yttermått 

möjliggör en långt mer än åttadubblad lastkapacitet jämfört med standardvagnen, vilket 

avsevärt bör sänka de rörliga kostnaderna för vagnarnas framdrivning och ibland underlätta 

på- och avlastning. Vid användning av dessa större vagnar höjs också taket för vilka 

skrymmande varor som systemet kan transportera. Vagnarna kräver emellertid då större 

utrymmen även inom bl.a. berörda enskilda arbetsplatser.  

  

Dessa kapacitetshöjande förändringar av systemkonceptet är emellertid inte utgångspunkten 

för de ekonomiska beräkningarna i denna rapport. 
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3. Förkrossande god konkurrenskraft gentemot lätta 

biltransporter,  förkrossande eller utomordentligt god gentemot 

tunga biltransporter  

  

Grundläggande för att det blir ett utomordentligt gott ekonomiskt utfall för systemet är den 

extremt låga rörliga kostnaden för systemvagnens framdrivning jämfört med bil och ï faktiskt 

mycket viktigare ï kolossala inbesparingar i andra kostnader än transporter och som främst är 

rörliga.  

  

  

3.1 Extremt låga rörliga kostnader vid transport i systemet 
  

3.1.1 Rörliga kostnader är helt avgörande för konkurrensförhållanden mellan olika 

tr ansportslag 
  

Om ägaren av systemet när detsamma väl är uppbyggt också förfogar över bilar är det lönsamt 

för denne att för en viss transport välja det färdmedel som har lägst rörliga kostnader. Även i 

konkurrens bör valet bli detsamma därför att den leverantör som har lägst rörliga kostnader 

alltid kan hålla lägre priser än konkurrenter och trots detta få ett högre s.k. täckningsbidrag för 

täckande av transportens fasta kostnader. Det gäller, om så skulle krävas, även på nivåer där 

konkurrenternas rörliga kostnader överstiger intäkterna så att transporterna blir ointressanta 

för dem. Så länge som täckningsbidraget är positivt är det lönsamt för exploatören att utföra 

transporten (allt enligt grundkurs i företagsekonomi). 

  

3.1.2 Vagnens rörliga framdrivningskostnader uppgår till beräknat 5 öre per km  
  

Systemvagnen är liten, enkelt uppbyggd och kommer att tillverkas i mycket lång serie, varför 

den blir billig i tillverkning.  

  

De tekniska problem som behöver lösas för systemvagnens elektroniska styrsystem är 

sannolikt långt mindre komplexa än för t.ex. mobiltelefonen. Ett stort elektronikföretag har 

beräknat utvecklingskostnaderna för styrsystemet till 35 mkr.  

 

Jämfört med en mobiltelefon bör kraven på hård- och mjukvara i en systemvagn vara mycket 

lägre. Kostnader för täta modellbyten förorsakade av bl.a. modesvängningar är vidare stora 

för mobiltelefonen, men kommer att i stort sakna motsvarighet för systemvagnen. Slutligen 

bör totala säljkostnader för systemvagnen med ett fåtal mycket stora kunder bli mycket lägre 

än för mobiltelefonen med ett mycket stort antal kunder. Kostnaderna för styrsystemet i varje 

vagn med serielängd enligt nedan bör därför bli mycket lågt jämfört med kostnaden för en 

mobiltelefon. 

  

Det ligger kanske nära till hands att jämföra kostnaderna för systemvagnen med motsvarande 

kostnader för hanteringsutrustningar, t.ex. truckar. De sistnämnda är dock och måste vanligen 

vara dimensionerade för betydligt större påkänningar än vad som gäller systemvagnen.  

  

Trucken måste sålunda förses med motor som har hög effekt därför att dagens hanteringar 

ofta avser tunga lyft i vertikalplanet. För att trucken skall kunna utföra dessa tunga lyft på 
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gafflar framför framhjulen måste trucken även konstrueras baktung, ibland med särskild 

bakvikt, dvs. barlast baktill. Utrymme för förarplats, spatiöst utformad av bl.a. arbetsmiljöskäl 

samt utrustningar för föraren bidrar vidare till truckens stora egenvikt. Föraren kräver vidare 

en fjädringskomfort som hanterade varor kanske inte alltid har behov av och som även beror 

på stötar vid på- och avlastning i samband med nämnda lyft i vertikalplanet. Truckar använder 

till del tunga förbränningsmotorer. Slutligen krävs kraftöverföring, dels till nämnda tunga lyft 

av varulast, dels till truckens egen framdrivning. Trucken måste för att bl.a. klara 

belastningarna från de tunga lyften och tröghetskrafter vid svängar även i lutande terräng 

m.m. dimensioneras efter stora krafter och stötar i en mängd olika riktningar, vilket ytterligare 

bidrar till truckens stora egenvikt. För att flexibelt kunna användas har den ofta 

överdimensionerad lastkapacitet för huvuddelen av användningen. Som följd av allt detta blir 

trucken tung och kostnadskrävande.  

 

Systemvagnen lastas och avlastas i princip alltid på ett horisontellt underlag. Den utför sitt 

arbete genom att fyra hjul rullar på horisontellt eller förhållandevis svagt lutande underlag och 

utan behov av chaufför. Dockning av lastbäraren och motorenhet kan ske utan att stötar 

behöver uppkomma. Inget utrymme för förare krävs. Påkänningar på lastbäraren kommer som 

följd av vanligen varsamma på- och avlastningar och skonsamma kulverttransporter med få 

gupp att bli mycket mindre än för trucken. Exploatören kan genom att placera in 

vågutrustningar i kulvertsystemet effektivt vaka över att överlaster inte förekommer under 

transporter i kulvertarna. Av alla dessa skäl blir kraven på motoreffekt mycket lägre än för 

trucken. Systemvagnen framförs inom kulvertarna med direktverkande el. Förflyttningar av 

varor via systemet kommer härigenom att kunna ske med motorer som har både mindre 

effektbehov och ï inom parentes nämnt i detta sammanhang ï medför mindre 

energiförbrukning än truckens. Systemvagnens egenvikt kommer härigenom att bli relativt 

sett mycket lägre än för trucken.  

 

Jämfört med lastbil blir belastningar på systemvagnens motorenhet och lastbärare små för det 

första genom att på- och avlastning naturligen sker varligt och ofta i mycket små enskilda 

varupaket. För det andra sker på- och avlastning i princip alltid på plant underlag och för det 

tredje bortfaller många omlastningar som idag vanligen är mindre skonsamma för fordonet. 

För det fjärde blir belastningar från tröghetskrafter av de slag som uppkommer vid 

biltransporter små genom bl.a. lägre hastigheter. För det femte kommer de ytor som vagnen 

rullar på att vara relativt sett jämna med få gupp jämfört med väg. För det sjätte kommer 

kupéutrymme för chaufför med den ökning av fordonets egenvikt och därigenom belastning 

på fordonets stomme det medför att utebli. Dessutom kommer vagnen för det sjunde inte att 

bli utsatt för väder och vind, vilket dels möjliggör lägre krav på och därigenom ofta vikt för 

använda material, dels att väderskyddande utrustningar som överbyggnader och presenningar 

blir överflödiga. Systemvagnen kan av dessa skäl tillverkas mycket billigare för motsvarande 

lastkapacitet än bilen.  

  

Ytterligare ett skäl till låg kostnad för systemvagnen gentemot trucken och i viss mån 

lastbilen är att de senare säljs i förhållandevis korta serier i många varianter till ett stort antal 

kunder, medan systemvagnen endast behöver säljas till ett fåtal kunder och i endast två 

varianter som därigenom innebär mycket långa serier. 

  

Sammanfattningsvis bör kostnaden för styrsystem i varje vagn bli låg. Systemvagnen kan 

vidare dimensioneras relativt sett mycket klenare och med enklare, ofta lättare material än 

bl.a. trucken och lastbilen och får som följd en mycket lägre relativ egenvikt. Långa serier och 
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billig marknadsföring med endast ett fåtal kunder bidrar också till att vagnen kan inköpas till 

mycket låga kostnader. 

  

Systemvagnens totalvolym ca 0,42 m
3
 (1 500 x 520 x 500 mm + 500 x 300 x 200 mm) utgör 

grovt räknat endast en dryg tjugondel av personbilens [ca 7 m
3
, (0,42/7 = 0,06)], vilket talar 

för mycket lägre kostnader per tillverkad systemvagn än per personbil.  

  

Vagnen bör inte kräva dyra material, komplexa sensorer, givare eller andra kostsamma 

komponenter. Kostnader för modellbyten förorsakade av bl.a. modesvängningar kommer som 

nämnts i stort sett helt att saknas för systemvagnen. Transportkostnader av vagn från 

tillverkare till exploatör blir självfallet utomordentligt låga när kombinationstransport och 

direkttransport i kulvert av vagnarna kan användas.  

  

Genom enkel teknik även i övrigt bedömer jag inköpskostnaden per vagn i mycket lång serie 

och efter ett antal års förfining av såväl vagn som tillverkningsteknik till ca 5 000 kr. 

Utgångspunkten i kalkylerna är dock en inköpskostnad per vagn i lång serie och efter ett antal 

års förfining av såväl vagn som tillverkningsteknik om 10 000 kr, varav för motorenhet 9 000 

kr och för lastbärare 1 000 kr. Som annan jämförelse kostar en enkel moped i detaljhandeln ca 

5 000 kr.  

  

Varje vagn utför under sin beräknade femåriga avskrivningstid transportarbete med last ca en 

tredjedel av all tid och hinner därvid med en medelhastighet av 35 km per timme 

tillryggalägga ca 500 000 debiterbara km [(antal år x antal dygn per år x antal timmar under 

transport per  dygn x medelhastighet km per timme) = 5 x 365 x 24/3 x 35 = 511 000]. 

Reparationer och underhåll av vagnen beräknar jag under denna tid kommer att uppgå till 80 

procent av inköpspriset och energiförbrukningen till ca 0,01 kWh per km, se avsnitt 5.20.2 

nedan. Total elförbrukning under vagnens livstid uppgår härigenom till beräknat 5 000 kWh 

(0,01 x 500 000 = 5 000).  

  

Vagnens rörliga framdrivningskostnad under den beräknade femåriga avskrivningstiden 

uppgår härigenom till total 23 500 kr.  

 

Vid en tillryggalagd sträcka under avskrivningstiden om nämnda 500 000 km uppgår vagnens 

rörliga kostnad för framdrivning till 0,05 kr per km (23 500/511 000 = 0,047), se tabell 1. 

Denna rörliga framdrivningskostnad är utomordentligt konkurrenskraftig vilket nedan 

kommer att framgå. Att den rörliga framdrivningskostnaden är låg är som nämnts logiskt 

eftersom vagnen är liten, billig, helautomatisk samt bara rullar och går en betydande del av all 

tid. Vid diskussioner med experter inom logistikområdet har inga invändningar mot denna 

beräknade kostnad per vagn i stort och extremt låga rörliga framdrivningskostnader för 

vagnen framkommit. 

  

Räntekostnader ingår inte i rörliga kostnader, varför total livstidskostnad för vagnen är 

begränsat högre. Om man ser över hela avskrivningsperioden om fem år uppgår 

räntekostnaderna annuitetsberäknade vid 7 procents ränta till 2 195 kr  

(10 000 x 0,24389 x 5 ï 10 000 = 12 195 ï 10 000 = 2 195). Annuitetsfaktorn vid 7 procents 

ränta och 5 års avskrivningstid är där 0,24389 och investeringsbeloppet 10 000 kr. Total 

livstidskostnad för vagnen uppgår därigenom till 25 695 kr (23 500 + 2 195). Räntekostnaden 

uppgår inom parentes nämnt till genomsnittligt 439 kr per år (2 195/5).  
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Tabell 1. Rörliga framdrivningskostnader för systemvagnen (standardvagnen) tillverkad i 

mycket lång serie och efter ett antal års förfining av såväl vagn som tillverkningsteknik under 

den beräknade femåriga avskrivningstiden  

 

 

Livstidskostnader Kronor 

Avskrivningar vagnens motorenhet 

Avskrivningar vagnens lastbärare      

Reparationer och underhåll  

Elenergi 0,01 kWh per km, 500 000 km, 100 öre per kWh  

Annat 

9 000 

1 000 

8 000 

5 000 

500 

Summa 23 500 

Kr per km (23 500/500 000) 0,05 

 

  

I uppgifterna om kilometerkostnader för bil enligt avsnitt 3.1.3 nedan ingår rörliga kostnader 

vid tomlastkörning samt för chaufförens tid för på- och avlastning samt väntetider. För att 

kostnadsuppgifterna skall bli jämförbara måste därför även systemvagnens motsvarande 

rörliga kostnader ingå. Vid systemtransport kan närmast lediga vagn av rätt 

standarddimension i kulvertsystemet användas och finns ofta på mycket kort avstånd från 

avsändaren eftersom systemet endast har två typer standardvagnar.  

 

Systemvagnen kommer därigenom, när behov av den uppkommer, vanligen i tiden att vara 

nästan omedelbart tillgänglig, ofta inom enstaka minuter, en viktig fördel jämfört med bil.  

 

Efter slutförd transport rullar vagnen med en enkel knapptryckning ut i kulvertsystemet och är 

omedelbart tillgänglig för nya uppdrag som ofta kan erbjudas i det omedelbara närområdet. 

Vagnen behöver således inte köra längre sträcka utan last tillbaka till ett hemgarage.  

 

Körd sträcka för dessa färder till och från uppdrag bör vanligen uppgå till endast en liten del 

vid systemtransport jämfört med för bilen. Kostnaden per km körsträcka för tomlastkörning är 

dessutom mycket lägre för systemvagnen än för bilen även frånsett kostnaden för chaufför. 

Enligt beräkningsmodellen avskrivs vagnen under körd sträcka med last. Däri antas även ingå 

den begränsade ytterligare körning som sker utan last och som bör medföra så små 

tillkommande kostnader att kalkylen nästan inte alls påverkas.  

  

På- och avlastning av vagnen bör som norm kunna ske som en naturlig del i 

monteringsprocessen och bör därför i sådana fall inte medföra några tillkommande kostnader 

alls, se nedan. I andra fall bör en marginell kostnad tillkomma.  
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Som följd av dessa förhållanden vid på- och avlastning ligger genomsnittliga rörlig kostnad 

per km för systemvagnen inklusive kostnader för på- och avlastning begränsat högre än den 

rena rörliga framdrivningskostnaden, men i så liten utsträckning att den antas kvarstå 

oförändrad i 5 öre per km. 

  

Rörlig framdrivningskostnad för den mindre vagnen blir lägre men är inte kalkylerad.  

 

Betydande kostnader uppkommer genom påkörningar där truckar och annan 

hanteringsutrustning skadar bl.a. annat gods än det som vid tillfället i fråga skall hanteras. 

Påkörningar bör nästan helt kunna undvikas vid användning av systemet varvid inbesparingar 

och miljöfördelar bör uppkomma.  

  

3.1.3 Höga rörliga kostnader för bilen 
  

Rörlig kostnad för minsta lätt lastbil eller personbil med chaufför i tjänsten antas inklusive 

tomlastkörning, (23 procent av körsträckan för lätt lastbil enligt SCB) samt chaufförens tid för 

på- och avlastning samt väntetider (statistik som inkluderar sistnämnda komponenter är 

lämpligast utformad för ändamålet) uppgå till 19,82 kr per km.  

  
Därav uppgår kostnaderna för avskrivning till 1,25 kr {inköpspris 150 000 kr och årlig körsträcka 12 000 km 

under avskrivningstiden 10 år; [150 000/(12 000 x 10) = 1,25]}, bränsle 1,00 kr, reparationer, parkering m.m. 

1,09 kr (se punkt 13 i òEkonomiò tabell 12 A), tomlastkºrning av bilen 1,00 kr {2 736 av 11 926 km ¬r 1991 

enligt SCB, T 57 SM 9201 dvs. 29,8 procents påslag till körsträckan [(11 926/9 190) ï 1] = 0,298];  

0,298 x (1,25 + 1,00 + 1,09) =  0,995} samt tid för chauffören 15,48 kr per km vid hastigheten 16,15 km per 

timme (inklusive tomlastkörning och chaufförens tid för på- och avlastning samt väntetider) enligt uppgifter i 

avsnitt 5.1.1.4 nedan och timkostnaden 250 kr (250/16,15 = = 15,48). Total kostnad  

1,25 + 1,00 + 1,09 + 1,00 + 15,48 = 19,82. 
  

Medelhastighet om körsträckan med last fördelas på all tid för chauffören inklusive 

tomlastkörning (23 procent) och chaufförens tid för på- och avlastning samt väntetider uppgår 

för lätt lastbil med dessa antaganden som framgår till 16,1 km per timme  

[(2 091 x 0,77)/99,7 = 16,149]. Motsvarande medelhastighet för tung lastbil uppgår med 28 

procents tomlastkörning till 19,5 km per timme [(2 423 x 0,72)/89,3 = 19,53]. 

  

Rörlig kostnad för största tillåtna tung lastbil med släp antas inklusive tomlastkörning samt 

chaufförens tid för på- och avlastning samt väntetider uppgå till 28,01 kr per km.  

  
Därav uppgår kostnaderna för avskrivning till 2,60 kr {inköpspris 1 000 000 kr och årlig körsträcka 38 400 km 

under 10 år [1 000 000/(38 400 x 10) = 2,60}, bränsle 4,00 kr, reparationer, parkering m.m. 4,35 kr (se nämnda 

punkt 13 i òEkonomiò p¬ www.uvds.org), tomlastkºrning av bilen 4,26 kr {28 procent av kºrstrªckan enligt 

SCB T 30 SM 9103 [1/(1 ï 0,28) ï 1] x (2,60 + 4,00 + 4,35) = 4,258} samt tid för chauffören 12,80 kr per km 

vid hastigheten 19,53 km per timme (inklusive tid för tomlastkörning och chaufförens tid för på- och avlastning 

samt väntetider) enligt uppgifter i avsnitt 5.1.1.4 nedan och timkostnaden 250 kr (250/19,53 = 12,80). Total 

kostnad 2,60 + 4,00 + 4,35 + 4,26 + 12,80 = 28,01.  

 

Om vidare inbesparingar av typ B inräknas är min bedömning, även om inga kalkyler gjorts, 

att rörliga transportkostnader för systemvagnen i relation till inbesparingar i rörliga kostnader 

om en biltransport överförs till systemet kommer att bli än lägre.  

  

3.1.4 Rörlig kostnad vid transport med vagnen extremt låg jämfört med motsvarande 

kostnad för lätt lastbil och än lägre om även andra rörliga kostnader som kan 

inbesparas räknas in 
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Därmed kan rörliga kostnader för systemet och bil jämföras. Den rörliga kostnaden vid 

systemtransport av en vagn uppgår till ca en fyrahundradel (0,047/19,82 = 1/422) av den 

rörliga kostnaden för minsta lätta lastbil med chaufför i tjänsten (inklusive tomlastkörning och 

chaufförens tid för på- och avlastning samt väntetider). De rörliga kostnaderna sjunker således 

till drygt ett par tusendelar. Lätta lastbilar har definitionsmässigt en största maximal lastvikt 

av två ton, varför sju vagnar, vad gäller vikt, kan transportera samma godsmängd som en 

maximalt lastad lätt lastbil. Jämfört med den tyngsta lastbilen med släp och chaufför i tjänsten 

utgör motsvarande andel en sexhundradel (0,047/28,01 = 1/596).  

  

Vidare ï och som nämnts viktigast ï bör beaktas omfattande andra inbesparingar i rörliga 

kostnader för sorteringar, kvitteringar, eventuella omlastningar samt, framför allt, i rörliga 

kostnader inom bl.a. industri och handel, se kapitel 5 exklusive avsnitt 5.1.1 nedan, som 

ytterligare kraftfullt stärker systemets konkurrenskraft. Eftersom dessa rationaliseringar är en 

följd av att systemet brukas kommer nämligen företagen att beakta även dessa inbesparingar 

inför varje beslut om transportalternativ.  

  

Enligt mina beräkningar är dessa inbesparingar av rörliga kostnader för systemet som helhet 

2,87 gånger så höga som inbesparingarna av rörliga kostnader vid biltransport (inklusive 

tomlastkörning och chaufförens tid för på- och avlastning samt väntetider) enbart för 

inbesparingarna av typ A. [(Systemets inbesparingar av typ A, mdkr per år ï Inbesparingar i 

fasta kostnader av typ A, mdkr per år)/Inbesparingar i rörliga kostnader av typ A vid 

biltransporter (inklusive tomlastkörning och chaufförens tid för på- och avlastning samt 

väntetider), mdkr per år = (428 ï 40)/135 = 2,87.]  

  
{Posterna i denna ekvation är beräknade på följande sätt (samtliga av typ A): Systemets inbesparingar uppgår 

enligt tabell 12 till 428 mdkr per år. Inbesparingar i fasta kostnader utgörs enligt mina antaganden av 

räntekostnader, posterna 1, 4, 6, 11, 15, 21, 26 och 33 i tabell 12, summa 40 mdkr per år. Inbesparingar av 

rörliga kostnader vid biltransporter (inklusive tomlastkörning och chaufförens tid för på- och avlastning samt 

väntetider) antas bestå av post 10, 12, 13, 20, 22, 23, 24, 28, 29 och 35, summa 65 mdkr per år samt motsvarande 

175 000 heltidstjänster som chaufförer enligt avsnitt 5.1.1.4 nedan, 70 mdkr per år  

(175 000 x 400 000 = 70 000 000 000). Rörliga kostnader för bilens framdrivning samt för chaufförens tid för 

tomlastkörning, lastning, lossning och väntetider summerar sig härigenom till 135 mdkr per år (65 + 70 = 135)}.  
  

Vid överföring till systemet av en lätt varutransport från bil uppgår som resultat av dessa 

beräkningar inbesparingarna av typ A inklusive inbesparingar av nämnda andra kostnader 

förbundna med och oundvikliga vid biltransporten till 57 kr per km [(19,82 x 2,87 = 56,88). 

Här gäller dock reservationen att relationen 2,87 inte gäller specifikt lätta transporter utan 

genomsnittstransporten, varav lätta transporter utgör en delmängd]. För den tyngsta lastbilen 

med släp uppgår motsvarande kostnad till 80,5 kr per km (28,01 x 2,87 = 80,39) med samma 

reservation. 

  

Systemets konkurrenskraft för både lätta och tunga transporter bör dessutom ytterligare 

kraftigt öka om inbesparingar av typ B beaktas, vilka till väsentliga delar gäller rörliga 

kostnader. Enligt min bedömning innebär de att vid i stort sett alla transporter där varor finns 

någorlunda lättillgängliga och vars behov ligger någorlunda nära terminal bör systemet vara 

konkurrenskraftigt även gentemot tung lastbil.  

  

Däremot bör systemvagnens konkurrensförmåga inte påverkas av BNP-effekten (skapar ett 

ledigt resursutrymme i samhällsekonomin, se avsnitt 8.2 nedan) och synergieffekten.  
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Vid varje val av transportalternativ har företagen som nämnts anledning att i sina kalkyler 

inkludera även dessa inbesparingar av rörliga kostnader i annat än biltransporter ï de är vid 

systemtransport särklassigt viktigast. 

  

Extremt låga rörliga transportkostnader möjliggör sändning även av mycket små 

varukvantiteter lång sträcka billigt.  

  

3.1.5 Transport i systemet för en krona kan ofta inbespara beräknat 1 200 kr vid lätt 

biltransport  
  

Enligt avsnitt 5.1.1.1 nedan är de lätta transporterna antalsmässigt helt dominerande vid 

varutransporter med bil. Stora andel av dessa transporter kan i sin tur viktmässigt inrymmas i 

en enda systemvagn. Vid en sådan transport uppgår systemets rörliga kostnader som nämnts 

till genomsnittligt endast ca en fyrahundradel av bilens (1/422 inklusive tomlastkörning och 

chaufförens tid för på- och avlastning samt väntetider). Om samtliga rörliga kostnader av typ 

A som kan inbesparas beaktas sjunker andelen till en tolvhundradel  

[1/(422 x 2,87) = 1/1 211]. Omvänt kan 1 200 vagnar transportera varor till samma rörliga 

kostnad som totalt inbesparas när systemet ersätter transport med en lätt lastbil. Antalet 

vagnar bör ytterligare avsevärt öka om nämnda inbesparingar av typ B också inräknas i 

kalkylen. 

  

Detta betyder ungefär följande: En näringslivstransport av varor i en systemvagn om 20 km 

(inklusive korta sträckor för fram- och returkörning) medför totala rörliga kostnader om ca 

1,00 kr [(20 x 0,05 = 1,00) inklusive lastning och lossning av systemvagnen när de sker som 

naturlig del av monteringsarbetet. Det sistnämnda är ofta fallet, se nedan]. Om vagnen kan 

ersätta en bil, vilket enligt ovan gäller vid mycket stor del av antalet varutransporter med bil, 

inbesparas genomsnittligt 422 kr i rörliga kostnader för biltransporten (inklusive 

tomlastkörning och chaufförens tid för på- och avlastning samt väntetider). Dessutom 

inbesparas rörliga kostnader inom bl.a. industri och handel som är förbundna med och 

oundvikliga vid biltransport om genomsnittligt 789 kr. Totala inbesparingar av rörliga 

kostnader av typ A uppgår härigenom till 1 211 kr vid en sådan systemtransport jämfört med 

biltransporten.  

  

En transport i tjänsten med systemvagn om 20 km som medför en rörlig kostnad i systemet 

om 1 kr ersätter således ofta genomsnittligt rörliga kostnader av typ A inklusive till 

biltransporten förbundna och oundvikliga andra rörliga kostnader om beräknat 1 200 kr.   

 

I kalkylen ingår inte de drygt 300 svårbedömda inbesparingsposterna av typ B, varav det stora 

flertalet gäller rörliga kostnader, se samma tabell, avdelning B. Dessa inbesparingar ökar 

ytterligare kraftfullt systemets konkurrenskraft gentemot bl.a. bil. I räkneexemplet för 

totalekonomiskt utfall, se avsnitt 8.3 nedan, skulle ovannämnda faktor 2,87 sålunda i stället 

öka till 5,21 [(428 ï 40 + 315)/135 = 5,21, dock förutsatt att samtliga inbesparingar av typ B 

gäller rörliga kostnader ï det stora flertalet är sannolikt rörliga, men andelen är inte 

analyserad]. Ovan beräknade relation mellan rörlig kostnad för bil och systemet skulle 

därigenom sjunka ytterligare till 1/2 200 [1/(422 x 5,21) = 1/2 199].  

 

Beräkningen ovan av rörliga transportkostnader för vagnen jämfört med bil är baserad på de 

42 inbesparingsposter av typ A som varit möjliga att individuellt beräkna, se tabell 12, 
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avdelning A nedan. I kalkylen ingår inte den viktiga s.k. BNP-effekten som inte påverkar det 

direkta konkurrensförhållandet gentemot bil, men som är till gigantisk fördel för alla brukare 

av systemet, se nedan. Den enskilde användaren gör kanske klokt i att beakta även denna 

faktor vid val av transportalternativ. Även för inbesparingar av typ B uppkommer nämnda 

BNP-effekt med dess indirekta fördelar för nyttjaren av systemet.  

  

Därtill förstärks systemets konkurrenskraft ytterligare, men begränsat, genom inbesparingar 

som följd av synergieffekten, dock förutsatt att spårtaxisystem för persontransporter 

förverkligas, se avsnitt 5.21 nedan. Den stärkta konkurrenskraften gäller primärt 

inbesparingarna i de sannolikt relativt sett fåtaliga berörda transporterna som sker i tjänsten.  

  

För den stora andel av antalet varutransporter med bil i tjänsten när en enda vagn kan ersätta 

en bil sjunker rörliga transportkostnader totalt sett således till mindre än en tusendel. Av 

samtliga 310 000 lastbilar i riket är 240 000 lätta med en maximal lastvikt 2 ton, för vilkas 

transporter systemet alltid är konkurrenskraftigt. Detsamma gäller för personbil till den 

betydande del den används för varutransporter i tjänsten, se avsnitt 5.1.1.1 nedan). S.k. 

rundkörning med bil med en eller några angöringar för på- eller avlastning under en transport 

är vanligt förekommande. För att även inräkna den stora huvuddelen av dessa transporter kan, 

högt räknat, upp till tre à fyra vagnar ersätta det helt dominerande totalantalet varutransporter 

i tjänsten till högst två à tre tusendelar av rörlig transportkostnad för bil. Konkurrensförmågan 

till systemets fördel är således helt förkrossande god. 

  

De totala fasta kostnaderna per systemtransport beräknas totalt uppgå till 23 kr (högt räknat 

eftersom det inkluderar samtliga annuitetsberäknade kostnader för investeringarna  

70 000 000 000/3 000 000 000 = 23,3). De kompenseras för systemet som helhet mer än väl 

av inbesparingar av fasta kostnader förbundna med biltransporterna. (Det kapital som kan 

inbesparas uppgår enligt mina beräkningar till ett ca tredjedelen högre belopp än 

investeringarna i systemet, se avsnitt 8.4 nedan.)  

  

3.1.6 Även vid orealistiskt högt antagen inköpskostnad per vagn är systemet fortfarande 

förkrossande konkurrenskraftigt för alla lä tta varutransporter  
  

Skulle vagnen i stället för 10 000 kr helt orimligt kosta 100 000 kr att inköpa i lång serie, dvs. 

kosta lika mycket i inköp som en enkel personbil i detaljistled, och om samtliga övriga 

kostnader frånsett för elenergi också tiodubblas, ökar den totala rörliga livstidskostnaden för 

systemvagnen till 190 000 kr, jämför med tabell 1. Rörlig kostnad för systemtransport ökar 

därvid till 0,38 kr per km (190 000/500 000 = 0,38+). Vid denna rörliga kostnad kan 

fortfarande drygt 50 vagnar (19,82/0,38 = 52) transportera varor till samma rörliga kostnad 

som för minsta lätta lastbil i tjänsten (inklusive tomlastkörning och chaufförens tid för på- och 

avlastning samt väntetider). 

  

Om nämnda övriga inbesparingar av rörliga kostnader av typ A förbundna med biltransport 

också inräknas ökar antalet vagnar till 150 [(19,82/0,38) x 2,87 = 150]. Dessa vagnar har en 

lastkapacitet av 45 ton (150 x 0,3 =45,0). Lastkapaciteten är tillräckligt stor för att i lastvikt 

räknat motsvara minst 23 lätta lastbilar eftersom lätta lastbilar enligt ovan definitionsmässigt 

har en största maximal lastvikt av två ton (45/2 = 22,5). Antalet vagnar ökar även i detta fall 

ytterligare om inbesparingar av typ B beaktas.  
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En lätt lastbil har en största maximal lastvikt av ungefär 2 ton, vilket motsvarar 7 maximalt 

lastade systemvagnar (300 kg x 7 vagnar = 2 100 kg). Systemvagnens konkurrenskraft för 

dessa transporter är god upp till en kostnad per systemvagn om 2 mkr per enhet.  

 

Mot denna bakgrund är systemvagnens konkurrenskraft vid rimliga antaganden för dess 

tillverkningskostnader helt förkrossande god gentemot alla varutransporter med lätt lastbil och 

personbil i tjänsten. Konkurrenskraften är ytterligt god även gentemot största tillåtna lastbil 

med släp fullastade.  

 

Vid hushållens biltransporter, med de små lastkvantiteter det där är frågan om, är systemet 

mot beräkningarna ovan också alltid förkrossande konkurrenskraftigt även om man inte 

räknar några kostnader för chaufförens tid (fritid).  

  

Systemets förkrossande goda konkurrenskraft jämfört med lätt lastbil beror 

sammanfattningsvis på att systemvagnens beräknade nyttjandegrad är mer än tiofalt högre än 

den verkliga för lätt lastbil mätt i körsträcka med last (mindre än 10 000 km per år verklig 

körsträcka med last för lätt lastbil och ca 100 000 km för systemvagnen), att kostnaderna för 

chaufför uteblir, att tillverkningskostnaden per fordon är lägre och, viktigt, att inbesparingar 

av rörliga kostnader i annat än transporter är jättelika.  

  

3.1.7 Systemet är förkrossande konkurrenskraftigt även gentemot tunga 

lastbilstransporter  
  

Den största tillåtna lastbilen med släp lastar maximalt ca 40 ton eller 150 m
3
 (motsvarande 

lastkapaciteten för 133 respektive 600 vagnar). I huvuddelen av Europa är lastvolymen 

begränsad till ca 120 m
3
 motsvarande 480 vagnar. När lastvolymen utgör begränsning får 

volymvikten inte överstiga 267 kg per m
3
 när den fulla volymen utnyttjas utan att maximal 

lastvikt överskrids (40/150 = 0,267).  

  

För den största tillåtna lastbilen med släp uppgår rörliga kostnader inklusive tomlastkörning 

och chaufförens tid för på- och avlastning samt väntetider enligt mina beräkningar ovan till 

28,01 kr per km (avsnitt 3.1.3). För denna rörliga kostnad kan som ovan nämnts 600 

systemvagnar genomföra transporter (28,01/0,047 = 596), vilket motsvarar en lastkapacitet av 

180 ton (596 x 0,3 = 178,8) eller 150 m
3
 (596 x 0,250 m

3
 = 149,0).  

  

Inte ens i det sällan förekommande fallet att den tyngsta tillåtna lastbilens lastvolym till fullo 

utnyttjas är den rörliga kostnaden för systemvagnen högre än för den största tunga lastbilen 

(gäller inklusive tomlastkörning och chaufförens tid för på- och avlastning samt väntetider). 

Lastvikten slår vidare oftare i taket än lastvolymen vid dagens tunga lastbiltransporter. En 

fullastad tung lastbil lastar som ovan nämnts viktmässigt motsvarande 133 vagnar. En stor del 

av de tunga lastbilarna (2 ï 40 ton) har lägre lastkapacitet än ovannämnda 40 ton respektive 

150 m
3
, se tabell 4 nedan. Vid många tunga transporter används ej släp. Vidare utnyttjas inte 

alltid lastkapaciteten fullt ut vid dagens biltransporter ï varken avseende vikt eller volym. 

Min bedömning är även att den begränsade lastvolymen i vagnen vanligen medför bättre 

överblick under lastning vilket är ett av flera skäl till att lastutrymmet bättre kan utnyttjas än 

vid en tung biltransport.  

 

Av 70 000 tunga lastbilar i Sverige har 42 000 en maximal lastvikt i intervallet 2 ï 12 ton. 

Sistnämnda vikt motsvarar endast 40 fullastade vagnar.  
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Bilen kommer därför aldrig annat än undantagsvis att kunna konkurrera med systemet. 

(Undantag är främst vissa fall där lastning och/eller lossning av systemvagnen inte kan ske i 

närheten av ursprunglig placering och slutlig destination av varorna, dvs. för transporter som 

systemet inte fysiskt kan genomföra. Den extremt goda konkurrenskraften gäller även på 

mycket långa avstånd eftersom nämnda lägre rörliga kostnader per km även gäller vid långa 

transporter. Vinsten av att gå över till systemet ökar därför i absoluta tal med 

transportavstånden i ett helt dominerande antalet fall.  

 

När näringslivet är avsändare och/eller mottagare, vilket nästan alltid är fallet vid tunga 

lastbilstransporter uppkommer vidare ovannämnda inbesparingar av rörliga kostnader i annat 

än transporter av typ A. Vid överföring av tunga lastbilstransporter till systemet uppgår totala 

bruttoinbesparingar till genomsnittligt 80 kr per km [(28,01 x 2,87 = 80,39), dock med 

reservation för att relationen 2,87 inte gäller specifikt tunga transporter utan 

genomsnittstransporten, varav tunga transporter utgör en delmängd]. Inklusive inbesparingar 

av typ B, om samtliga dessa antas gälla rörliga kostnader, ökar inbesparingarna per km enligt 

räkneexemplet i tabell 13 nedan till 146 kr [(28,01 x 5,21 = 145,93). Dessa andra 

inbesparingar varierar vanligen kraftigt från fall till fall. Vid korta transporter är de ofta helt 

dominerande, men andelen minskar successivt vid långa transporter eftersom de främst 

uppkommer i terminaler och vanligen endast ökar svagt med avstånden, medan 

framdrivningskostnaderna ökar proportionellt med avstånden. 

  

En systemvagns rörliga kostnader vid transport utgör med dessa antaganden genomsnittligt ca 

en sjuttonhundradel (1/1 700) av inbesparingarna av rörliga kostnader som totalt uppkommer 

genom bortfallet av transporten för den tunga lastbilen med släp (0,047/80,39 = 1/1 710 för 

inbesparingar av typ A). Omvänt kan 1 700 vagnar i ett genomsnittsfall transportera varor till 

samma rörliga kostnad som kan inbesparas genom bortfallet av denna biltransport. 

Lastkapaciteten för dessa vagnar motsvarar 500 ton eller 425 m
3
 (1 710 x 0,3 = 513,0 eller  

1 710 x 0,25 = 427,5). Om inbesparingarna av typ B enligt räkneexemplet nedan även 

inräknas och samtliga antas vara rörliga ökar vagnantalet till 3 100 (145,93/0,047 = 3 105). 

  

När även dessa andra inbesparingar i rörliga kostnader av typ A förbundna med biltransport 

beaktas uppgår systemets rörliga kostnader endast till en dryg tredjedel av bilens i 

ovannämnda för systemets konkurrensförmåga sämsta fall när lastbilens lastvolym till fullo 

utnyttjas (600 x 0,047/80,39 = 0,351). Om inbesparingar av typ B vidare inräknas i kalkylen 

förstärks systemets konkurrensförmåga ytterligare. Även i detta totalt sett sämsta 

genomsnittsfall är systemet således förkrossande konkurrenskraftigt gentemot största tunga 

lastbil med släp fullastade. 

  

Överföring av transport till systemet från en viktmässigt maximalt lastad tung lastbil med släp 

medför en minskning av totala rörliga kostnader inklusive nämnda andra rörliga kostnader 

förbundna med biltransport till långt mindre än en tiondel för enbart inbesparingar av typ A 

(133 x 0,047/80,39 = 0,078). 

  

Vid överföring av fjärrtransporter med bil till systemet fördelas som nämnts visserligen 

inbesparingarna i annat än transporter (registreringar, betalningsöverföringar samt framför allt 

rationalisering av industri och handel m.m.) på längre sträckor och sjunker därigenom per km 

räknat. De bortfaller dock inte helt utan utgör vanligen en stor kostnadskomponent och är ofta 

absolut sett högre vid fjärrtransporter än korta transporter {inbesparingar i rörliga kostnader 
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av dessa slag är ju enligt mina beräkningar genomsnittligt 1,87 gånger så stora som 

inbesparingar i rörliga kostnader för biltransporten inklusive tomlastkörning och chaufförens 

tid för på- och avlastning samt väntetider [(428 ï 40 ï 135)/135 = 2,87], jämför med 

beräkning under avsnitt 3.1.4 ovan}. Systemet kommer därför att vara konkurrenskraftigt 

även gentemot tung lastbil på fjärrtransporter. 

  

3.1.8 Vid orealistiskt högt beräknad inköpskostnad per vagn kan systemet fortfarande 

utmärkt väl konkurrera gentemot nästan alla tunga biltransporter  
  

Vid ovannämnda orealistiskt höga inköpskostnad per systemvagn om 100 000 kr i lång serie 

kan 73 vagnar transportera varor till samma rörliga transportkostnad som för en tung lastbil 

med släp (28,01/0,38 = 73,7). Dessa systemvagnar har en lastkapacitet om 22 ton, dvs. mer än 

största tillåtna lastbil utan släp. Om nämnda andra inbesparingar i rörliga kostnader av typ A 

förbundna med biltransport också beaktas ökar vagnarnas antal till drygt 200  

(80,39/0,38 = 212), vilket är mer än de 40 ton den största lastbilen med släp lastar. Antalet 

ökar ytterligare om inbesparingar av typ B inräknas i kalkylen. Som ovan visats är andelen 

lastbilstransporter med större last än så liten. Konkurrenskraften skulle vid denna orealistiskt 

höga kostnad per systemvagn fortfarande vara utomordentligt god även gentemot tung lastbil 

med släp för mycket stor del av transporterna.  

 

Tunga lastbilstransporter sker som nämnts nästan alltid mellan arbetsplatser, varför 

inbesparingar mer eller mindre alltid uppkommer även i annat än transporter. Om man räknar 

in alla inbesparingar kommer systemet därför att vara konkurrenskraftigt nästan alltid även 

om priset per vagn skulle ligga vid 100 000 kr. Systemets konkurrenskraft gentemot tung 

lastbil kommer att vara extremt god i den helt dominerande delen av alla transporter som 

systemet fysiskt kan genomföra.  

  

Inom hela det intervall för vagnens tillverkningskostnad som enligt min bedömning är 

realistiskt räkna med och långt därutöver kommer systemets konkurrenskraft att vara 

förkrossande god gentemot även den tyngsta tillåtna lastbilen med släp. Systemtransport bör 

sålunda med få undantag medföra lägre totala rörliga kostnader även efter hänsynstagande till 

skiftande omständigheter i enskilda fall. Det gäller dock självfallet under förutsättning av att 

avgifterna avpassas så att systemets i grunden extremt goda konkurrensmöjligheter utnyttjas, 

t.ex. i enlighet med avsnitt 3.2 nedan.  

  

Dessutom kommer bilens konkurrenskraft att ytterligare försämras genom ekonomiskt 

motiverade förändringar av produktionslayouten inom företag som rimligen kommer att 

försvåra hanteringar till och från bil, se avsnitt 5.1.2.11 nedan.  

  

Trots varudistributionssystemets förkrossande goda konkurrenskraft antas bilen försiktigtvis 

fortfarande vara konkurrenskraftig för viss del av de tunga lastbilstransporterna, se avsnitt 

5.1.1.3 nedan. 

  

De små vagndimensionerna medför att skrymmande varor inte kan transporteras i 

systemvagnen. Det kommer dock att finnas starka ekonomiska skäl för systemets kunder att 

anpassa varorna så att så många transporter som möjligt kan ske i systemet, se nämnda avsnitt 

5.1.1.3, punkt 3 nedan. När detta inte är möjligt kommer bilen även fortsättningsvis att utföra 

transporter.  
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Bilen kommer som följd att främst utföra transporter av varor som är så skrymmande att de 

inte ryms i systemvagnen och när systemterminal saknas i närheten, dvs. bilen utför 

transporter som systemet inte fysiskt kan genomföra. Systemterminal kommer sålunda oftast 

att saknas vid platser för på- och avlastning av bulkvaror som jord och sten. Dessa transporter 

utgör dock tillsammans endast en liten del av samtliga biltransporters totalvärden. Dessutom 

kommer bilen fortsatt att användas vid vissa kombinerade transporter av varor och personer.  

 

3.1.9 På liknande sätt som järnvägen idag har svårt konkurrera med bilen för 

varutransporter kommer bilen att ha svårigheter att konkurrera med 

varudistributionssystemet 
  

Av l iknande skäl som järnvägen idag har svårt konkurrera med bilen kommer bilen att ha 

svårigheter att konkurrera med varudistributionssystemet. Bilen kan parker intill platser för 

godsets ursprungliga placering och intill läge för första användning efter transporten medan 

järnvägen vanligen behöver transporter av godset både till och från järnvägsstation.  

 

Varudistributionssystemets vagn ombesörjer dock ytterligare några steg bakåt i logistikkedjan 

hos avsändaren och ytterligare några steg framåt hos mottagaren än vad t.o.m. bilen gör. 

Systemet resulterar samtidigt i andra inbesparingar än i transporter/förflyttningar. Bl.a. 

minskar behoven av hanteringar (andra än till och från bil) emballeringar, lager och lokaler 

som ytterligare stärker dess konkurrensförmåga gentemot bilen.  

  

Som framgår nedan kan vagnen nämligen som norm parkera intill arbetsstolen hos 

slutmontören, vilken kan lägga varor i en vagn i direkt samband med att de är färdigställda 

ofta utan eller med enklare emballering än idag. När vagnen är färdiglastad sänder montören 

med en knapptryckning iväg den och den behöver i princip inte stanna förrän den anländer till 

nästa företag eller hos ett hushåll. Inbesparingar blir gigantiska i kostnader som idag 

uppkommer inom industriföretaget mellan sista produktionssteg via emballering, 

färdigvarulager, lastbrygga och upp på bilflaket. En uppenbar inbesparing är i detta fall att 

behovet av färdigvarulager helt bortfaller (frånsett den lilla kvantitet varor som ligger i den 

vagn som vid tillfället i fråga just lastas). Gigantiska inbesparingar uppkommer i hanteringar, 

köpt emballage och lager samt, genom att dessa funktioner ofta är de mest utrymmeskrävande 

inom företag, i lokaler. Pallhantering bortfaller. Enbart inbesparingar i lager med direkt 

relaterade kostnader ï lager är som framgår nedan mycket kostsammare än människor nog i 

allmänhet tror och ses av företag ofta som ett nödvändigt ont ï kan enligt mina beräkningar 

finansiera samtliga kostnader för systemet inklusive för infrastrukturinvesteringar i ett jättelikt 

kulvertsystem. 

  

En annan orsak till bilens svårigheter konkurrera är att rörliga kostnader för transporterna är 

extremt mycket lägre för vagnen än för bilen i den stora huvuddelen av antalet biltransporter 

idag där en eller ett fåtal vagnar kan ersätta en bil. Rörlig transportkostnad för vagnen uppgår 

till beräknat ca en fyrahundradel (1/400) av personbilens i tjänsten, 0,05 kr mot 20 kr.  

  

I det stora flertalet transporter inom näringslivet när en eller ett fåtal vagnar kan genomföra en 

biltransport kan man således se det som att tredubbla skäl finns till extremt god 

konkurrenskraft för vagnen gentemot bilen. Det ena är att den till extremt mycket lägre 

kostnader ombesörjer steg i logistikkedjan som bilen inte klarar, det andra att själva 

transporterna utförs till extremt mycket lägre rörlig kostnad, det tredje att andra omfattande 

inbesparingar än i logistik uppkommer.  
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Bilen kommer därför inte att kunna konkurrera med varudistributionssystemets vagn. Bilen 

kommer dock som nämnts fortsatt att ha en roll där innovationen inte är lämplig, bl.a. vid 

transporter där terminal saknas i närheten och för varor som är så skrymmande att de inte får 

plats i vagnen. I likhet med att järnvägen inte helt ersatte fartyg och bilen inte helt järnvägen 

kommer innovationen inte heller helt att ersätta bilen.  

 

  

3.2 De extremt låga rörliga transportkostnaderna möjliggör avgifter med 

förkrossande god konkurrenskraft gentemot bil  
 

3.2.1 Extremt låga rörliga avgifter som ändå ger gott täckningsbidrag är 

samhällsekonomiskt effektivast 
 

Ett tänkbart alternativ till avgiftssammansättning presenteras i tabell 2. En förutsättning är att 

antalet transporter i systemet enligt ovan uppgår till 3 mdr enheter per år om genomsnittligt 20 

km, se kapitel 4 nedan. En annan att exploatörens intäkter uppgår till 150 mdkr per år. Totala 

inbesparingar av typ A i nämnda fullskalealternativ uppgår enligt tabell 12 nedan till 428 

mdkr per år. På denna nivå utgör avgifterna en dryg tredjedel av totala inbesparingar av typ A 

med goda vinster för anslutna kunder som följd (150/428 = 0,35). Totala kostnader i 

fullskalealternativet uppgår enligt kapitel 6 nedan till 87 mdkr per år. Exploatörens 

vinstpåslag är därigenom utomordentligt högt och uppgår till 72 procent [(150/87 ï 1) x 100 = 

= 72,4].  

 

Vid denna konstruktion av avgifter väljer vi vidare att dela upp kostnaderna i rörliga 

framdrivningskostnader för vagnen m.m. respektive fasta m.m., kostnader som i sin tur är 

uppbyggda av olika komponenter. På samtliga dessa kostnadskomponenter utom en restpost 

läggs samma procentuella vinstpåslag, nämnda 72 procent.  

 

Rörliga framdrivningskostnader för samtliga systemtransporter antas dels bestå av en 

komponent för vagnarnas framdrivning om 2,8 mdkr per år [60 mdkr km à 0,047 kr enligt 

tabell 1 ovan (60 000 000 000 x 0,047 = 2 820 000 000)], dels, högt räknat, ett nästan lika 

stort belopp för systemets andra rörliga kostnader knutna till transporterna eller 2,4 mdkr per 

år. Sistnämnda belopp avser kostnader för fram- och returkörning (till avsändarens terminal 

före transporten och åter från mottagaren till kulvertsystemet och nytt uppdrag efter 

transporten) samt ï den största komponenten för att täcka denna kostnad ï att kortsiktigt hålla 

kulvertsystemet i stånd så att de helautomatiska transporterna kan genomföras. Storleken på 

denna delkostnad är osäker. Totala rörliga framdrivningskostnader m.m. uppgår som följd till 

5,2 mdkr (2,8 + 2,4 = 5,2) av totala kostnader för systemet om 87 mdkr per år.  

  

Med nämnda vinstpåslag uppgår avgifterna som täcker rörliga framdrivningskostnader m.m. 

respektive övriga kostnader till 9 respektive 141 mdkr per år (5,2 x 1,72 = 9,0 respektive  

81,8 x 1,72 = 141,0). Den stora huvuddelen av avgifterna tillhör således Övrigt-gruppen och 

återspeglar främst höga fasta kostnader.  

 

Avgifterna baserade på de rörliga framdrivningskostnaderna m.m., benämns nedan rörlig 

avgift. Denna rörliga avgift om 9 mdkr per år kan i sin tur delas upp i en (fast) 

framkörningsavgift och en kilometeravgift. En rimlig fördelning kan utgöras av en 

framkörningsavgift om 2 kr per transport (sammanlagt 6 mdkr per år för 3 miljarder 
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transporter om 2 kr) och en kilometeravgift för vagnen om 6 öre per km (om totalt 3,6 mdkr 

per år, utjämnat till 3 mdkr), se tabell 2. Kilometeravgiften överstiger då den beräknade 

framdrivningskostnaden, 4,7 öre per km med 28 procent och ger därigenom ett 

täckningsbidrag (6/4,7 = 1,276).  

 

Det är möjligt att antalet transporter och därigenom rörliga avgifter är underskattade i denna 

kalkyl. Om vart och ett av de ca 4,5 miljoner hushållen i Sverige transporterar varor en gång 

per dygn fem km uppkommer t.ex. en rörlig intäkt för exploatören om 3,8 mdkr per år  

(4 500 000 x 365 x 2,30 = 3 780 000).  

 

I syfte att hålla nere tidsanvändningen av vagn och lastbärare hos transportköparna är det 

vidare motiverat för exploatören att ta ut rörliga avgifter för att främst täcka fasta eller 

halvfasta kostnader av två olika slag som uppkommer för exploatören.  

 

- En timavgift för vagn eller separat lastbärare som används dels hos kund dels för kunds 

räkning i allmänt vänteförråd m.m. främst för att täcka exploatörens (fasta) räntekostnader för 

kapital satsat i berörd vagn eller lastbärare  

 

- En timavgift som täcker lokalhyra m.m. för vagnar och separata lastbärare som befinner sig i 

allmänt vänteförråd för kunds räkning  

 

De fasta kostnader hos exploatören som i första hand bör täckas är således räntekostnader för 

satsat kapital i vagn respektive i separat lastbärare. Räntor ingår ju inte i rörliga 

framdrivningskostnader för vagnen. Det är rimligt att avgiften minst täcker samtliga dessa 

räntekostnader samt vissa andra kostnader i anslutning till berörda transporter.  

 

Nedlagt kapital per vagn (motorenhet och lastbärare) uppgår enligt tabell 1 ovan till 18 000 kr 

(10 000 kr i inköpspris samt för bl.a. underhåll och reparationer 8 000 kr). Genomsnittligt 

under vagnens livstid uppgår summan efter att avskrivningar är frånräknade till 9 000 kr 

(18 000/2). Vid sju procents ränta uppgår årlig räntekostnad genomsnittligt till 630 kr  

(9 000 x 0,07).  

 

Om vi antar att vagnen används i terminal hos kunder samt lastade med gods i allmänt 

vänteförråd för specificerade kunders räkning 2 000 av årets 8 760 timmar (resten av tiden 

används vagnen i trafik eller väntar på nya uppdrag i allmänt vänteförråd m.m.), och att 

samtliga dessa kostnader fördelas på kunderna, innebär det en kostnad om 32 öre per timme 

hos kund (630/2 000 = 0,315). Inklusive vissa kostnader för slitage när vagnen hanteras inom 

arbetsplatsen och står stilla parkerad i lager, men i sistnämnda fall kanske hanteras av 

personal på köplats är en kostnad om 35 öre per timme kanske rimlig räkna med.  

 

Med ovannämnda vinstpåslag om 72 procent innebär det en avgift om 60 öre per timme  

(0,35 x 1,72 = 0,602) för vagnen medan den befinner sig hos kund eller är parkerad i allmänt 

vänteförråd för en specificerad kunds räkning.  

 

För 2 264 000 vagnar enligt avsnitt 6.2 nedan skulle det ge exploatören en total intäkt om 2,7 

mdkr per år (2 264 000 x 0,60 x 2 000 = 2 717 000 000). Här är då inte räknat med att t.ex. 

den första timmen hos kund kanske skall vara gratis för kunden.  
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En separat lastbärare antas enligt nämnda tabell kosta 1 000 kr och med underhållsmateriel 

1 800 kr. Efter genomsittlig avskrivning uppgår kapitalet till 900 kr (1 800/2). Per år uppgår 

räntekostnaden vid sju procents ränta till 63 kr. Inklusive slitage under denna tid är en kostnad 

om 70 kr kanske rimlig räkna med.  

 

Om lastbärarna används i terminaler hos kunder samt lastade med gods i allmänt vänteförråd 

för specificerade kunder genomsnittligt 6 000 timmar per år uppgår kostnaden till 1,8 öre per 

lastbärare och timme (70/6 000 = 0,0117). Med vinstpåslaget 72 procent uppgår avgiften till 2 

öre per timme (0,0117 x 1,72 = 0,0201).  

 

Vid en avgift om 2 öre per timme finns i de vanligt förekommande fallen ingen anledning för 

kunderna att byta till annan lastbärare för varor som ligger placerade i vagnen under tid för 

lagring genom att användning av systemet totalt sett medför gigantiska nettofördelar.  

 

Sammanlagt uppkommer en inkomst för 15,3 miljoner lastbärare enligt nämnda avsnitt 6.2 för 

exploatören om 1,8 mdkr per år (15 300 000 x 0.02 x 6 000 = 1 836 000 000).  

 

När vagnen eller lastbäraren står i allmänt vänteförråd för en kunds räkning är det dessutom 

rimligt att ytterligare en avgift tas ut av kunden som täcker kostnaderna för lokalen där 

vänteförrådet är inrymt. Denna kostnad uppkommer inte för kunden om vagnen eller 

lastbäraren är parkerad i kundens eget vänteförråd, en stimulans för kunderna att i möjligaste 

mån använda eget vänteförråd.  

 

Det är möjligt att denna kostnad kommer att variera från fall till fall beroende på de hyres- 

och andra kostnader för lokalerna som uppkommer för exploatören i varje enskilt fall (varierar 

efter läge och kvalitet), varför beräkningen i det följande gäller för ett genomsnitt. Lokalerna 

kan enligt avsnitt 6.2 nedan väljas enkla och decentralt lokaliserade, vilket bör innebära 

jämförelsevis låga kostnader.  

 

Enligt nämnda avsnitt 6.2 nedan uppgår total hyreskostnad för dessa lokaler till 1,9 mdkr per 

år för 9,5 miljoner platser. Vi antar att platserna utnyttjas 80 procent av tiden, vilket innebär 

ett permanent utnyttjande av 7,6 miljoner platser. Med 8 760 timmar per år innebär detta en 

kostnad per timme om 0,029 kr eller 2,9 öre [1 900 000 000/(7 600 000 x 8 760) = 0,029]. 

Inklusive ovannämnda vinstpåslag om 72 procent uppgår avgiften till 5 öre per timme  

(0,029 x 1,72 = 0,0499). Totalt ger detta en intäkt till exploatören om 3,3 mdkr per år 

(7 600 000 x 8 760 x 0,05 = 3 329 000).  

 

För vagn eller lastbärare som används av kund för annat än transport (hanteringar, lager) inom 

egna lokaler betalar kunden således 60 öre per timme för vagnen och 2 öre per timme för 

lastbäraren. Om de är parkerade i allmänt vänteförråd uppgår kostnaden till totalt 65 öre per 

timme (60 + 5) för vagn och 7 öre per timme (2 + 5) för lastbärare. Per dygn uppgår 

avgifterna i förstnämnda fall till 14,40 kr respektive 0,48 kr (0,60 x 24 respektive 0,02 x 24) 

samt i sistnämnda fall till 15,60 kr respektive 1,68 kr (0,65 x 24 respektive 0,07 x 24). Dessa 

avgifter kan ställas mot de gigantiska inbesparingar i bl.a. hanteringar och lager som systemet 

åstadkommer för berörda kunder, väldigt mycket större än dessa avgifter.  

 

Resterande avgifter tas ut som fasta. Här tillämpas inte längre ett vinstpåslag. Fasta avgifter 

som kunderna betalar kan t.ex. dels utgöras av en anslutningsavgift vid anslutningstillfället 

(engångsavgift) om 20 procent av respektive kunds ungefärliga årliga inbesparing. Detta 
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belopp, om insatt på bank, ger exploatören en årlig intäkt om 6 mdkr vid kalkylräntan 7 

procent (424 x 0,2 x 0,07 =5,9).  

 

För att intäktsmålet om 150 mdkr per år skall nås krävs dels slutligen avgifter om 126,6 mdkr 

per år. Dessa medel kan tas ut i form av en periodisk anslutningsavgift ï den tyngsta  

avgiften ï som då, för att intäktsmålet skall nås, uppgår till 29,6 procent av kundens årliga 

inbesparingar av typ A [(126,6/428) x 100 = 0,2958]. Den kan betalas månatligen till 

exploatören. Denna avgift antas bli tillämpad trots att företag, utan att vara anslutna till 

kulvert enligt bl.a. avsnitt 5.1.2.5 nedan, kan tillgodogöra sig betydande delar av systemets 

inbesparingar genom kombinationstransporter. Det innebär att ekonomiska fördelar av typ A 

som direkt uppkommer för dem genom anslutning blir mindre än deras òandelò av nämnda 

428 mdkr per år. Dock tillkommer självfallet inbesparingar av typ B som sannolikt förbättrar 

kalkylen för nästa alla transporter och kunder. Om inbesparingarna av typ B också inräknas, 

uppgår totala inbesparingar till 743 mdkr per år. Den fasta periodiska avgiften uppgår då till 

17,0 procent av inbesparingarna (126,6/743 = 17,044) och om BNP-effekten med 

uppskrivningsfaktorn inräknas uppgår andelen till 10,9 procent av inbesparingarna  

(126,6/1 166 = 0,1086). Vidare tillkommer mycket omfattande fördelar andra än ekonomiska 

för kunderna. Min bedömning är att den fasta periodiska avgiften kommer att uppfattas som 

låg relativt fördelarna av nästan alla kunder.  

 

Den fasta avgiften bör differentieras efter olika kategorier kunder på sätt som medför att 

avgiften inte kommer att uppfattas som rörlig, t.ex. olika typer av taxa för hushåll, industri, 

handel och organisationer. För arbetsplatser kan storlek räknad som antal sysselsatta också 

ingå i beräkningen av taxa.  

 

Rörliga och fasta avgifter med samma vinstpåslag på rörliga och fasta kostnader på detta sätt 

är en samhällsekonomiskt effektiv metod för taxesättning. Med det avses dels att ekonomiska 

drivkrafter då verkar för att de transporter som till bäst ekonomi i ett samhällssammanhang 

bör överföras till systemet också kommer att överföras. Dels möjliggörs val till lägst 

samhällsekonomisk kostnad om tillverkning av t.ex. en komponent skall ske i egen regi eller 

hos underleverantör.  

  



67 

 

  

Tabell 2. Tänkbar avgiftssammansättning för att exploatörens intäkter skall uppgå till 150 

mdkr per år vid kalkylräntan 7 procent 

 

 Mdkr per 

år 

Avgifter på rörliga framdrivningskostnader m.m.  

 

Startavgift, 2 kr per avsänd vagn, 3 mdr transporter    

 

Rörlig avgift, 6 öre per km, 3 mdr transporter om genomsnittligt 20 km 

 

 

Övriga avgifter 

 

Avgift för vagnar som används av kund i egna lokaler eller i allmänt vänteförråd, 

0,60 kr för 4 528 miljoner timmar  

 

Avgift för separata lastbärare som används av kund i egna lokaler eller i allmänt 

vänteförråd, 0,02 kr för 91,8 mdr timmar   

 

Avgift lokalhyra för vagnar och lastbärare i allmänt vänteförråd  

 

Anslutningsavgift vid anslutningstillfället (engångsavgift), 20 procent av kundens 

årliga inbesparingar av typ A 428 mdkr per år, varav 7 procent  

    

Årlig anslutningsavgift, 29,6 procent av kundens årliga inbesparingar av typ A om 

428 mdkr   

 

 

6,0 

 

3,6 

 

 

 

 

 

2,7 

 

 

1,8 

 

3,3 

 

 

6,0 

 

 

126,6 

Summa 150,0 

 

 

Den rörliga avgift som kunden betalar för transport med en vagn blir då följande vid olika 

transportavstånd:  

 

Sträcka  Kr  

1 km  

10 km  

100 km 

1000 km 

2,06 

2,60   

8,00   

62,00  

 

  

De rörliga avgifterna kan jämföras med porto för ett brev som i januari 2011 upp till ett kg 

uppgick till 48 kr. Kunden får onekligen mycket mer för systemtransporten; ofta direkt från 

avsändarens lokal direkt till mottagarens lokal, möjlighet till transport av dramatiskt mycket 

större vikt och volym, med mindre behov av emballage, nästan alltid inom kortare tid, med 

mindre risk för obehörigt intrång och till större även annan säkerhet. Miljön förbättras m.m. 

Tänk gärna själv efter vilka effekter detta skulle få för din egen efterfrågan som privatperson 

av varutransporter.  
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3.2.2 Avgifterna medger god konkurrenskraft även gentemot en volymmässigt fullastad 

tung lastbil 
  

Största maximal lastvikt för lätt lastbil uppgår som ovan nämnts enligt definitionen till 2 ton 

motsvarande lasten hos sju systemvagnar (7 x 300 = 2 100 kg). Transport i sju vagnar medför 

med rörliga avgifter enligt avsnitt 3.2.1 ovan en framkörningsavgift av 14 kr samt en 

kilometeravgift av 0,35 kr. Det är lätt inse att systemets konkurrenskraft vid denna avgiftsnivå 

kommer att vara helt förkrossande god gentemot alla varutransporter i lätt lastbil och 

naturligtvis även i personbil, dvs. för alla lätta varutransporter med bil.  

  

Den maximala lastkapaciteten för den största tillåtna tunga lastbilen med släp uppgår som 

ovan nämnts till ca 40 ton eller 150 m
3
. Denna kapacitet motsvarar 133 systemvagnar vad 

avser vikt och 600 vagnar vad avser volym. Rörlig avgift för dessa vagnar uppgår vid 

avgiftsnivå enligt tabell 2 ovan till produkten av 133 respektive 600 och (2 + 0,06 kr/km). Vid 

en transportsträcka av 80 km, genomsnittet vid dagens tunga lastbilstransporter, blir den 

rörliga avgiften för systemet 798 kr (2 x 133 + 133 x 80 x 0,06 = 904) respektive 3 600 kr  

(2 x 600 + 600 x 80 x 0,06 = 4 080). Rörlig kostnad för vagnarna uppgår som nämnt till 500 

kr (133 x 80 x 0,047 = 500,1) respektive 2 250 kr (600 x 80 x 0,047 = 2 256). Rörliga 

kostnader för den tunga lastbilens med släp uppgår för denna sträcka enligt antagandena ovan 

till 2 240 kr inklusive tomlastkörning och chaufförens tid för på- och avlastning samt 

väntetider  

(80 x 28,01 = 2 241).  

 

Nästan alla tunga lastbilstransporter har emellertid, som tidigare framgått, arbetsplatser som 

avsändare och/eller mottagare. Ovannämnda inbesparingar av typ A i andra rörliga kostnader 

än transporter, vilka främst uppkommer vid transporter mellan arbetsplatser uppkommer 

därför, dock självfallet i varierande grad beroende på omständigheter i varje enskilt fall. Tas 

hänsyn även till dessa andra kostnader av typ A förbundna med lastbilstransport, som kan 

inbesparas vid systemtransport, ökar inbesparade rörliga kostnader vid systemtransport till 

genomsnittligt 6 430 kr (2 241 x 2,87 = 6 432). Beloppet kan jämföras med nämnda rörliga 

avgifter vid systemtransport för samma varumängd och sträcka om 798 respektive 3 600 kr. 

Systemets konkurrenskraft är således med angiven avgiftskonstruktion förkrossande god även 

för den mest volymkrävande genomsnittstransporten. Vidare tillhör som nämnts 

förhållandevis få tunga lastbilar den tyngsta viktklassen över 12 ton, lastbilarna används ofta 

utan släp och nyttjar inte alltid full lastkapacitet med flera skäl enligt ovan till låg verklig 

lastvikt och -volym. 

  

Systemets konkurrenskraft förbättras dessutom ytterligare om inbesparingar av typ B inräknas 

i kalkylen. 

  

Trots absolut sett höga fasta avgifter når kunderna med denna avgiftskonstruktion 

utomordentlig vinst eftersom inbesparingarna som tillfaller dem är mycket större. 

  

Om antagna avgifter sänks så att lönsamheten för exploatören hamnar på ungefär samma nivå 

som för företag i allmänhet (i andra branscher) sjunker avgifterna avsevärt från ovan angivna 

nivå. En sådan utveckling är sannolik om verksamheten konkurrensutsätts. Kundernas 

lönsamhet vid anslutning ökar som följd ytterligare. Vid samma vinstpåslag på rörliga och 

fasta kostnader enligt avgiftskonstruktionen ovan sjunker rörliga avgifter från tidigare angiven 

nivå varvid systemets konkurrenskraft ytterligare stärks (även fasta avgifter sänks). 
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Exploatörens intäkter är med ovan vald avgiftskonstruktion (låga rörliga avgifter) begränsat 

beroende av antalet transporter som systemet utför. I princip skulle sålunda exploatören med 

lätthet kunna ta in samtliga intäkter i form av fasta avgifter och helt avstå från rörliga avgifter. 

Antalet transporter och längden på dem, vilka är svårbedöma, saknar därför större betydelse 

för utfallet av de ekonomiska kalkylerna nedan. 

  

3.2.3 Avgifter differentierade efter bransch tänkbara 
  

Ovanstående fasta avgifter är konstruerade som andelar av de rationaliseringsvinster som 

uppkommer. Avsikten är emellertid inte att rationaliseringsvinsten på detta sätt skall påverka 

avgifterna ï det vore rationaliseringshämmande och därmed olämpligt. Annan konstruktion av 

avgifterna som leder till ungefär samma uttag från olika kundkategorier som grupp utan att 

vara rationaliseringshämmande bör kunna åstadkommas. 

  

För företag, organisationer och flerfamiljshus bedömer jag som lämpligt att de fasta avgifterna 

dels konstrueras differentierade för olika branscher (efter ungefärlig transportaktivitet), men 

så att de åtminstone på kort avstånd från passerande kulvert täcker exploatörens kostnader för 

respektive kunds anslutning till kulvertsystemet, se även nedan i detta avsnitt. Dels 

konstrueras avgifterna så att de återspeglar kostnaderna för anslutning. Ju högre kostnader 

desto högre främst fasta månatliga avgifter (men i fallande skala) fram till att berörd 

infrastrukturinvestering är återbetalad.  

  

För småhus kan gälla en enhetlig avgift för anslutning av terminal intill kulvert. Om 

småhushushållet önskar förlägga terminalen i t.ex. den egna fastighetens källare bestämmer 

avståndet eller anläggningskostnaden till passerande huvudkulvert storleken på de fasta 

avgifterna. 

  

3.2.4 Vald avgiftsnivå medför ekonomiska incitament för exploatören att ansluta kunder 
  

Det kan vara intressant att göra vissa överslag som visar om vald avgiftsnivå är tillräckligt 

hög för att exploatören skall vara motiverad att ansluta olika kundkategorier. Vi utgår därför i 

våra resonemang fortsatt från att avgifterna är relaterade till respektive kunders årliga 

inbesparingar enligt beskrivningen ovan. 

  

Sannolikt kommer exploatören i stadsdelar som domineras av industrier och kanske 

flerfamiljshus endast att behöva ligga ute med förhållandevis små belopp under utbyggnaden 

av systemet. Enligt avgiftskonstruktionen ovan inbetalar kunden 20 procent av sina årliga 

inbesparingar som fast engångsavgift till exploatören i samband med anslutning. Under 

samma år och även därefter årligen inbetalar kunden därutöver 32 procent av sina årliga 

inbesparingar i form av månatliga avgifter.  

  

Genererad inbesparing av typ A per genomsnittligt industriföretag (15 sysselsatta) uppgår 

enligt avsnitt 2.3 ovan till 2 610 000 kr per år. Av summan är 1 500 000 kr direkt beroende av 

att företaget är anslutet, medan resterande belopp kommer att gynna företaget utan att det är 

anslutet. Vid en årlig inbesparing av 1 500 000 kr uppgår de fasta avgifter som exploatören tar 

ut av industriföretaget givet avgiftskonstruktionen ovan under det första året till 780 000 kr [1 

505 000 x (0,20 + 0,32) = 782 600]. Inklusive BNP-effekten på dessa inbesparingar ökar 

sistnämnda belopp till 1 010 000 kr (782 600 x 441 000 000 000/341 000 000 000 =  
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= 1 012 000). 

 

Enligt antaganden i avsnitt 2.4 ovan omfattar anslutning av ett industriföretag genomsnittligt 

25 meter kulvert till passerande huvudkulvert. Vidare antar vi att avståndet mellan 

anslutningar inom tätorter i enlighet med avsnitt 2.1 ovan genomsnittligt uppgår till 17 meter. 

Vi antar att sistnämnda avstånd även gäller mellan industriföretag trots att avstånden dem 

emellan ofta kan vara längre. 

  

Den summerade sträckan, 42 meter, kräver en investering i kulvert om 302 000 kr  

(0,042 x 7 200 000 = 302 400). Därtill kommer kostnader för själva anslutningen om antaget 

50 000 kr. Total investeringskostnad fºr exploatºren inklusive fºretagets òandelò av 

förbipasserande kulvert uppgår därigenom till 352 000 kr (302 000 + 50 000 = 352 000).  

  

De fasta avgifterna redan under det första året täcker 222 procent av investeringarna för denna 

utbyggnad (782 600/352 000 = 2,223). Även rörliga avgifter från transporter och lagring i 

vagnar ger exploatören ett överskott som ytterligare, om än begränsat, höjer täckningsgraden. 

Därtill kommer även här inbesparingar av typ B med dess BNP-effekt samt synergieffekten 

(om spårtaxisystem för persontransporter förverkligas) som ytterligare avsevärt bör höja 

täckningsgraden. Det medför naturligtvis utomordentligt god lönsamhet för exploatören vid 

sådana anslutningar.  

 

Månatliga fasta avgifter från ett sådant industriföretag är tillräckligt stora för att finansiera  

1 070 meter standardkulvert [(0,32 x 1 503 000/0,08059) x  

x (441 000 000 000/341 000 000 000)/7 200 000 = 1,072 för inbesparingar av typ A inklusive 

BNP-effekten]. Varje genomsnittlig industriell kund som ansluts under dessa förutsättningar 

kan därför finansiera även många andra kunders anslutningar med given avgiftskonstruktion.  

 

För de inbesparingar som här är räknade är dock utgångspunkten att berört företag kan nå alla 

sina kunder och leverantörer, vilket naturligtvis inte är fallet i ett inledande skede. Många 

företag har dock valt att lokalisera sig så att de viktigaste kunderna och leverantörerna finns 

inom nära avstånd. Om företag väljs för en prototyputbyggnad som har stort inbördes 

varuutbyte bör en betydande del av vinsterna ovan kunna tillgodogöras.  

  

Även för hushåll gäller att huvuddelen av de inbesparingar som gynnar dem uppkommer 

oberoende av anslutning. Det gäller t.ex. inbesparingar hos industriella underleverantörer som 

bidrar till lägre varupriser för hushållen. Efter reduktion för sådana inbesparingar kan ett 

hushåll i småhus som ovan nämnts (avsnitt 2.1) direkt beroende av anslutning genomsnittligt 

tillgodogöra sig en beräknad inbesparing av typ A om 61 000 kr per år som efter tillägg för 

BNP-effekten ökar till 79 000 kr per år (61 000 x 441 000 000 000/341 000 000 000 =  

= 78 900). Om fasta avgifter även här utgör 32 procent av kundens inbesparingar uppgår 

summan till 25 300 kr per år (0,32 x 78 900 = 25 250) vilka tas ut månatligen. Sistnämnda 

årliga belopp motsvarar en annuitetsberäknad summa om 313 000 kr  

(25 250/0,08059 = 313 300). Efter avdrag av kostnader för 15 meter anslutningskulvert av 

mindre dimension (69 000 kr) och anslutning (20 000 kr) återstår 224 000 kr som exploatören 

kan använda till 49 meter passerande huvudkulvert av mindre dimension  

(224 300/4 600 000 = 0,0488).  

  

Därtill kommer inbesparingar av typ B, som ytterligare bör förlänga sträckan. Ett exempel på 

detta är hushållens försörjning av färdiglagad mat som fortfarande är varm när den anländer 
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direkt in i boningshusen i enlighet med avsnitt 5.12 nedan. Denna verksamhet kan få 

utomordentlig betydelse både för att hushållen skall få både bättre och billigare mat och för att 

många hushåll kommer att välja laga denna mat med viktiga effekter på sysselsättningen som 

följd. Det är rimligt räkna med att den grupp människor som på detta sätt kommer att 

sysselsättas tillhör grupper människor som traditionellt varit svåra att bereda sysselsättning. 

Se räkneexempel i nämnda avsnitt 5.12. Det är sannolikt att många hushåll kommer att välja 

ansluta sig enbart av detta skäl med kostnader för anslutning som antas bli fallet i denna 

rapport.  

  

Sträckan förlängs ytterligare om även andra inbesparingar av typ B med dess BNP-effekt samt 

synergieffekten (om spårtaxisystem för persontransporter förverkligas) inkluderas i 

beräkningarna.  

  

Vidare är en stor del av inbesparingarna inom industri, handel och offentlig service m.m. en 

direkt följd av att hushållen kan ansluta sig. Därför kommer dessa kunder till systemet att 

kräva av exploatören att även småhusområden i möjligaste mån ansluts.  

  

I glesbebyggda tätorter och glesbygd är ett alternativ även att småhushushåll betalar högre 

avgifter än nämnda 32 procent av sina årliga inbesparingar i fasta avgifter, vilket självfallet 

också är möjligt utan att hushållens ekonomiska intresse av att ansluta sig bortfaller. Hushåll i 

småhus har ju med antaganden enligt avsnitt 2.1 ovan en betalningsberedskap att förutom 

egen anslutning och anslutningskulvert finansiera passerande kulvert av mindre dimension 

upp till en kulvertlängd om 193 meter (enbart för inbesparingar av typ A inklusive dess BNP-

effekt). Rimligt utgå från är att hushåll i småhus inom tätorter med få undantag kommer att 

kunna anslutas. 

 

Per arbetsställe inom handel uppgår årliga inbesparingar av typ A enligt tabell 15 till 92 000 

kr per år (samtliga befintliga arbetsställen varav en betydande del kommer att bli överflödiga 

genom systemet ï därvid är antaget att inbesparingar genom bl.a. bortfallande handelsled 

fortplantas vidare till slutlig vinnare, bl.a. hushållen), inom Övrig privat verksamhet till  

59 000 kr per år, inom offentlig service till 122 000 kr per år och per flerfamiljshus till  

1 380 000 kr per år. För exploatören bör anslutning av dessa kundkategorier inom tätorter 

med angiven avgiftsnivå oftast resultera varierande från acceptabel till mycket god lönsamhet. 

  

Beräknade inbesparingar uppkommer som nämnts efter färdigställd fullskalig utbyggnad av 

systemet. I ett tidigt skede av utbyggnaden är inbesparingarna per kund mindre genom att 

vanligen endast en liten andel av en kunds in- och utleveranser sker via systemet. Under 

denna period nedkortar det i princip ekonomiskt motiverad kulvertdragning till olika kunders 

anslutningar i varierande grad. Viktiga dynamiska effekter beskrivna i avsnitt 5.1.2.13 och 

särskilt viktiga under tidig utbyggnad av systemet kommer dock att leda till nya 

handelsmönster och att inkomsterna blir betydande. Dessa dynamiska effekter bör också 

medföra att en snabbt växande andel av produktionen inom anslutna företag kommer att 

omfattas av systemtransporter.  

 

Konkurrensfördelar för anslutna kundföretag gentemot konkurrenter kommer dock att vara 

större under detta tidiga skede än senare, vilket bör bidra till att företagen är mycket 

angelägna om att ansluta sig.   
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Jämför även med kapitel 2 ovan som visar totalekonomin vid anslutningar (ej enbart 

exploatörens ekonomi). 

  

  

3.3 Systemet kan dramatiskt minska kostnaderna för hanteringar, lager, 

lokaler m.m. inom bl.a. industriföretag 

  

3.3.1 Varor tillbringar idag betydande tid i lager 
  

Kostnaderna för lager är som vi nedan skall se idag mycket höga. Ett ofullständigt mått på 

tiden som varor tillbringar i lager räknat i dagar utgörs av formeln [(värdet av varor i 

lager/försäljning) x dagar per år]. Bristen med formeln när tiden i lager skall räknas är att 

varulager endast innefattar ackumulerade kostnader fram till att varorna är placerade i lager, 

medan försäljningen också innefattar mervärdet som uppkommer under företagets fortsatta 

förädling i den egna produktionen (gäller främst insatsvaror och varor i arbete) samt genom 

marknadsföring, FoU, administration och vinst m.m. Uppgifter om varor i lager och 

försäljning finns tillgänglig i offentlig statistik. 

  

Lagren av färdigvaror inom verkstadsindustrin (Sni92 koderna 28 ï 35) uppgick tredje 

kvartalet 1996 till 20,6 mdkr. Under detta år uppgick leveranserna från samma bransch till 

427,4 mdkr. Tiden som färdigvaror tillbringar i lager uppgår därvid med formeln till 18 dagar 

[(20,6/427,4) x 365 = 17,6].  

  

I de fall vagnen kan lastas från läge intill slutmontörens arbetsstol och efter färdiglastning 

rulla iväg direkt mot kund kommer färdigvarulager inte att krävas frånsett den obetydliga 

kvantitet varor som redan ligger i den vagn som vid tillfället i fråga lastas. Detta förfarande 

stöds av förhållandet att lönsam volym varor att transportera vid varje tillfälle dramatiskt 

kommer att minska. Optimal transportkvantitet när endast en kund finns uppkommer 

nämligen enligt nedan när kostnader för tid i lager för de varor som skall transporteras är lika 

stora som rörliga transportkostnader (tiden bildar en kvadratfunktion). Om rörlig avgift 

sjunker till en trehundradel jämfört med rörlig transportkostnad för bil, sjunker även optimal 

transportkvantitet i ett sådant fall lika mycket. Förhållandena är mer komplicerade när 

samlastning av gods sker med bil, men detta förhållande finns i grunden.  

  

Lager av insatsvaror saknar nästan helt den komponent som utgörs av företagens eget 

förädlingsvärde under produktionen (men som ingår i försäljningen). Vid en förrådshållning 

inom verkstadsindustrin om 24,7 mdkr ger formeln enligt ovan en tid i lager för insatsvaror 

om 21 dagar [(24,7/427,4) x 365 = 21,1]. Om vi antar att varornas värdeökning inom 

företagens egen produktion (mervärdet) är 50 procent (hälften så stort eget förädlingsvärde 

inom produktionen som inköpskostnader för insatsvaror, eftersom ungefär denna relation 

mellan berörda faktorer är vanlig inom börsföretag) ökar tiden i insatsvarulager relativt 

formeln till 32 dagar (21,1 x 1,50 = 31,7).  

 

Insatsvarulagren minskar enligt ovan genom systemet bl.a. som följd av att behoven av volym 

transporterade varor vid varje enskilt transporttillfälle dramatiskt minskar .  

  

Lager i arbete ligger däremellan med ett successivt ökat värde för varorna under 

produktionen. Med ett lager i arbete inom verkstadsindustrin om 38,5 mdkr ger formeln en tid 

av 33 dagar [(38,5/427,4) x 365 = 32,9]. Om tillkommande mervärde räknat från ett medeltal 
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av värdet för lager i arbete inom verkstadsindustrin fram till försäljning är en fjärdedel uppgår 

genomsnittlig tid för lager i arbete till 41 dagar (32,9 x 1,25 = 41,1).  

  

Total lagringstid inom verkstadsindustrin uppgår enligt detta räkneexempel baserat på 

formeln justerad för företagens eget mervärde under produktionen till 91 dagar  

(18 + 41 + 32 = 91).  

  

Sedan hänsyn tagits till ovannämnda övriga brister i formeln (tillägg bör göras för 

marknadsföring, FoU, administration, vinst m.m.) är en grov bedömning från min sida att 

antalet dagar skulle öka med ytterligare ungefär 25 procent till 23 + 51 + 40 dagar, dvs. till 

totalt 114 dagar [1,25 x (18 + 41 + 32) = 23 + 51 + 40 = 114].  

  

Varor tillbringar 48 respektive 34 dagar inom grossist- och detaljistled efter antagna liknande 

tillägg med vardera 30 procent för egen hantering, vinst m.m. En verkstadsprodukt som från 

råvara till färdig vara passerar genomsnittligt tre tillverkningsled (industriföretag) innan den 

är färdigtillverkad och som via grossist sedan säljs i butik till hushåll har med dessa tider idag 

en genomsnittlig total lagringstid från råvara till slutlig försäljning av 424 dagar, dvs. ca ett år 

och två månader (3 x 114 inom industrin + 48 inom grossistledet + 34 inom detaljistledet). 

Om tillverkningsleden i stället uppgår till fem ökar tiden till 652 dagar, dvs. till ett år och nio 

månader (5 x 114 + 48 + 34 = 652). Därtill kan möjligen komma tid under transporter som 

varken säljare eller köpare har intresse räkna som egen lagringstid. Kontakter med SCB och 

bokföringsnämnden tyder på att rutinerna varierar i detta hänseende, dvs. att tiden ibland är 

inräknad hos endera företag, ibland inte. I den mån så inte är fallet är total lagringstid under 

logistikkedjan något längre än vad som ovan framgår.  

  

Min bedömning är att lager i arbete inom varje företag, nämnda grovt bedömda 51 dagar i 

räkneexemplet, förutom processtider innefattar ett betydande antal förflyttningar mellan olika 

arbetsmoment inom företagen. Den långa tiden beror främst på stora hanteringsvolymer inför 

varje sådant moment, dvs. stora mellanlager som var för sig tar betydande tid att beta av. 

Själva processtiderna för varje detalj/komponent är ofta ytterligt korta. 

  

Lager i arbete kommer att minska genom systemet när vagnen kan rulla iväg till näste montör 

i företaget omedelbart efter att den är färdiglastad. Lager byggs idag ofta upp till stora nivåer 

efter ett produktionsmoment innan det kan hanteras av t.ex. truck till nästa 

produktionsmoment. Vid sidan av att avsändning av montören kan ske vilket ögonblick som 

helst bidrar även till minskade lager att förflyttningen med vagnen sker till extremt låga 

rörliga kostnader. Man behöver således inte vänta på den bemannade trucken. Det anses vara 

en fördel för trucken att kunna hantera stora enskilda varupaket mellan olika 

produktionsmoment inom företagen. Därigenom behöver inte trucken hantera varor alltför 

ofta mellan produktionsmomenten. Ju mer sällan trucken rullar mellan produktionsmomenten, 

desto större lager i arbete hinner dock byggas upp. Truckens konstruktion med stor 

lastkapacitet bidrar således till stora kostsamma lager bl.a. i arbete. Systemvagnen med dess 

begränsade lastkapacitet och att den med en enkel knapptryckning kan sändas iväg till nästa 

produktionsmoment möjliggör sänkta lagernivåer.  

 

Tid för varor under transporter kommer att kraftigt minska genom systemet. Ett skäl härtill är 

att direkttransporter kommer att bli mycket vanligare.  
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Ett annat viktigt skäl härtill är att omlastningar och rangeringar kommer att ske mycket 

snabbare.  

 

Ett tredje skäl är att man idag ofta väljer invänta att mera varor skall kunna lastas inför en 

biltransport i en viss riktning, eftersom transporten innebär stora rörliga kostnader. Man 

samlastar idag ofta gods som skall transporteras i ungefär samma riktning i s.k. rundkörning.  

  

Genom extremt låga rörliga kostnader vid transporter med systemet kan mycket små 

varukvantiteter lönsamt sändas. Ekonomiskt optimal kvantitet varor att sända kommer 

nämligen att drastiskt sjunka eftersom rörliga transportkostnader drastiskt sjunker, se avsnitt 

5.1.2.8 nedan. Avsändning vid optimal tidpunkt underlättas också av att rutinerna vid 

avsändning via systemet kommer att bli mycket enkla. Vagnen kommer att finnas tillgänglig 

vanligen inom någon minut och ofta inom mycket kortare tid än vid biltransport som kräver 

att både bil och chaufför finns tillgänglig för just aktuell transport.  

 

3.3.2 Huvuddelen av varulagren kommer att ligga i lastbärare placerade i vänteförråd  
  

Gods som skall lagras kan med fördel vara placerat i systemvagnens lastbärare. En viss del av 

varulagren kommer att vara lastade i vagnar som dels befinner sig inom stationernas på- och 

avlastningsställen, dels på köplatser i avvaktan på att köra dit inom stationerna. Dessa köer 

består vanligen av en eller ett par vagnar beroende på önskemål inom stationerna om kvantitet 

varor som bör vara omedelbart tillgängliga. Vagnar som inte kan beredas utrymme inom de 

fåtaliga platserna inom stationerna kör in i ovannämnda vänteförråd där motorenheterna 

vanligen avlämnar sina lastbärare. Vänteförråden härbärgerar inom industrin vanligen 

huvuddelen av samtliga typer lager, dvs. av insats- och färdigvaror samt lager i arbete.  

 

Vänteförråden är således en gemensam form för lager. Vagnarna behöver inte vara uppdelade 

i olika delar för olika typer av varor och efter om de gäller insats- eller färdigvaror etc. varför 

lagerutrymmena kan utnyttjas effektivt.  

 

När en leverantör skall sända två olika varor till en mottagare kan vagnen efter att ha blivit 

lastad med den första varan rulla in i vänteförråd. När nästa vara till samma mottagare skall 

tillverkas rullar berörd vagn in till stationen i fråga för att lastas med den andra varan. En 

automatisk hantering av detta slag är mycket enklare än dagens alternativ, men innebär, när så 

är aktuellt att viss kvantitet färdigvarulager kommer att finnas inom företagen.  

 

Med dagens höga motsvarande hanterings- och transportkostnader är det dock lönsamt att 

placera betydande kvantitet varor i lager innan de sänds till mottagaren. Systemets hanterings- 

och transportkostnader är så låga att denna kvantitet dramatiskt kommer att minska.  

  

Vänteförråd kan placeras här och var där lokaler råkar vara lediga. De kan också vara stora 

enheter, t.ex. ett enda vänteförråd inom en större arbetsplats. Det är även möjligt att placera 

dem i lokaler utanför arbetsstället, men då sannolikt oftast inom förhållandevis kort avstånd. 

Vid nedan föreslagna prototypanläggningar (kapitel 11), antas de bli placerade i lagerlokaler 

och garage samt inom hanteringsytor inom företagen som blir lediga genom systemet. 

  

Vänteförråd kan inom en lokal byggas upp i flera våningsplan ovan varandra, eftersom varje 

vagn med golv och bjälklag eller valv knappast behöver bygga mer än ca 800 mm på höjden 

(innerhöjd 600 mm). Vagnarna kan rulla upp till dessa våningsplan via ramper formade som 
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spiraltrappor med utgångar till varje våningsplan. Vänteförråden måste utformas så att de blir 

tillgängliga för personal med gångar för denna på lämpliga mellanrum (vilka samtidigt kan 

vara körytor för vagnarna).  

  

Inom företag består vänteförråd främst av individuella platser för lastbärare, men även till 

begränsad del av platser för hela vagnar som inom kort tid beräknas bli avlastade.  

 

Registrering av typ och mängd av gods i varje lastbärare sker i lastbärarens dator i samband 

med lastning i de fall registrering av godset är önskvärd och i princip alltid i produktionen. En 

lista med koder för olika typer av varor bör vanligen kunna används (inom varje station i 

produktionen används ofta en eller ett fåtal koder). För vissa typer av varor noteras uppgifter 

om sistadatum för användning av dem. Avprogrammering av registreringen sker när vagnen 

är avlastad.  

 

Vänteförråden har för lastbärare endast definierade platser i enlighet med ovan. Varje plats 

har en unik kod. Även varje motorenhet och lastbärare har unika koder. När vagnen rullar in i 

företaget och samtliga köplatser inom berörd station är upptagna anvisar ett datorsystem, 

Företagets datorsystem för vagnhantering, plats för vagnen/lastbäraren i vänteförrådet. 

Vagnen passerar då också en våg, som automatiskt väger vagnen. Informationen om lastat 

gods överförs från lastbärarens dator till företagets datorsystem för vagnhantering. 

Motorenheten avlämnar lastbäraren om väntetiden i vänteförrådet väntas bli något längre. 

  

Företagets datorsystem för vagnhantering förfogar därvid över uppgifter för varje enskild 

vagn eller lastbärare i vänteförrådet om typ och mängd av lastade varor, dessas vikt, 

ankomstdag och -tid, när användning av varorna senast bör ske och exakt plats inom 

vänteförrådet där vagnen eller lastbäraren med varorna är placerad. När avrop sker av en vara 

finns således uppgifter i datorn om vilken vagn eller lastbärare som står närmast i tur att 

avlastas sitt innehåll och på vilken plats den finns i vilket vänteförråd (även vagnar/lastbärare 

i vänteförråd som ligger på längre avstånd från företaget ingår i denna prioriteringslista). 

Datorsystemet beordrar rätt vagn eller lastbärare in till stationen. Exakt total lagerkvantitet av 

en vara kan lätt avläsas ur datorn. Behov av särskilda inventeringar av varor som ligger i 

vänteförråd kommer inte att finnas eftersom uppgifterna ständigt finns i datorn.  

  

Under den sannolikt ofta förhållandevis begränsade tid motorenheter är parkerade i 

vänteförråd inom företag är de sannolikt pådockade med det batteriförsedda 

framdrivningsaggregatet.  

 

3.3.3 Även andra verksamheter än transporter/förflyttningar av varor kan 

rationaliseras 
  

Förutom transporter/förflyttningar av varor finns andra hanteringar som kan rationaliseras 

genom systemet.  

 

Helautomatisk rengöring av t.ex. utrustningar kan rationellt ske genom särskilda 

rengöringsvagnar vars lastbärare utgörs av nätbehållare lastade med gods. Vagnarna rullar 

genom reningsanläggningen på liknande sätt som bil vid biltvätt. En sådan reningsanläggning 

har dock mycket mindre dimensioner än för bil och är därigenom mycket billigare. Även 

transporter till och från tvätten blir mycket billigare.  
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Systemets lastbärare och motorenheter bör kunna rengöras på liknande sätt genom att 

vagnarna rullar genom en reningsanläggning. Kulverten bör vidare kunna rengöras genom 

särskilda vagnar som rullar genom kulverten utrustade med bl.a. roterande borstutrustningar.  

  

3.3.4 Trafikolyckor samt hanteringsolyckor och -skador m.m. minskar genom systemet   
  

Trafikolyckor med döda och skadade människor samt skador på varor och fordon kommer att 

kraftigt minska genom mindre biltrafik. Bilarnas totala körsträckor minskar enligt 

beräkningen i tabell 7 nedan med 21 procent.  

 

Biltransporterna ersätts av systemtransporter med rimligen inga trafikoffer alls. (Alla dessa 

effekter ingår som post 28 bland inbesparingar av typ A) 

 

Om spårtaxisystem för persontransporter också förverkligas (som följd av 

varudistributionssystemet) minskar trafikolyckorna därutöver mycket kraftigt.  

 

Vidare stör lastbilar ofta trafikrytmen. När de blir färre i trafiken kommer flera olyckor att 

elimineras än de som ingår i den primära statistiken. Lastbilar orsakar nämligen ibland 

olyckor utan att själva ingå i dessa. Lastbilar kör vid lägre hastigheter än personbilar och 

fordonen är långa och svåra att köra förbi. Vid våt vägbana drar de upp moln av vattendroppar 

och vid snöfall drar de upp yrsnö som försämrar sikten vid omkörning. Omkörningsolyckor är 

bl.a. därför vanliga med lastbilar inblandade. När biltransporterna ersätts av systemtransporter 

uppkommer rimligen inga trafikoffer alls samtidigt som materiella skador blir små.  

 

Vid på- och avlastning av gods används idag ofta gatuutrymmen som tillfälliga 

uppställningsytor. Omfattningen härav kommer genom systemet att minska till gagn för bl.a. 

ökad trafiksäkerhet och bättre gatumiljö. 

  

Hanteringar är idag olycksdrabbade. Många hanteringar bortfaller helt som följd av systemet. 

Så är fallet när hela förädlingsled inom handeln bortfaller och även när mellanhanteringar vid 

omlastningar under biltransporter, ofta ovarsamma, bortfaller. Förutom att olyckor med 

skador på människor och gods samt hanteringsskador bortfaller, bortfaller även arbetsskador i 

anledning av dessa hanteringar. (Ingår som post 19 bland inbesparingar av typ A).  

  

Återstående hanteringar ersätts både vid direkttransporter i systemet och vid ovannämnda 

kombinationstransporter mellan systemet och andra fordonsslag ofta av naturligen varsamma 

på- och avlastningar av vagn. Dagens motsvarande hanteringar innefattar i många fall 

ovarsamma tunga lyft utförda av truckar m.m. eller direkt av personal. Systemvagnarna 

förflyttar sig långsamt inomhus där de även kan stanna upp för t.ex. tillfälliga hinder. Vid 

biltransporter av varorna sker idag ofta omlastningar under transporterna som vid 

direkttransport via systemet bortfaller eller, vid kombinationstransport, ersätts av att vagnen 

helautomatiskt förflyttar sig. Dessa ytterligare tillkommande hanteringar vid biltransport har 

hög olycksfallsfrekvens. Förutom att olyckor med skador på människor och gods samt 

hanteringsskador minskar, sjunker även arbetsskador i anledning av alla dessa hanteringar 

som ofta innefattar tunga lyft minskar eller bortfaller.  

 

Inkurans minskar också genom kortare tider som varor tillbringar i förädlingskedjan genom 

bortfallande behov av handelsled och kraftigt minskad lagringstid inom kvarvarande 

förädlingsled.  
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3.4 Vagnsstorleken måste befinna sig inom ett särskilt intervall för att det 

extremt goda bl.a. ekonomiska utfallet skall kunna uppkomma 

 

Vagnsstorleken är central för det extremt goda utfallet för varudistributionssystemet 

ekonomiskt och miljömässigt m.m. Endast inom ett visst förhållandevis begränsat intervall för 

vagnsstorlek, varudistributionssystemets avgränsning, uppkommer de gigantiska 

nettofördelarna. Detta storleksintervall för vagnen, ovan berört, beskrivs närmare i det 

följande:  

  

òUnikt med varudistributionssystemet ªr frªmst valet av vagnsstorlek. Min bedºmning 

är att ett intervall för vagnsstorlek existerar, ovannämnda avgränsning, där vagnen å ena 

sidan är tillräckligt stor för att kunna transportera nästan alla varor som människan 

omger sig med. Därigenom kan sannolikt ca 97 à 98 procent av alla lätta varutransporter 

med bil (inklusive hushållens) viktmässigt överföras till att ske i en enda vagn.  

  

A andra sidan är vagnen tillräckligt liten för att dels möjliggöra så billig kulvert att 

nästan alla användare av transporter på egna ekonomiska meriter kan anslutas till 

kulvert in i husen (blir billig både genom små dimensioner och att de små 

dimensionerna tillåter billig nedgrävning i gatan i stället för dyr tunneldrivning på stort 

djup). Dels är vagnen tillräckligt liten för att kunna rulla inomhus på befintliga gångar 

samtidigt som bjälklagen håller. Vagnen kan rulla inomhus också genom att den är 

slingstyrd, rullar på gummidäck och kan docka till ett batteriförsett 

framdrivningsaggregat. Vagnstorlek och infrastruktur kan vidare utan större olägenheter 

vara mindre för småhushushållens behov av transporter. Kunderna får starka 

ekonomiska intressen anpassa och substituera varor så att de ryms i vagnen.  

  

Vagnens förhållandevis stora lastkapacitet, en enda vagn kan ju sannolikt som nämnts 

viktmässigt genomföra ca 97 à 98 procent av dagens lätta varutransporter med bil, 

medför vidare att belastningen av kulvertnªtet i antal vagnar bºr bli hanterbar.ò  

 

Inom detta storleksintervall för vagnen är fördelarna extremt omfattande, men utanför 

intervallet är fördelarna väldigt mycket mindre och frågetecknen stora om samhället alls kan 

finansiera behövliga subventioner för att ett transportsystem skall kunna anläggas.  

 

Min bedömning är att vagnens preliminärt valda lastkapacitet befinner sig ganska optimalt 

inom detta intervall. Det gäller dels vagnar som endast kan rulla i kulvert mellan arbetsplatser, 

flerfamiljshus samt efter riksnätet med maximal lastkapacitet 250 liter eller 300 kg. Dels 

gäller det kulverten för vagnar med mindre lastkapacitet om ca 65 liter eller 100 kg som även 

skall kunna rulla i småhusområden.  

  

Det är självklart att konkurrenskraften för en liten enkel vagn (jämfört med bil) som rullar en 

betydande del av all tid blir extremt god gentemot bil och särskilt om bilen framförs av 

chaufför i tjänsten. Liten vagn och enorm volym transporter där en vagn ersätter en bil 

möjliggör också kolossala energiinbesparingar. 
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4. Transportmönstret avviker från bilens 

  

4.1 Totala körsträckan i systemet ungefär densamma som bilens ï men 

inklusive för persontransporter 
  

Antalet biltransporter som överförs från systemet och antalet som systemvagnarna kommer att 

utföra är som ovan nämnts svårbedömda. Enligt överslagsmässiga beräkningar i avsnitt 

5.1.1.3 nedan uppgår antalet transporter/angöringar med bil i tjänsten som överförs till 

systemet till ca 1 050 miljoner per år om vardera genomsnittligt 6 km. Den totala körsträckan 

för dessa transporter (lätta och tunga lastbilar samt personbilar i tjänsten) uppgår enligt 

samma avsnitt till 6 290 miljoner km. Beräkningen av antalet transporter/angöringar är 

särskilt osäker. Karakteristiskt är dock, i varje fall för transporter i lätt lastbil, många 

angöringar per transport. Därtill överförs 6 470 miljoner km personbilstransporter av varor 

under fritid enligt nämnda avsnitt 5.1.1.3.  

  

Mitt antagande är att samtliga dessa transporter ersätts av 3 000 miljoner systemtransporter 

om vardera genomsnittligt 20 km, dvs. av en total körsträcka om 60 000 miljoner km. Total 

körsträcka för överförda transporter inklusive nya användningar, se nedan, blir därigenom 

nästan femdubblad jämfört med de biltransporter som ersätts [60 000/(6 290 + 6 470) = 4,70]. 

Vagnarna tillryggalägger härigenom en i storleksklass räknat lika lång körsträcka som alla 

bilar i samhället inklusive för persontransporter, vilket bör ge en uppfattning om 

trafikintensiteten i systemet. Köproblem bör vid denna trafikvolym sällan uppkomma av skäl 

nämnda under avsnitt 1.4 och 1.5 ovan.  

 

 

4.2 Total transporterad varuvikt i systemet kommer att omfatta beräknat ca 

en tredjedel av dagens vid varutransporter med bil ï återstående 

huvudsakligen bulkvaror transporteras traditionellt  

 

Under 1990 transporterade 175 000 lätta lastbilar ägda av juridiska personer 10,8 miljoner ton 

varor (SCB, Statistiskt meddelande, òT57 SM 9201: Varutransporter med lªtta lastbilar andra 

halv¬ret 1991ò). Antalet privatägda lätta lastbilar uppgick samma år till 65 000. Detta år var 

stora privatägda bilar såsom suvar ännu ett i stort sett okänt begrepp, varför berörda bilar 

enligt min bedömning till betydande delar användes i tjänsten och att det var skatteskäl som 

bestämde det privata ägandet. Mitt antagande är att de sistnämnda används för varutransporter 

i tjänsten i ungefär hälften så stor omfattning som de lätta lastbilarna ägda av juridiska 

personer. Med denna utgångspunkt transporterade de privatägda lätta lastbilarna 2,0 miljoner 

ton varor i tjänsten [10,8 x (65 000/2)/175 000 = 2,01]. Enligt avsnitt 5.1.1.3 nedan antar jag 

att 77 procent av dessa transporter överförs till systemet motsvarande 9,9 miljoner ton varor 

[0,77 x (10,8 + 2,0) = 9,86].  

  

Lastbilar ägda av juridiska personer transporterade totalt 388 miljoner ton varor under 1990 

(SCB, Statistiskt meddelande T30 SM 9103: Transporter med lastbil och järnväg under 1990, 

Definitiva uppgifter). De tunga lastbilarna är således helt dominerande när det gäller 

transporterad godsvikt med 377 miljoner ton efter att ovannämna ca 11 miljoner ton 

transporterade i lätt lastbil (ägda av juridiska personer) exkluderats. Enligt mina antaganden 
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nedan antar jag att 40 procent av dessa tunga transporter överförs till systemet motsvarande 

150,8 miljoner ton (377 x 0,4 = 150,8) främst som kombinationstransporter. 

  

Överföring av transporter till systemet från personbilar ägda av juridiska personer samt i 

tjänsten från privatägda lätta lastbilar och personbilar får antalsmässigt stor volym, men 

lastvikterna kommer totalt sett att vara små. Min gissning baserad på transporterna i lätt lastbil 

enligt ovan är att de kommer att omfatta högst 5 miljoner ton varor.  

  

Därtill kommer transporter i privata personbilar och lätta lastbilar av varor under fritid. 

Uppgifter saknas om vilka godsmängder dessa transporter omfattar. Mitt antagande är 

schablonmässigt att även de omfattar 5 miljoner ton. 

  

Därmed skulle total vikt för varor transporterade i bil som överförs till systemet med givna 

reservationer årligen uppgå till 170,7 miljoner ton (9,9 + 150,8 + 5,0 + 5,0 = 170,7). Systemet 

kommer att kraftigt sänka transportbehovet jämfört med idag (mätt i både ton och 

tonkilometer) för samma effektiva transportarbete genom att handelsled ofta bortfaller och att 

transporter ofta går raka vägen från ursprunglig avsändare till slutlig mottagare utan omvägar 

för bl.a. omlastningar vid lastbilscentraler. Behovet av transporterad total godsvikt kommer 

därför vid oförändrad produktionsnivå i samhället att ligga lägre än ovannämns nivå. Om vi 

överslagsmässigt antar att total vikt för transporterade varor minskar med 20 procent uppgår 

den totala transporterade godsmängden i systemet för att utföra samma effektiva arbete till 

137 miljoner ton per år (0,80 x 170,7 = 136,6). Det motsvarar en dryg tredjedel av dagens 

biltransporter om ungefär 400 miljoner ton gods per år. Ovannämnda 3 000 miljoner 

transporter per år med systemvagnen omfattar med dessa antaganden en genomsnittlig lastvikt 

av 46 kg per transport (136 600 000/3 000 000 000 = 0,0455). Om denna last stämmer 

kommer en mycket stor del av transporterna att kunna ske med den mindre vagnen med 

ytterligare stora inbesparingar av kostnader och energi som följd.  

  

Vid överföring till systemet minskar transporterad totalvikt (inklusive fordonets egenvikt) mer 

än lastvikten dels p.g.a. bilens oproportionerligt stora egenvikt främst vid det dominerande 

antalet lätta varutransporter (trots att många tunga biltransport genomsnittligt ersätts av stort 

antal systemtransporter). Dels minskar tomlastkörning. 

  

Totalt transportarbete mätt i tonkilometer totalvikt minskar sannolikt ytterligare något bl.a. 

om vår bedömning stämmer att leverantörer som ligger på förhållandevis kort avstånd 

kommer att gynnas i konkurrensen relativt leverantörer på längre avstånd, se avsnitt 5.20.1 

nedan. 

  

Systemet i form av direkttransporter kommer också att överta transporter från andra 

transportslag, bl.a. järnväg. Ingen beräkning är här utförd om transportkvantitet, men 

inbesparingarna vid överföring från järnväg antas mycket försiktigt bedömt uppgå till 1 mdkr 

per år, se post 16, tabell 12 A. Systemets främsta styrka ligger dock på korta transporter, 

medan järnvägen främst utför långa varutransporter, varför denna överföring blir begränsad. 

Ibland kanske man dock av säkerhetsskäl föredrar att direkttransportera varor en längre 

sträcka med systemvagnen.  

  

Kombinationstransporter system ï järnväg kommer vidare att överta stora volymer transporter 

från tung lastbil därför att de kommer att bli mycket konkurrenskraftigare. Järnvägstransporter 

kommer som följd sannolikt att kraftigt öka. Denna post ingår delvis bland inbesparingar av 



80 

 

typ A, där överföring av tunga lastbilstransporter är noterad. Vissa andra poster ingår också, 

bl.a. minskad kapitalbindning i lager som uppkommer genom minskning av total lagerstock i 

samhället. Svårigheterna att bedöma värdet av många inbesparingsposter som följd av 

kombinationstransporter medför att de är noterade bland inbesparingar av ty B i tabell 12 

nedan.  

 

Överföringen av transporter från bil till kombinationstransporter systemet ï järnväg medför 

att många lastbilstransporter där skrymmande gods utgör en förhållandevis begränsad del av 

lasten kommer att omfatta otillräcklig godsvolym för att kunna genomföras till rimlig 

ekonomi, varför de kommer att överföras till järnväg eller fartyg. Minskningen av 

biltransporter bör av detta skäl bli något större än här antaget. Som följd kommer miljön att 

gynnas.  

  

I dessa beräkningar av transporterad godsvikt ingår inte systemvagnens användning vid intern 

hantering inom lokaler där stora godsmängder kommer att passera vagnens lastbärare. 
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5. Gigantiska inbesparingar samt utomordentligt positiva 

miljömässiga, regionalpolitiska och sociala effekter 
  

Den valda metoden för taxesättning med låga rörliga avgifter och oftast extrem skillnad i 

konkurrenskraft mellan systemet och bil medför enligt ovan att systemet kommer att överta 

nästan alla biltransporter som systemet fysiskt kan genomföra. I denna bedömning ingår även 

överföring från lastbil till kombinationstransporter mellan systemet samt bl.a. järnväg och 

fartyg. Systemets goda miljömässiga, regionalpolitiska och sociala effekter kommer också att 

bidra till att överföringen blir nästan helt fullständig.  

  

Som resultat av detta möjliggörs relativt säkra bedömningar om ekonomiska inbesparingar 

utan att behov föreligger av mer exakta kunskaper om antalet transporter som kommer att 

överföras från bil och det antal som systemet kommer att fullgöra. Den stora skillnaden i 

rörlig kostnad gentemot andra transportslag medför att det är lätt att göra någorlunda säkra 

bedömningar om i vilka situationer som systemet kommer att vara konkurrenskraftigt. Dessa 

faktorer medför att det är förhållandevis enklare att göra en ekonomisk beräkning för ett 

fullskalesystem för ett rike än att göra mikroekonomiska beräkningar, vilket är ett viktigt skäl 

till att valet av ekonomisk kalkyl gäller för en fullskaleanläggning av systemet i Sverige. Det 

möjliggör att makroekonomiska beräkningar baserade på offentlig statistik (som ofta 

redovisar riksdata) med god säkerhet bör kunna tillämpas. Bortfall i trafikunderlag som följd 

av att alla glesbygdshushåll inte kan direktanslutas och av att skrymmande gods minskar 

transportunderlaget m.m. bör kunna bedömas förhållandevis väl. Som följd bör beräkningen 

av det ekonomiska utfallet för systemet vara relativt sett säker.  

  

  

5.1 Tre gigantiska inbesparingsområden kan var och en för sig finansiera 

systemets alla kostnader  
  

Tre gigantiska inbesparingsområden dominerar systemets inbesparingssida, men även 

omfattande andra inbesparingar och fördelar uppkommer. Det kan också uttryckas som att 

man får tre välbetalda löner för ett och samma jobb och dessutom gigantiska biinkomster. 

Detta är, hoppas jag, en lättfattlig förenklad förklaring till det enligt mina beräkningar extremt 

goda ekonomiska utfallet för systemet.  

 

Ett första gigantiskt inbesparingsområde gäller transporter, ett andra minskade hanteringar, 

emballeringar, lager, lokaler m.m. inom industrin och ett tredje bortfallande handelsled och 

kraftig rationalisering av återstående handel.  

 

Vart och ett av dessa områden innebär enligt mina beräkningar och bedömningar 

inbesparingar i tresiffriga miljardtal kr per år för en fullskaleanläggning av systemet i Sverige. 

Därtill kommer som nedan framgår ett mycket stort antal ytterligare inbesparingsposter. I 

tabell 12 görs ett försök att sammanfatta alla inbesparingar och andra fördelar. Där är hittills 

totalt 405 poster identifierade, varav 372 medför ekonomiska inbesparingar. Av de 

sistnämnda omfattar 261 poster översiktligt bedömt 1 miljard kr eller mer per år i 

inbesparingar för nämnda fullskaleanläggning i Sverige.  
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Därtill kommer den gigantiska s.k. uppskrivningsfaktorn vilken, vid den nivå 

nettoinbesparingarna når relativt BNP, inte så långt ifrån fördubblar värdet av 

nettoinbesparingarna. Denna faktor är andra sidan av myntet inbesparingar, där den ena är 

inbesparingar som andel av befintlig BNP och den andra inbesparingarnas förmåga att öka 

BNP vid ursprungligt resursutnyttjande i samhället, vilket vid stora inbesparingar relativt 

BNP är en helt annan sak. För närmare beskrivning av denna faktor, se avsnitt 8.4 nedan.  

  

5.1.1 Jättelika inbesparingar uppkommer i transporter med kringaktiviteter 
  
5.1.1.1 Det stora flertalet varutransporter gäller idag små laster där systemets konkurrenskraft 

är helt förkrossande god 
 

Genomsnittlig lastvikt vid transporter med lätt lastbil (största maximal lastvikt enligt 

definitionen uppgår till ca 2 ton) uppgick 1991 till 210 kg (SCB: Varutransporter med lätta 

lastbilar andra halvåret 1991, T 57 SM 9201). Enligt en undersökning från Göteborgs centrala 

delar år 1975, relaterad i Storstadstrafikkommitténs betänkande, SOU 1989:15, Stork, var 

genomsnittlig lastvikt 207 kg, Lastvikten understeg vid 32 procent av transporterna 25 kg och 

låg i 37 procent av fallen mellan 26 och 100 kg. Det betyder att lastvikten understeg 100 kg 

vid 69 procent av transporterna. Sannolikt innebär det att medianvikten begränsar sig till 

mindre än 50 kg, men för att marginalen skall vara god utgår vi från att medianvikten uppgår 

till ca 85 kg. Ca 85 procent av transporterna (interpolerat) omfattade vidare mindre last än 300 

kg, dvs. maximal lastvikt för systemvagnen. Alla transporter med lastvikt under 300 kg kan 

därför, vad gäller vikt, överföras en mot en till systemvagnen. (Systemvagnens lastkapacitet är 

vald just med verklig last på lätt lastbil som viktig utgångspunkt.) Som framgår lyfts 

medelvärdet på lasten vid transporter med lätt lastbil av ett relativt sett fåtal lätta lastbilar där 

maximal lastkapacitet eller näst intill används. Vidare är vanligt förekommande s.k. 

rundkörning, vilket innebär att på- och avlastningar under en transport sker vid flera 

angöringar. Sannolikt ingår den samlade transporterade vikten under transporten i statistiken, 

trots att lastbilen vid dessa transporter sällan är lastad med denna.  

  

Nedan framgår sålunda att många angöringar med lastningar och lossningar sker under en 

genomsnittstransport med bl.a. lätt lastbil. När så är fallet kommer motsvarande transport via 

systemet vanligen naturligen att ske som två eller ett fåtal ytterligare transporter. Efter 

beaktande av detta bör andelen fall när lastvikten överstiger systemvagnens maximala lastvikt 

vara åtskilligt lägre än ovannämnda ca 85 procent. Antalet överförda transporter från lätt 

lastbil där mer än en systemvagn krävs till en destination p.g.a. hög lastvikt bör således bli 

förhållandevis fåtaliga. 

  

Transporter i lätta lastbilar med varor som är så skrymmande att de inte ryms i systemvagnen 

kommer man enligt avsnitt 5.1.1.3 punkt 3 nedan ha starka ekonomiska skäl att på olika sätt 

anpassa så att de blir transporterbara i systemet. Varor som inte kan anpassas kan självfallet 

inte transporteras. Sannolikt är andelen transporter i lätt lastbil där så är fallet förhållandevis 

låg.  

  

Även transporter av volyminösa varor som inte är eller behöver vara skrymmande, t.ex. ett 

större parti isolering, bör vara förhållandevis fåtaliga i lätta lastbilar. För att överföra en sådan 

lätt lastbilstransport till systemet kommer att krävas ett större antal systemvagnar. Överföring 

till systemet av sådana blir dock enligt ovan i princip alltid lönsam (frånsett där terminal 

saknas i närheten). 
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Av 312 000 lastbilar vid ingången till år 1997 var 240 000 lätta. De har därefter stigit i antal. 

År 1992 för vilket år kalkyl är upprättad, uppgick antalet lätta lastbilar till 243 000, varav  

175 000 företagsägda och resterande 68 000 privatägda. För 132 000 av de företagsägda lätta 

lastbilarna, dvs. tre fjärdedelar av antalet, uppgick största maximal lastvikt till 1,1 ton  

(132 000/175 000 = 0,754). Den stora huvuddelen av antalet lätta lastbilstransporter bör även 

mot denna bakgrund kunna överföras till systemet med oftast en eller ett litet fåtal vagnar.  

  

Vidare tyder en undersökning i Stockholm inför en ny trafikplan, också beskriven i Stork, på 

att varutransporter i tjänsten i personbilar sannolikt har större omfattning än i lätta lastbilar. 

Undersökningen utfördes vid sju infarter och fem huvudgator i Stockholms innerstad och 

omfattade 38 000 frågeformulär. Därav besvarades 60 procent. Uppläggningen av 

undersökningen innebär att transportsträckor bör vara invägda i antalet registrerade 

transporter (ju längre transport, desto större chans komma med i enkäten). Eftersom 

undersökningen gäller trafiken vid infarter till Stockholm och på huvudgator i innerstaden 

föreligger svårigheter att dra slutsatser för riket som helhet. 

  

Fordonen bestod till 3,4 procent respektive 4,8 procent av lätta respektive tunga lastbilar 

medan personbilar utgjorde 90,4 procent av trafiken. Hela 49,4 procent av alla bilresor var 

tjänsteresor och motsvarande för enbart personbilsresor 46,6 procent.  

  

Enligt undersökningen var 29 procent av transporterna i tjänsten i personbilar rena 

varutransporter, 21 procent var kombinerade person- och varutransporter, medan 10 procent 

var annat (kan möjligen dels vara bilen i sig vid färd till eller från bilservice, dels brev eller 

liknande som man kanske inte uppfattar som en vara m.m.). Sistnämnda två poster antar jag 

till en tredjedel utgör transporter av varor av sådan karaktär att de kan överföras till systemet 

(eller, när det gäller bilen i sig, blir överflödiga). Summerat är min bedömning därigenom att 

39,3 procent av transporterna i personbilar som är tjänstebilar bortfaller genom systemet  

[29 + (1/3) x (21 + 10) = 39,33]. Undantag är förmånsbilar, för vilka hälften av transporterna 

antas vara transporter i tjänsten. Av sistnämnda transporter antas 39,3 procent bortfalla genom 

systemet, dvs. samma andel. 

  

Varutransporter med lätt lastbil i tjänsten omfattar en längre total körsträcka än tunga 

varutransporter med lastbil. Därtill kommer således varutransporter i tjänsten i personbilar 

som sannolikt gäller en längre total körsträcka än i lätt lastbil. Körsträckan är därför sannolikt 

i storleksordningen tre gånger så lång vid lätta varutransporter med bil i tjänsten som vid 

tunga lastbilstransporter. Chaufförtiden står vanligen för ca 80 procent av kostnaderna för en 

biltransport i tjänsten. Eftersom lätta varutransporter gäller korta körsträckor med många 

uppehåll i terminal som totalt sett är tidskrävande och körhastigheterna är låga genom hög 

andel transporter i tät stadstrafik är sannolikt tiden för chaufför per körsträcka (körhastigheten 

inklusive chaufförens tid för på- och avlastning m.m.) längre än vid tunga lastbilstransporter 

som i hög utsträckning sker med högre hastigheter mellan tätorter. Därför är sannolikt 

kostnaderna vid lätta varutransporter per körsträcka räknat, trots billigare bil, sannolikt 

ungefär i nivå med kostnaderna vid tunga lastbilstransporter.  

 

Kostnaderna vid varutransporter i tjänsten är således mycket mer en funktion av 

transportsträckan än av transportarbetet mätt i tonkilometer. 
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Det är sannolikt att en stor del av personbilstransporterna av varor i tjänsten avser varor 

utanför logistikkedjan, vilken sistnämnda vanligen avser varornas förflyttningar/transporter 

under förädlingen från råvara till försåld färdigvara. De gäller sannolikt ofta färdigvaror som 

av olika anledningar transporteras mellan olika arbetsplatser.  

  

De små varumängder som transporteras i personbilar, även när de sker i tjänsten, bör medföra 

att de nästan alltid viktmässigt kan transporteras i en enda systemvagn.  

  

Vad gäller vikt är min utgångspunkt mot denna bakgrund att ca 85 procent av transporterna 

med lätt lastbil och 100 procent av personbilstransporterna av varor i tjänsten kan överföras 

till systemet en mot en. Även efter hänsynstagande till betydande volym s.k. rundkörning av 

bil med två eller flera angöringar under en transport (kommer som nämnts vanligen att 

uppdelas på separata systemtransporter) bör den helt dominerande delen av antalet 

varutransporter med bil inom näringslivet kunna överföras till systemet en mot en eller med 

ett fåtal ytterligare vagnar. I antalet biltransporter inkluderas då transporter även i tunga 

lastbilar (de tyngsta lastbilarna genomför få men långa transporter). 

 

Det innebär att ovannämnda i avsnitt 3.1.4 visade relation mellan rörliga kostnader för 

transport med systemvagn gentemot lätt lastbil och personbil i tjänsten (inklusive 

tomlastkörning och chaufförens tid för på- och avlastning samt väntetider) bör gälla. 

Relationerna som där räknas fram och som gäller i den helt dominerande andelen överförda 

transporter till systemet när en enda vagn kan genomföra en biltransport uppgår till ca en 

fyrahundradel (1/400) och ï om andra rörliga kostnader förbundna med biltransporten men 

som kan inbesparas vid systemtransport också inräknas ï ca en tolvhundradel (1/1 200). Även 

när två eller ett fåtal ytterligare vagnar krävs för att ersätta en biltransport ï vid bl.a. 

rundkörning med bil ï eller om överföring skall ske till systemet från en fullastad lätt  

lastbil ï är kostnadsrelationen till systemvagnens fördel helt förkrossande god. Överföring 

från en viktmässigt maximalt lastad lätt lastbil till systemet kan ju ske med sju systemvagnar 

till en rörlig avgift enligt antaganden i avsnitt 3.2 ovan om 14 kr plus 42 öre per km  

[7 x (2 kr + 6 öre per km)], medan rörlig kostnad för lätt lastbil i tjänsten som ovan nämnts 

uppgår till 20 kr per km (inklusive tomlastkörning och chaufförens tid för på- och avlastning 

samt väntetider). Om samtliga kostnader förbundna med biltransporten som kan inbesparas 

inräknas ökar sistnämnda summa till 57 kr per km (inbesparingar av typ A, se avsnitt 3.1.4 

ovan). Kostnadsrelationen till systemets fördel ökar som framgår ovan dessutom ytterligare 

om inbesparingar av typ B inräknas. Systemets förkrossande goda konkurrenskraft gäller 

således för det helt dominerande antalet näringslivstransporter med bil. Varutransporter i 

tjänsten i privatägda personbilar kommer att överföras till systemet till ungefär samma goda 

konkurrenskraft, se nedan. 

  

Systemets konkurrenskraft även gentemot privata personbilstransporter av varor är också 

förkrossande god trots låg eller ingen kostnad alls för chaufför (fritid).  

  

Sammanfattningsvis kommer systemet utan egentliga undantag att vara helt förkrossande 

konkurrenskraftigt gentemot lätt lastbil och personbil vid angiven avgiftsnivå. Resultatet av 

de extremt låga rörliga kostnaderna vid lätta varutransporter jämfört med bil blir gigantiska 

inbesparingar i främst rörliga kostnader för berörda varutransporter. 

 

Enbart inbesparingar i varutransporter med lätta lastbilar och personbilar i tjänsten medför 

enligt mina beräkningar så omfattande inbesparingar att systemet totalt sett når lönsamhet 
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trots jättelika kostnader för ett omfattande kulvertnät, se nedan. Dessa biltransporter bör 

således mycket lätt kunna betala för sin egen avveckling med enorma miljöfördelar som följd.  

 

Även om jag inser att läsaren i förstone kanske anser det vara totalt absurt och sannolikt 

inledningsvis misstror min trovärdighet, vill jag här ändå påstå att bruttoinbesparingarna vid 

varutransporter (kostnaderna för bil med chaufför och annan personal engagerade i 

transporterna) enligt mina beräkningar endast utgör i storleksordningen en femtedel av de 

ekonomiska fördelar som totalt netto uppkommer genom systemet vid ursprungligt 

resursutnyttjande i samhället. Omvänt innebär det att inbesparingar och andra ekonomiska 

fördelar är ca fem gånger så höga som för nämnda varutransporter i tjänsten utan att 

kostnaderna nästan alls ökar (de flesta inbesparingarna uppkommer vid de transporter som är 

utgångspunkten ovan och i den mån så inte är fallet ökar sannolikt främst antalet transporter 

och därigenom rörliga transportkostnader med endast små ökningar av totala kostnader) och 

vid ursprungligt resursutnyttjande i samhället, se avsnitt 8.17 nedan.  

  
5.1.1.2 Förhållandevis få tunga lastbilar lastar maximal lastvolym  
  

Systemets konkurrensförmåga är sämst gentemot bil för transporter när lastvolymen hos tung 

lastbil fullt ut utnyttjas. Enligt tabell 4 nedan har 42 000 av 70 000 tunga lastbilar en största 

tillåten lastvikt som understiger 12 ton, varav en fjärdedel med lastvikt av endast 2 ï 3,9 ton. 

Som nämnts i avsnitt 3.1.7 ovan sker vidare stor del av de tunga lastbilstransporterna utan släp 

och många utan att vara fullastade ï varken avseende vikt eller volym. Lastvikten slår oftare i 

taket än lastvolymen. Endast få tunga lastbilar transporterar därför maximal lastvolym hos den 

största tillåtna lastbilen med släp om 150 m
3
 motsvarande ovannämnda lastvolym hos 600 

systemvagnar. Systemet kan enligt nämnda avsnitt till samma rörliga kostnad som för en 

sådan bil transportera samma volym, dvs. 600 vagnar (596) och, om andra kostnader 

förbundna med biltransporten som kan inbesparas av typ A inkluderas, uppgår vagnantalet till 

1 700 enheter (596 x 2,87). Antalet vagnar ökar ytterligare om inbesparingar av typ B 

inräknas. Även i detta för systemet sämsta fall är den rörliga kostnaden för systemet således 

lägre om alla inbesparingar inräknas.  

 

Konkurrenskraften för tung lastbil där den fulla lastvolymen utnyttjas kan möjligen vara god i 

vissa fåtaliga fall när inbesparingar i annat än transporter är begränsade samtidigt som 

betydande kostnader uppkommer för att hantera varor till och från terminal.  

 
5.1.1.3 Nästan alla transporter som systemet fysiskt kan genomföra kommer att utföras av 

systemet med enorma inbesparingar som följd 
 

Ovan beskrivna låga avgiftsnivå kombinerat med nämnda andra inbesparingar och fördelar 

vid systemtransport, vilka närmare beskrivs bl.a. i detta kapitel, medför således att mycket 

stor andel av biltransporterna kommer att överföras till systemet. Härigenom bör det som 

berörts vara lättare att beräkna de fall när inte överföring av transporter sker från bil till 

systemet än när överföring sker. Därför beräknar vi här de fall när biltransporter kommer att 

kvarstå, vilket vi härigenom betraktar som ett bortfall från systemet och av vilka olika orsaker 

det sker.  

  

Det beräknade bortfallet från systemet för varutransporter som idag sker i lätt lastbil, 

personbil i tjänsten samt tung lastbil uppgår mot denna bakgrund till följande: 
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1. Bristande konkurrenskraft 

  

Jämförelserna i avsnitt 3.1 och 3.2 ovan visar att systemet är förkrossande konkurrenskraftigt 

gentemot bil avseende rörliga kostnader (rörliga avgifter) för alla lätta varutransporter.  

  

Inget bortfall av transporter beräknas mot denna bakgrund uppkomma för att systemet har 

dålig konkurrensförmåga gentemot lätt lastbil och personbil i tjänsten.  

 

Även gentemot tung lastbil är systemet enligt avsnitt 5.1.1.2 ovan konkurrenskraftigt för 

nästan alla transporter. För tung lastbil antas ändå av försiktighetsskäl ett bortfall av 

trafikunderlag ske om 5 procent, se tabell 3.  

 

Kombinationstransporter med järnväg och fartyg innebär att systemet till utomordentlig 

konkurrenskraft kommer att utföra anslutande transporter och medföra en överföring av 

transporter från tung lastbil till järnväg och fartyg.  

  

2. Avsaknad av eller svårtillgänglighet till terminal 

  

Som framgår av kapitel 2 ovan omfattar huvudalternativet för utbyggnad ett 

tätortssammanlänkande riksnät av kulvertar om ca 30 000 km, vilket därigenom når nästan 

alla företag och nästan hela tätortsbefolkningen. Det sistnämnda motsvarar som där nämndes 

ett kvadratiskt rutnät lagt över landet med sidan i varje ruta 30 km. I glesbygden bor ungefär 

15 procent av befolkningen. 

  

Som ovan nämnts kan mindre tätorter som ligger vid sidan av riksnätet på egna ekonomiska 

meriter motivera anslutningsbana till närmaste passerande kulvert på relativt långa avstånd. 

Detta ingår dock inte i den ekonomiska kalkylen.  

  

Andelen företag utanför jordbrukssektorn är förhållandevis låg i glesbygden. Många företag 

som inte kan anslutas kommer att byta lokalisering för att få tillgång till egen terminal. 

Eftersom fasta arbetsplatser i mycket hög grad är lokaliserade till tätorter antas anslutning i 

princip omfatta alla arbetsplatser frånsett jordbruk.  
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Tabell 3. Andelar av transportunderlaget för lätt lastbil, personbil i tjänsten och tung lastbil 

som systemet antas gå miste om respektive som överförs till systemet, procent 

 

 

 Lätt 

lastbil
1
  

Personbil i 

tjänsten
2
  

Tung 

lastbil 

 Bristande konkurrenskraft 

 Avsaknad av eller svårtillgänglighet till terminal 

 Skrymmande kollin  

 Kombinerade person- och varutransporter  

0 

5 

15 

5 

            0 

            5 

            5 

             5
3 

5 

30 

40 

0 

A. Summa transporter som systemet går miste om, procent 23 14 60 

B. Summa transporter som överförs till systemet, procent  

     B = (100 ï A), se beräkning i texten 

 

77 
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40 

  
1 
Gäller lätt lastbil ägd av juridisk person. Lätt lastbil ägd av privatperson antas till hälften 

användas för transporter i tjänsten och till resterande hälft för privata ändamål 
2 
Gäller alla tjänstebilar frånsett förmånsbilar. De sistnämnda antas till hälften användas för 

transporter i tjänsten och till resterande hälft för privata ändamål 
3 
I huvudsak exkluderat redan i använt underlag, men räknas för att beräkningen inte skall bli 

alltför positiv ändå in  

 

 

Hushåll kommer sannolikt ofta, liksom företag, att välja flytta till annan bostad för att få 

tillgång till egen terminal. Trots att hushåll i glesbygd och mindre tätorter således i många fall 

kommer att direktanslutas till kulvert utgår jag vid beräkningarna av inbesparingar (av typ A) 

från att endast 85 procent av alla hushåll i riket direktansluts (i huset eller intill väg/gata på ett 

avstånd av högst 100 till 200 meter). Antagandet motsvarar således tätortsbefolkningen. 

Resterande del av befolkningen antas dock, även om det inte ingår i beräkningarna, använda 

systemet genom terminal vid närmaste väg från och till vilken transporter vanligen sker med 

bil.  

  

När bilen kan placeras lämpligare i förhållande till varornas ursprungliga läge och/eller plats 

för ny användning, vilket kan gälla vissa varor med ursprung eller slutdestination utomhus, 

kan bilen ibland vara konkurrenskraftig främst på korta avstånd. Detta bör vara vanligt vid 

vissa bulktransporter. Bulktransporter av bl.a. jord och sten, vilka oftast förekommer på korta 

avstånd, sker av naturliga skäl huvudsakligen mellan platser där terminaler saknas eller är 

svårtillgängliga. Dessa transporter gäller främst tunga lastbilar och antas inte till någon del bli 

överförda till systemet. De är dock svåra att urskilja i det statistiska materialet.  

  

Bulktransporter avser totalt stora lastvikter och lastvolymer men endast en förhållandevis liten 

andel av antalet transporter/angöringar. Lastning och lossning sker vanligen enkelt, varför de 

representerar ett förhållandevis litet ekonomiskt värde. Volymen andra varutransporter i 

tjänsten där bilen kan placeras lämpligare än systemvagnen är sannolikt relativt sett 

begränsad. De som finns av denna karaktär gäller sannolikt till helt dominerande del idag 

varor som idag på- eller avlastas utomhus. Dessa transporter kommer dock sannolikt att 

minska i omfattning. Många varor inom företag som idag placeras utomhus inför och efter en 

transport kommer aldrig att tas utomhus efter systemets introduktion. Det blir ju bekvämare 

att behålla varorna inomhus när leveranserna påbörjas och avslutas inomhus. Vissa av dagens 
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bulktransporter kommer vidare att minska i antal, bl.a. genom att behoven av råvaror och av 

byggande där bulktransporter av dessa slag är vanliga kommer att minska i volym, se nedan.  

 

Vidare kommer det ofta att vara lönsamt att med bl.a. bil förflytta varor till eller från 

systemterminal för transport via systemet som inför eller efter en transport är, eller skall bli 

placerade utomhus. Lönsam kompletterande biltransport till och från systemterminal sker 

även under kulvertsystemets uppbyggnadsfas när systemterminal saknas hos avsändaren eller 

mottagaren.  

  

Sammantaget antar jag efter att fullskaleutbyggnad av varudistributionssystemet är 

färdigställd, att avsaknad av eller svårtillgänglighet till terminal för varutransporter i lätta 

lastbilar i tjänsten (arbetsplatser och hushåll) medför ett totalt bortfall från systemet om 5 

procent av transporterna. Bortfallet för personbilar i tjänsten, till den del de används för 

varutransporter, antar jag av detta skäl också uppgår till 5 procent av trafikunderlaget. Valet 

av dessa låga andelar beror bl.a. på den låga företagstätheten frånsett jordbruk i den del av 

glesbygden som inte kan direktanslutas. Största delen lätta varutransporter i tjänsten utgörs ju 

av transporter mellan företag som med nämnda undantag i princip samtliga antas vara 

anslutna till kulvert.  

 

För tunga lastbilar antar jag mot diskussionen ovan ett bortfall om 30 procent av 

trafikunderlaget. Tunga varutransporter med lastbil utförs i betydande grad till eller från 

platser där terminaler kommer att saknas.  

  

3. Skrymmande varor 

  

Gods kan vara alltför skrymmande för att rymmas i systemvagnens begränsade lastutrymme. 

Fem typer av anpassningar kommer emellertid att vara ekonomiskt motiverade genomföra. En 

första anpassning gäller företagens produkter som kommer att konstrueras efter det utrymme 

som vagnarna erbjuder. En andra anpassning sker genom att det moment när en vara blir 

alltför skrymmande läggs så sent i förädlingskedjan som möjligt ï vilket ibland rentav kan ske 

hos slutkund. Detaljer kan som framgår nedan transporteras mellan många förädlingsled innan 

de i en färdig produkt når slutkund. En tredje anpassning gäller varor som i färdigt skick ofta 

behöver transporteras vilka i många fall kommer att kunna delas upp i moduler som är 

transporterbara i systemvagnen. En fjärde anpassning gäller råvarunära producenter som 

stålverk, vilka i möjligaste mån kommer att anpassa varorna till sina kunder i för vagnen 

transporterbara delar när slutprodukterna gör detta möjligt.  

  

En femte består i att varor som blir billigare genom att de kan transporteras via systemet än 

varor för liknande användning som inte kan transporteras, främst skrymmande varor, kommer 

att ta marknadsandelar från de sistnämnda och således substituera dem. Det ökar ytterligare 

det totala värdet av varudistributionssystemet och även antalet transporter via systemet. 

Denna effekt i riktning mot ökad användning av systemet är inte inräknad i tabell 3 ovan.  

 

Bortfallet från systemet av varutransporter på grund av skrymmande varor uppgår enligt mina 

antaganden till 15 procent av de lätta lastbilarnas trafikunderlag. För personbilstransporter i 

tjänsten, med de små laster som där är aktuella, uppgår motsvarande bortfall till 5 procent och 

för tunga lastbilar antas andelen transporter som genom skrymmande varor fortsatt kommer 

att ske med bil att uppgå till 40 procent.  
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4. Kombinerade person- och varutransporter 

  

Varutransporter kombineras ibland med persontransporter. Marknadsföraren distribuerar 

varor samtidigt som nya produkter demonstreras, reparatören transporterar reservdelar och 

kanske säljbara slutprodukter. Byggentreprenörer transporterar byggprodukter och verktyg till 

byggarbetsplatser.  

 

Ibland sker kombinerade person- och varutransport idag vid tillfällen som inte är optimala för 

antingen berörd/-a person/-er eller för transporterade varor. När t.ex. en persontransport måste 

genomföras sänds varor till samma adress eller till adress/-er i närheten av körsträckan trots 

att behov av varorna hos mottagaren/-na beräknas uppkomma först senare. Omvänt görs 

ibland en personell insats när varor måste levereras och som inte är optimalt vald i tiden. 

Resultatet blir bl.a. ökade personal- och lagringskostnader samt svinn m.m. Felleveranser är 

vanliga bl.a. eftersom varor kan sändas utifrån en alltför tidig bedömning. Sådana i tiden icke-

optimala transporter förorsakade av kombinerade transporter personer och varor kommer helt 

att bortfalla vid användning av systemet.  

  

Antalet tjänstebilar för varutransporter kommer att minska genom systemet. Det medför att 

antalet personer som har tillgång till tjänstebil också kommer att minska, vilket i sin tur 

medför att antalet tillfällen minskar när kombinerade person- och varutransporter kan ske. 

  

Bortfallet från systemet p.g.a. kombinerade transporter av personer och varor uppgår enligt 

min bedömning till 5 procent av de lätta lastbilarnas nuvarande trafikunderlag. För personbilar 

i tjänsten antas bortfallet vara detsamma, men det har varit möjligt redan i använt underlag att 

exkludera kombinerade person- och varutransporter, se längre ned i detta avsnitt. Tunga 

lastbilstransporter har sådan sammansättning att bortfall av detta skäl inte antas uppkomma. 

 

Sammantaget överförs härigenom 77 procent av transportunderlaget för de lätta lastbilar som 

är ägda av juridiska personer till systemet (0,95 x 0,85 x 0,95 = 0,767; För att undvika att 

dubbelräkning sker av transporter som får mer än en markering multipliceras andelarna 

transporter som överförs till systemet med varandra).  

 

För personbilar i tjänsten (frånsett förmånsbilar) uppgår motsvarande andel till 86 procent  

(0,95 x 0,95 x 0,95 = 0,857). Genom att kombinerade person- och varutransporter som nämnts 

är exkluderade redan i beräkningsunderlaget uppgår den andel som överförs därifrån dock till 

90 procent (0,95 x 0,95 = 0,903). För tung lastbil överförs 40 procent  

(0,95 x 0,70 x 0,60 = 0,399).  

  

Bortfallet från systemet uppgår således totalt till 23 procent för lätta lastbilar  

(100 ï 76,7 = 23,3) samt 14 procent för personbilar i tjänsten som dock minskar till 10 

procent efter hänsynstagande till använt beräkningsunderlag (100 ï 85,7 = 14,3 respektive  

100 ï 90,3 = 9,7). För tung lastbil uppgår bortfallet till 60 procent (100 ï 39,9 = 60,1). 

  

Av 175 000 lätta lastbilar ägda av juridiska personer antas som följd 135 000 helt kunna 

avvecklas (0,77 x 175 000 = 134 800).  

  

Av de lätta lastbilarna är 68 000 privatägda. Ingen information har kunnat inhämtas om 

varutransporter i tjänsten i dessa fordon. Privatpersoners användning av lätt lastbil enbart för 

fritidsändamål var sannolikt fortfarande förhållandevis ovanlig i Sverige 1991 ï valt år för 
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uppgifter om bilinnehav. Den dominerande användningen av privatägda lätta lastbilar avsåg 

under nämnda år därför enligt min bedömning varutransporter i tjänsten. Skattemässiga skäl 

kan, som nämnts, ha legat bakom företagarens val av privat bilägande framför ägande i 

företaget även när transporter i tjänsten var vanliga. Av transporterna i privatägda lätta 

lastbilar antas hälften gälla varutransporter i tjänsten. Därigenom antas att hälften av 

ovannämnda 77 procent, dvs. 38,5 procent vara varutransporter i tjänsten som bortfaller 

genom systemet. Bilar motsvarande denna körsträcka antas helt kunna avvecklas omfattande 

26 000 enheter (0,385 x 68 000 = 26 200). Totalt minskar de lätta lastbilarna därigenom med 

161 000 enheter (134 800 + 26 200 = 161 000). Med en inbesparad genomsnittlig körsträcka 

för dessa bilar om 11 900 km per år uppgår total inbesparad körsträcka till 1 920 miljoner km  

(161 000 x 11 900 = 1 916 000 000).  

 

Av drygt 3,6 miljoner personbilar år 1996 var 685 000 ägda av juridiska personer och av de 

senare var 166 000 s.k. förmånsbilar. Antalet personbilar som är tjänstebilar uppgick inom 

parentes nämnt i detta sammanhang år 2007 till 881 000 enheter.  

 

Om normal årlig körsträcka är 15 000 km per år och icke förmånsbilar används i tjänsten hel 

och förmånsbilar halv normal årlig körsträcka uppgår den totala årliga körsträckan för 

varutransporter med personbil i tjänsten till 9 030 miljoner km  

[(685 000 ï 166 000) x 15 000 + 166 000 x 15 000/2 = 9 030 000 000]. Enligt beräkningen 

baserad på undersökning i Stockholm i avsnitt 5.1.1.1 ovan avser 39,3 procent av 

personbilsresorna med tjänstebilar varutransporter i tjänsten av sådan karaktär att de, om det 

är fysiskt möjligt, bör kunna överföras till systemet. Om denna andel antas gälla även för 

riket, ett osäkert antagande men det som varit tillgängligt, utgör 3 550 milj km varutransporter 

i tjänsten i personbilar som, när det är fysiskt möjligt, kan överföras till systemet  

(9 030 x 0,393 = 3 549).  

 

Efter bortfall för avsaknad eller svårtillgänglighet till terminal samt för skrymmande gods (ej 

fysiskt möjliga transporter) sjunker den totala körsträcka som kan inbesparas för personbilar i 

tjänsten till beräknat 3 200 milj km (3 549 x 0,90 = 3 194). Det motsvarar hela körsträckan för 

212 000 personbilar (3 194 000 000/15 000 = 212 000), vilka beräknas kunna undvaras helt. 

Denna körsträcka är åtskilligt längre än den totala sträckan för samtliga ovannämnda 161 000 

lätta lastbilar som enligt beräkningarna kan avvecklas genom systemet.  

  

I denna beräkning av transporter i tjänsten ingår i princip kostnaden för chaufför vid 

varutransporter i tjänsten i privatägda personbilar såsom nämnda undersökning i Stockholm 

är upplagd. Däremot ingår inte kostnader vid dessa transporter för bilarna inklusive 

bilbränslen och åtföljande andra bilrelaterade kostnader. Inte heller miljöproblemen som de 

åstadkommer är inräknade. Kunskaperna om dessa transporter är mycket begränsade. 

Skattemässiga skäl kan även här ligga bakom företagarens val av privat bilägande framför 

ägande i företaget trots att transporter i tjänsten är vanliga. Många privatägda personbilar bör 

därför rimligtvis användas till en betydande volym varutransporter i tjänsten.  

  

Ett annat skäl till privat ägande av bil är de sannolikt stora antal fall när varutransporter i 

tjänsten i personbil är av liten omfattning men förekommer. Det stora antalet kan dock 

innebära att volymen varutransporter i tjänsten i berörda privatägda personbilar totalt sett är 

betydande. Även dessa transporter överförs i hög utsträckning till systemet. 
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Kostnaderna för dessa bilar med sammanhängande andra kostnader omnämns bland 

inbesparingar av typ B. Förhållandet att dessa inbesparingar inte ingår i kalkylerna (bland 

inbesparingar i bilar och bilrelaterade kostnader av typ A) kan innebära en avsevärd 

underskattning i kalkylen av varutransporter i tjänsten med personbil.  

  

Sammanfattningsvis kan inbesparingar av varutransporter i tjänsten i personbilar vara 

betydligt mer omfattande än dem i lätta lastbilar men underlaget är osäkert.  

  

Tillsammans är dessa inbesparingar av varutransporter i tjänsten med lätt lastbil och personbil 

enligt mina beräkningar så omfattande att de kan finansiera samtliga kostnader för systemet 

inklusive kostnaderna för ett gigantiskt kulvertsystem.  

 

Tunga lastbilstransporter med stor andel bulkvaror antar jag till 40 procent överförs till 

systemet motsvarande ca 29 000 enheter med en körsträcka av 1 195 milj km  

(29 000 x 41 200 = 1 194 800 000). Överförda transporter från tung lastbil till systemet avser 

sannolikt främst varor med ett förhållandevis högt värde per vikts- och volymsenhet.  

  

Den till systemet totalt överförda körsträckan med bil i tjänsten uppgår därmed till 6 290 milj 

km (161 000 x 11 900 + 212 000 x 15 000 + 29 000 x 41 200 = 6 291 000 000, uppgifter om 

körsträckor är hämtade från olika SCB-källor nämnda på andra platser i denna rapport).  

  

Med en genomsnittlig körsträcka mellan varje nuvarande transport/angöring mot ovan som 

räkneexempel om 6 km ï en biltransport består som nämnts ofta av flera angöringar (jämför 

med uppgifter från åkerier i svenska storstäder enligt avsnitt 5.1.1.4 nedan) ï uppgår det antal 

transporter/angöringar med bil i tjänsten som bortfaller till ca 1 050 milj st (6 290 000 000/6 =  

= 1 048 000 000). 

  

Behovet av biltransporter med varor under fritid kommer att minska, varvid även hushållens 

behov av kostsamt bilägande kommer att minska. Många hushåll som äger en andra eller 

första bil främst för inköp av tunga dagligvaror och andra inköp, kommer att välja avveckla 

sina bilinnehav. Mitt antagande är att 5 procent av de privatägda personbilarna kommer att 

avvecklas motsvarande 149 000 bilar [0,05 x (3 655 000 ï 685 000) = 148 500. Vid en 

körsträcka av 15 000 km per bil och år uppgår den inbesparade körsträckan för dessa bilar till  

2 240 miljoner km (149 000 x 15 000 = 2 235 000 000). För återstående privatägda 

personbilar antar jag att körsträckorna minskar med 10 procent motsvarande 4 230 milj km  

[0,1 x (3 655 000 ï 685 000 ï 149 000) x 15 000 = 4 232 000 000]. Sistnämnda minskning 

motsvarar total körsträcka för 282 000 bilar (4 230 000 000/15 000 = 282 000), se även 

avsnitt 5.18 nedan]. (Inbesparingar i bilar med åtföljande kostnader ingår som post 20 ï 24 

bland inbesparingar av typ A.)  

  

Total körsträcka som kan inbesparas vid varutransporter i privatägda personbilar under fritid 

uppgår som resultat av dessa beräkningar till 6 470 milj km (2 240 + 4 230 = 6 470). 

Bilkörning med privat personbil vars syfte är att transportera varor antas således vid en mer 

eller mindre allmän anslutning till systemet totalt sett bli mycket fåtaliga jämfört med nuläget.  

 

Till varutransporter i personbilar under fritid bör räknas även privata biltransporter med varor 

i förmånsbilar (personbilar) som ju enligt ovan till hälften antas gälla fritidstransporter. Även 

hälften av transporterna i lätta privatägda lastbilar antas enligt ovan vara privata under fritid. 

Särskilt de sistnämnda bör till betydande del gälla varutransporter. Antalet berörda 
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personbilar uppgår med antaganden enligt ovan till 83 000 och lätta lastbilar till 34 000 

enheter (166 000/2 = 83 000 respektive 68 000/2 = 34 000) omräknade till heltidsanvändning. 

Enligt ovan ingår varutransporter under fritid i dessa bilar inte bland beräknade inbesparingar 

av typ A. Inbesparingarna av typ B gäller såväl kostnader för bilar (avskrivningar, räntor, 

bränslen och övrig drift) som tid för chaufförer (fritid).  

  

Inbesparad körsträcka för personbilar under privata varutransporter, nämnda 6 470 milj km, är 

betydligt längre än för personbilar i tjänsten (beräknat 3 200 milj km). Alla biltransporter med 

varor i tjänsten som överförs får summeras för att total transportsträcka skall bli ungefär lika 

lång (ovannämnda 6 290 milj km).  

  

Eftersom volymen varutransporter som med god konkurrenskraft kan överföras till systemet 

är mycket stor blir inbesparingarna sammanfattningsvis jättelika. Inbesparingarna i transporter 

avser bilar, driftkostnader för dem, garage, terminalanläggningar, service till bilarna med 

serviceanläggningar, arbetstid för chaufförer m.m. Bilolyckor och trafikköer minskar.  

 

Enligt ovanstående beräkningar bortfaller sammanfattningsvis behovet helt av ca 160 000 

lätta lastbilar och ca 210 000 personbilar i tjänsten samt ca 30 000 tunga lastbilar (post 10 ï 

15 A inklusive garage). Dessutom minskar antalet privatägda personbilar med ca 150 000 

samtidigt som körsträckan påtagligt minskar för återstående privatägda personbilar 

motsvarande körsträckan för ca 280 000 bilar (post 20 ï 26 A inklusive garage). 

Varudistributionssystemet medför således enligt mina beräkningar att trafiken minskar 

motsvarande hela körsträckan för ca 830 000 bilar. Detta antal bilar motsvarar 21 procent av 

bilbeståndet [830 000/(3 655 000 + 243 000 + 70 000) = 0,209]. Denna minskning ingår 

försiktigtvis bland inbesparingar av typ A. Min bedömning är dock att detta antal underskattar 

den minskning av bilantal och biltrafik som systemet skulle åstadkomma. Mer sannolikt är att 

biltrafiken minskar med en tredjedel till en fjärdedel genom systemet främst som följd av 

minskad privat körning med personbil, se bl.a. avsnitt 5.18 nedan.  

 

Minskningen av bilantalet medför minskad tillgänglighet till bil, vilket i sig ytterligare 

minskar biltransporterna. Bortfallet av bilar gäller för såväl varu- som persontransporter. Den 

minskade tillgängligheten gäller därigenom också för såväl varu- som persontransporter.  

 

Som nämnts ingår inbesparingarna av bilar inom näringslivet bland inbesparingar av typ A. 

De återfinns under posterna 10 ï 13 samt post 36.  

 
5.1.1.4 Huvuddelen av chaufförerna för varutransporter kan övergå till annan verksamhet 
  

Chaufförer sysselsatta med varutransporter kommer att till stor del kunna övergå till annan 

verksamhet. 

  

Tabell 4 visar körsträckor och tidsinsatser för chaufförer vid biltransporter av gods i tjänsten 

och den andel av sistnämnda som enligt mina beräkningar i avsnitt 5.1.1.3 ovan kommer att 

bortfalla genom överföring av transporter till systemet. 

  

Bäst statistiskt underlag finns för transporter med lastbilar med lastkapacitet över två ton 

(tunga lastbilar) i form av ovannämnda Statistiska Meddelande (SCB T 30 SM 9103) som 

avser trafik under 1990. Bilantalet inom denna storleksgrupp uppgick till 70 000 enheter och 

har sedan dess endast ökat förhållandevis marginellt till 78 243 år 2009. Antalet transporter 
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uppgick till 63,6 milj och total körsträcka till 2 423 milj km. Tid för transporterna uppgick till 

89,3 milj timmar motsvarande 1 300 timmar per fordon och år (89 300 000/70 000 = 1 280). 

Därav ingick tid för lastning, lossning och väntan med 38,5 milj timmar motsvarande 36 

minuter per transport [(38 500 000/63 600 000) x 60 = 36,3].  
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Tabell 4. Körsträckor samt arbetstid för chaufförer i tjänsten avseende varutransporter som 

kan överföras till systemet (Understrukna värden bygger på antaganden i texten) 

 
Typ av fordon Antal bilar Total kör-

sträcka, milj 

km 

Körsträcka 

per bil, km 

Total tid 

milj tim 

Därav på- 

och avlast-

ning., milj 

tim 

Antal tran-

sporter 

tusen 

Inbespa-

rad tid, 

% 

Inbesparad 

tid, milj  

tim 

Företagsägda 

tunga lastbilar, 

maximal 

lastvikt ton 

2-3,9 

4-4,9 

5-5,9 

6-6,9 

7-7,9 

8-9,9 

10-11,9 

12- 

Summa 

företagsägda 

bilar > 2 ton 

 

 

 

 

11 121 

4 408 

3 194 

3 482 

5 187 

10 582 

4 520 

27 594 

 

 

70 088 

 

 

 

 

153 

72 

74 

68 

111 

282 

159 

1 503 

 

 

2 423 

 

 

 

 

13 758 

16 334 

23 168 

19 529 

21 400 

26 649 

35 177 

54 360 

 

 

34 570 

 

 

 

 

7,8 

3,1 

3,4 

3,9 

5,2 

13,1 

6,2 

46,6 

 

 

89,3 

 

 

 

 

3,9 

1,4 

1,7 

2,2 

2,6 

6,4 

2,9 

17,4 

 

 

38,5 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

63 600 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

40 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

35,7 

Företagsägda 

lastbilar  

< 2 ton 

 

 

175 346 

 

 

2 091 

 

 

11 925 

 

 

99,7 

 

 

47,4 

 

 

78 404 

  

 

77 

 

 

76,8 

Privatägda 

lastbilar  

< 2 ton 

 

 

68 000/2 

 

 

405 

 

 

11 925 

 

 

19,3 

 

 

9,1 

 

 

15 203 

 

 

77 

 

 

14,9 

Personbilar 

som är 

tjänstebilar 

 

 

212 000
1
 

 

 

3 550 

  

 

169,0 

 

 

80,5 

  

 

90 

 

 

152,1 

Summa bilar i 

tjänsten 
2
 

 

(491 494)
3
 

 

8 469 

  

377,3 

 

175,5 

   

279,5 

 
1
 Varutransporter i personbilar i tjänsten omräknat till personbilar i tjänsten som till helhet 

används för varutransporter, se texten 
2
 Se tillägg för inbesparingar av typ B i texten  

3 Vari även personbilar enlig ovanstående ingår 

 

Frågan är dock om all arbetstid som egentligen är hänförlig till biltransporterna och som ingår 

i motsvarande systemtransporter verkligen är inräknad. Det gäller t.ex. tid för framkörningar, 

kvitteringar, chaufförernas tid för betalningsöverföringar m.m. Dessa tider skall enligt 

frågeblanketten ingå men kan lätt bli utelämnade. I denna riktning talar nämnda tid för 

lastning, lossning m.m. om 36 minuter för en genomsnittlig transport om 38,1 km som 

sannolikt genomsnittligt avser flera angöringar. Enligt ovannämnda betänkande från Stork 

uppgick sålunda antalet angöringar för lastbilar vid åkerier med minst 10 lastbilar i 
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Stockholms län till genomsnittligt 17 per bil och dag motsvarande ungefär fem per transport 

vid en total körsträcka av 96 km per dag (kan dock innefatta eller enbart avse lätta lastbilar).  

Lastbilar ägda av större åkerier med uppdrag av denna typ i Stockholms, Göteborgs och 

Malmös innerstäder hade en genomsnittlig körsträcka mellan angöringarna av 5,5, 6,2 

respektive 2,8 km.  

  

I avsnitt 5.1.1.3 ovan antas att 40 procent av de tunga lastbilarna kan avvecklas. Mitt 

antagande är att samma andel av tidsinsatsen för chaufförer i tung lastbil bortfaller 

motsvarande 35,7 milj timmar. 

  

Även transporter med företagsägda lätta lastbilar är förhållandevis väl dokumenterade, också 

genom ett Statistiskt Meddelande, det tidigare refererade (SCB T 57 SM 9201), som avser 

trafik under 1991. Totalt antal lätta lastbilar uppgick detta år till 243 000 enheter, marginellt 

mer än vid ingången till år 1997 då antalet var 240 000 st. Därav (av 243 000) utgjorde de 

företagsägda lätta lastbilarna 175 000 enheter med en körsträcka av 2 091 milj km. Tid som 

åtgått för chaufförernas arbete noterades däremot inte. Antalet transporter anges emellertid till 

78,4 milj och lastat gods som tidigare nämnts till 210 kg per transport med gods. Lätta 

lastbilar av denna typ används förmodligen till relativt sett flera angöringar under varje 

transport än tunga lastbilar. En transport kan som nämnts innefatta många angöringar vars 

antal dock inte ingick att rapportera i SCBs frågeunderlag. Däremot kan tidsåtgången vid 

varje angöring vara mindre för lätta lastbilar på grund av mindre hanteringsvolymer gods. 

Tider för lastning, lossning samt väntetider som andel av total tid för transport är relativt sett 

högre för lastbilar i intervallet 2 ï 3,9 ton, 50 procent än för lastbilar över 12 ton, 37 procent 

(3,9/7,8 = 0,50 respektive 17,4/46,6 = 0,373).  

  

Mot denna bakgrund är det enligt min bedömning rimligt anta att tid för lastning, lossning 

samt väntetider per transport för lätta företagsägda lastbilar är minst densamma som för tunga 

lastbilar (fler angöringar väger tyngre än kortare uppehåll). För samtliga transporter antas 

denna tid som resultat uppgå till 47,4 milj timmar [38,5 x (78 400/63 600) = 47,45]. 

  

Körhastigheten för lätta lastbilar antas uppgå till 40 km per timme (framgår inte eller kan inte 

beräknas utifrån det statistiska underlaget) mot 47,7 km per timme för tunga lastbilar  

[2 423/(89,3 ï 38,5) = 47,70] på grund av att de förra i högre utsträckning används för 

tätortsinterna transporter. Körtid uppgår därigenom för hela detta fordonsbestånd till 52,3 

miljoner timmar (2 091/40 = 52,28) och den totala tiden inklusive för lastning, lossning och 

väntan till 99,7 miljoner timmar. Medelhastigheten inklusive tider för sistnämnda moment 

uppgår till beräknat 21 km per timme (2 091/99,7 = 20,97). För tunga lastbilar är motsvarande 

hastighet 27,1 km per timme (2 423/89,3 = 27,13).  

  

Medelhastighet om körsträckan med last fördelas på all tid för chaufförerna inklusive 

tomlastkörning (23 procent) och chaufförernas tid för på- och avlastning samt väntetider 

uppgår för lätt lastbil med dessa antaganden till 16,1 km per timme [(2 091 x 0,77)/99,7 = 

= 16,149]. Motsvarande medelhastighet för tung lastbil uppgår med 28 procents 

tomlastkörning till 19,5 km per timme [(2 423 x 0,72)/89,3 = 19,53].  

  

I avsnitt 5.1.1.3 ovan antas att 77 procent av de lätta företagsägda lastbilarna kan avvecklas 

efter reduktion för avsaknad av terminal, skrymmande transporter samt för kombinerade 

person- och varutransporter m.m. Mitt antagande är att samma andel av tidsinsatsen för 

chaufförer i lätt lastbil bortfaller motsvarande 76,8 miljoner timmar (0,77 x 99,7 = 76,8). 
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Förutsatt att körsträckan per bil är densamma som för företagsägda lätta lastbilar uppgår 

privatägda lätta lastbilars totala körsträckor till 811 miljoner km (2 091 x 68 000/175 346 = 

= 810,9). Med antagandet i avsnitt 5.1.1.3 ovan om att dessa lätta lastbilar till hälften används 

i tjänsten uppgår körsträckan i tjänsten till 405 milj km (810,9/2 = 405). Om medelhastigheten 

antas vara densamma som för företagsägda lätta lastbilar och samma andel kan inbesparas, 77 

procent, uppgår den totalt inbesparade tiden till 14,9 milj timmar (405 x 0,77/21 = 14,85).  

  

Varutransporter i personbilar ägda av juridiska personer som kan överföras till systemet 

uppgår enligt antaganden i nämnda avsnitt 5.1.1.3 ovan till 3 550 milj km årligen. Med en 

genomsnittligt antagen hastighet om 40 km per timme uppgår den rena körtiden till 88,8 milj 

timmar (3 550/40 = 88,75).  

  

Det är rimligt utgå från att dessa varutransporter med personbilar, liksom för lätta lastbilar, 

innefattar många stopp varför andelen tid i terminal med göromål i anslutning till 

transporterna bör vara förhållandevis hög.  

  

Tiden i terminal antas per kilometer vara densamma för personbilar som för lätta lastbilar och 

uppgår till 80,5 milj timmar [88,8 x 47,4/(99,7 ï 47,4) = 80,48]. Total tid för chaufförer vid 

körning samt på- och avlastning summerar sig härigenom till 169,0 milj timmar  

(88,8 + 80,5 = 169,3). Av denna tid antas i enlighet med ovanstående ett bortfall av vardera 

fem procent uppkomma på grund av avsaknad av eller svårtillgänglighet till terminal samt 

genom skrymmande gods, dvs. av totalt 10 procent. Tiden för chaufförer i tjänsten för 

personbilstransporter som överförs till systemet uppgår som resultat till totalt 152,1 milj 

timmar (169,0 x 0,90 = 152,1).  

  

Vid varutransporter i tjänsten finns ibland medföljande i bilen för bl.a. på- och avlastning, 

som medför större kostnader vid dagens transporter än som statistiken anger. Uppgifter om 

antalet medföljande som deltar för att i vid mening genomföra transporter har inte kunnat 

inhämtas från någon källa och ingår därigenom inte bland inbesparingar av typ A.  

 

Transporterna antas således alltid ske med enbart förare i bilen vilket ger ett lägre utfall för 

inbesparingarna (av typ A) än realistiskt i denna analys . 

  

Summerat för samtliga typer av bilar överförs avseende chaufförer i tjänsten 279,5 milj 

timmar, se tabellen. Detta timantal motsvarar 175 000 årsarbetskrafter för chaufförer med 

antagen årsarbetstid om 1 600 timmar enligt avsnitt 6.2 nedan (279 500/1 600 = 174 700).  

  

Totalt antal transporter/angöringar beräknas på mycket osäkert underlag i avsnitt 5.1.1.3 ovan 

uppgå till 1 050 milj. Med detta antagande uppgår tiden för chaufförer som inbesparas per 

transport/angöring till 16 minuter [(279 500 000/1 050 000 000) x 60 = 16,0].  

  

Enligt tabell 4 ägnar chaufförer idag en total tid av 377,3 milj timmar till varutransporter i 

tjänsten (körning, lastning, lossning och väntetider). Med nämnda årsarbetstid motsvarar det 

ca 235 000 chaufförer omräknat till heltid (377 300 000/1 600 = 235 800), varav således ca 

175 000, eller 74 procent (174 800/235 800 = 0,741) bör kunna övergå till annan verksamhet.  

  

Inom parentes nämnt i detta sammanhang tillbringar en chaufför i lätt lastbil som under ett år i 

enlighet med genomsnittet kör 9 190 km med last i tjänsten med ovannämnda medelhastighet 
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av 16,1 km per timme (inklusive tomlastkörning och chaufförens tid för på- och avlastning 

samt väntetider) 570 timmar per år med bilkörning och nämnda aktiviteter i direkt anslutning 

till transporterna (9 190/16,1 = 571). Denna tid motsvarar en dryg tredjedel av den verkliga 

årsarbetstiden för heltidsarbetande om 1 600 timmar (571/1 600 = 0,357). Total körsträcka för 

bilen uppgår till 11 925 km. Att inbesparingar av tid för bilkörning med kringaktiviteter blir 

stora är därför kanske inte särskilt anmärkningsvärt.  

 

En betydande del av körningen sker under obekväm arbetstid och övertid, vilket bör innebära 

en högre lönesumma än vid reguljär arbetstid. (Detta är inte inkluderat i beräkningarna över 

inbesparingar av typ A, varför notering sker bland inbesparingar av typ B.) 

  

Bilkörning är en deluppgift för ett stort antal yrkeskategorier, men utgör för berörda personer 

dock ofta en betydande delaktivitet. Ovanstående inbesparingar av arbetstid för chaufförer 

gäller därför endast till begränsad del personer som har bilkörning som huvudsyssla. Berörda 

personer behöver sannolikt förhållandevis sällan gå över till annan sysselsättning vid 

introduktion av systemet utan kommer att kunna lägga ned mer tid på att utföra de 

arbetsuppgifter de egentligen är betalda för att göra.  

  

I detta sammanhang kan vara värt nämna att vissa, främst lätta biltransporter av varor idag 

måste göras om. Så är fallet när avsedd mottagare inte finns på plats och vars närvaro är 

nödvändig för mottagandet. Systemvagnen förutsätter inte på samma sätt sådan närvaro. Om 

mottagaren inte finns tillgänglig kan vagnen rulla in i allmänt vänteförråd lokaliserat till i 

närheten av mottagaren i avvaktan på att mottagaren ger sin accept till vagnen att rulla den 

sista korta sträckan till mottagaren.  

 

Inbesparingar av lätta varutransporter i tjänsten kan enligt mina beräkningar finansiera 

samtliga kostnader för systemet inklusive för ett omfattande kulvertsystem. Som ovan nämnts 

(avsnitt 5.1.1.1) utgör dock inbesparingar i transporter (inklusive även tunga) endast i 

storleksordningen ca en tiondel av totala ekonomiska fördelar genom systemet, se beräkning i 

avsnitt 8.7.3 nedan. 

 
5.1.1.5. Koldioxidutsläppen från varutran sporter är större än från persontransporter och står 

för hela ökningen av utsläppen från 1990 till 2010  
 

År 1999/2000 uppgick de lätta lastbilarna ägda av juridiska personer till 202 300 med en total 

transportsträcka om 3 188 milj km. Tio år tidigare, 1989/90 uppgick antalet bilar enligt tabell 

4 till 175 346 och körd transportsträcka till 2 091 milj km. Körsträckan ökade därigenom med 

52,5 procent (3 188/2 091).  

 

Mellan år 2000 fram till 2009 har enligt SCB de lätta lastbilarnas antal ökat med 50 procent.  

 

Om det sistnämnda gäller körsträckorna per bil för lätta lastbilar i tjänsten bör trafiken sedan 

studien ovan gjordes fram till 2009 ha ökat med uppemot 130 procent  

(1,50 x 3 188/2 091 = 2,29).  

 

De tunga lastbilarnas antal har under den senaste tioårsperioden ökat förhållandevis modest 

från 70 088 till 78 243.  
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Från basåret för beräkningarna av koldioxidutsläppen 1990 fram till 2010 minskade utsläppen 

från personbilar med 2 procent, men ökade med 36 procent från tunga lastbilar och med hela 

82 procent från lätta lastbilar. Därmed ökade totala utsläpp från biltrafiken med 10 procent 

under perioden. Antalet fordonskilometer för lastbilarna ökade med 23 respektive 60 procent, 

dvs. mindre än koldioxidutsläppen. Lastbilarna (tunga och lätta) svarar numera (2010) för 

hälften av biltrafikens koldioxidutsläpp (Bilaga till DN, òDN Motorò 2011-03-12, Lasse 

Swärd).  

 

För lastbilar gäller således att låg bränsleförbrukning inte varit första prioritet vid 

arbetsgivarnas anskaffning av nya bilar ï detta i kontrast till hushållens val av bilar. 

Lastbilarna drar, som kan räknas ut av ovanstående, idag mer bränsle per fordonskilometer än 

år 1990. En möjlig förklaring till detta är att få människor ställer etiskt-moraliska krav på att 

bilar som används för varutransporter i tjänsten skall ha låga koldioxidutsläpp samtidigt som 

ekonomiska stimuli varit alltför små för att arbetsgivarna skulle ha intresse av det. Även om 

jag helt saknar underlag slår mig tanken att detta kan gälla även för arbetsgivarnas val av 

personbilar för varutransporter (i tjänsten) och att detta drar upp totalt genomsnittligt 

koldioxidutsläpp för personbilar (som trots det minskat). Varutransporter i tjänsten sker ju, 

som ovan framgår, i stor omfattning även i personbilar.  

 

Trots detta väljer Konsumentverket enligt DN i en release att förklara ökningen av 

emissionerna av koldioxid p¬ fºljande sªtt: òOrsaken ªr att bilarna blir fler och kºrs lªngreò. 

En gissning från min sida (inte DN) är att myndigheterna, politiskt korrekt, önskar påverka de 

transporter man anser vara påverkbara, nämligen hushållens biltransporter, och att man därför 

genom oklara formuleringar placerar fokus på dessa trots att ökningarna helt gäller lastbilar 

(varutransporter) både genom dramatiskt ökad trafik och ökande bränsleförbrukning för 

berörda bilar.  

 

Varutransporterna är således det stora problemet när det gäller de ökade koldioxidutsläppen 

under nämnda period och står för mer än hela ökningen (minskning av totala utsläpp hade 

skett om det inte vore för varutransporterna).  

 

Per körd km har bränsleförbrukningen vid lätta lastbilstransporter i tjänsten således ökat. Vid 

dessa varutransporter fºrefaller det vara òtill¬tetò att ha brªnsleslukande bilar.  

 

Vidare kommer betydligt större andel av koldioxidutsläppen från varutransporter med bil än 

från persontransporter. Enligt Swärds artikel är koldioxidutsläppen från lastbilar (tunga och 

lätta) ungefär lika stora som från personbilar. Varutransporterna innefattar dock även dels de 

omfattande varutransporterna i tjänsten i personbilar, dels omfattande varutransporter i 

personbilar under hushållens fritid. Bl.a. gäller det inköpsresor för dessa.  

 

 

 

 

 
5.1.1.6 Kringaktiviteter i direkt samband med biltransporter bortfaller ofta  
 

Många arbetsmoment som är en direkt följd av, och som ofta är oundgängliga vid en 

biltransport utförs av annan personal än chaufförer. För momenten fr.o.m. att varor lämnar 

lastbryggan hos avsändaren t.o.m. att varorna anländer till lastbryggan hos kund kan ingå att 
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chauffören informeras om vilka varor som skall transporteras hos avsändaren samt, efter 

transport, informeras om plats för avlastning. Hjälp med på- och avlastning ingår ofta. Annan 

personal engageras också för kvitteringar, betalningsöverföringar, registreringar, sorteringar 

m.m. Flera olika personer kan var för sig delta i detta kringarbete för en enda angöring och 

multiplar därav om transporten består av många angöringar vilket ju enligt ovan är 

normalfallet. Dessa korta, ej planerbara arbetsinsatser stör ofta rytmen i annat arbete vilket 

senare ofta utgör huvuduppgifter för dessa personalgrupper. Rätt personer för olika uppgifter 

finns kanske inte alltid lätt tillgängliga. Väntetider ingår ofta både för chaufförer och annan 

berörd personal i samband med dessa arbetsmoment. Trots att varje sådant arbetsmoment 

vanligen omfattar kort tid är totala kostnader för dem mycket omfattande genom att antalet är 

mycket stort. Vid systemtransport bortfaller eller förenklas huvuddelen av detta arbete.  

  

Behovet av många transporter bortfaller helt genom systemet. Det gäller bl.a. när behoven av 

hela förädlingsled inom handeln bortfaller. Självfallet bortfaller eller förenklas alla 

arbetsmoment för berörda transporter, således inte enbart för chaufförer utan även för nämnda 

annan personal.  

  

Samlastning av gods sker idag därför att rörlig transportkostnad vid varje enskild transport är 

mycket hög. Varor som skall transporteras i ungefär samma riktning lastas därför på 

gemensam lastbil. Vanligt förekommande vid transport mellan två företag är som berörts att 

en lätt lastbil kanske som del i en s.k. rundkörning först transporterar varor till en närbelägen 

lastbilscentral där varorna placeras i lager. Varorna lastas därefter in i en tung lastbil som i en 

andra transport med samlastat gods kör en längre sträcka varefter varorna placeras in i lager 

på annan lastbilscentral. Varorna hämtas därefter av en lätt lastbil vilken kanske också som 

del i en rundkörning i en tredje transport kör dem en kortare sträcka till slutlig mottagare. 

Detta förfarande innebär i sig många (extra) omlastningar, kvitteringar, 

betalningsöverföringar, registreringar, sorteringar m.m. Flera än en speditör är ofta 

inkopplade mellan ursprunglig avsändare och slutlig mottagare för en varutransport av detta 

slag. Stort antal andra personer än chaufförer är av dessa många skäl inkopplade på en sådan 

transport. Den stora huvuddelen av allt detta arbete bör bortfalla eller förenklas vid 

systemtransport. 

  

Systemvagnens extremt låga rörliga transportkostnader möjliggör sändning av små varupaket 

direkt till slutkunderna av varorna. Vagnens begränsade dimensioner och förhållandet att den 

mycket lätt kan sändas iväg och mottas nästan varhelst inom företagen gör det naturligt att 

agera på det sättet. Så är fallet även när kombinationstransporter med bl.a. järnväg och fartyg 

ingår i den totala transporten. Omlastningar och sorteringar med ofta omstuvning av annat 

gods bör som följd kraftigt minska. Sorteringar minskar kraftigt också genom vagnens små 

dimensioner och de extremt låga rörliga transportkostnaderna, vilket innebär att så små 

varukvantiteter kan lastas att sortering ofta inte behövs.  

  

Förutsättningarna är även goda vid systemtransport för uppbyggnad av ytterligt enkla rutiner 

för registreringar, avsändning och mottagning av varorna.  

  

Förutom att chaufförers arbete bortfaller, bortfaller eller förenklas hanteringar, emballeringar, 

registreringar, sorteringar, penningöverföringar m.m. även för andra personalkategorier.  

  

Också för återstående transporter som överförs till systemet kommer hanteringar ofta att 

bortfalla eller dramatiskt förenklas, vilket berör även annan personal än chaufförer. Så är 
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fallet både vid direkttransporter via kulvertsystemet och vid kombinationstransporter med 

t.ex. järnväg.  

 

Enbart rationellare rutiner för faktureringar och penningöverföringar kan betyda stora 

inbesparingar. I en nedan under avsnitt 5.1.4 något närmare relaterad undersökning inom 

byggföretaget SIAB uppgick administrationskostnaderna per betalad faktura till 250 kr. 

Belopp upp till 1 000 kr per fakturering förekommer. Faktureringskostnader finns dessutom 

hos både säljare och köpare för samma transaktion.  

  

Många faktureringar med tillhörande penningöverföringar bortfaller helt vid direkttransporter 

i systemet. Skäl härtill är de ovannämnda dels att färre förädlingsled (handelsled) kommer att 

krävas under förädlingskedjan från råvara till slutlig användare. Dels minskar dessa i de fall 

direkttransporter via systemet ersätter en varutransport där flera speditörer idag är inkopplade.  

  

Vid systemtransport mellan bl.a. företag bör faktureringsarbetet starkt kunna rutiniseras och 

automatiseras med lägre kostnader som följd. Penningöverföringar för både inköpta varor och 

transporten kan t.ex. integreras med systemtransporten och, om önskvärt, t.ex. automatiskt 

kopplas till det ögonblick när varorna anländer till kunden.  

  

Till billigare fakturering bidrar också att avsändaren oftare än idag blir direkt beordrande för 

transporten och mottagaren slutlig mottagare. Tid från beställning till leverans minskar. 

Avsändare och mottagare av godset har härigenom vanligen båda aktuella kunskaper om 

sändningens innehåll respektive krav på varor och leverans. Personer som beställt varorna är 

kanske fortfarande efter beställningstillfället samlade när leveransen anländer med i samma 

ögonblick elektroniskt överförd faktura. Allt detta medför att attesterings- och annat 

kontrollarbete ofta kraftigt bör kunna förenklas. Även det förhållande att tredje person 

(lagerpersonal, chaufför eller transportföretag) vid färre situationer än idag behöver anlitas för 

att genomföra transporterna bidrar i samma riktning.  

  

Betalningsöverföringar från bl.a. hushåll vid direktinköp av varor från industriföretag blir 

många vid systemtransport, men motsvarande transaktioner sker idag med stor manuell 

arbetsinsats i butik och överflyttas vanligen endast och bör även i dessa fall enkelt kunna 

rutiniseras och automatiseras med starkt sänkta kostnader som följd (Ingår bland besparingar 

av typ A). 

 

Färre förädlingsled inom handel, bortfall av omlastningar under transporter samt 

förutsättningar för ytterligt enkla rutiner i samband med systemtransport medför dramatiskt 

sänkta kostnader för registreringar, sorteringar (ibland med förflyttningar av varor) m.m. 

Sorteringar bör även minska som följd av vagnens begränsade dimensioner vilka medför att så 

små varukvantiteter kan lastas att sortering inte krävs genom att varje litet varupaket kan 

sändas direkt till slutanvändaren. Så är fallet även vid kombinationstransporter med bl.a. 

järnväg och fartyg. Extremt låga förflyttningskostnader för vagnen medför även att små 

sorterade varukvantiteter kan placeras i egna vagnar, vilket i många fall minskar totalt arbete 

med sortering och annan hantering Vid lastbilstransporter sker i kontrast härtill inom 

avsändande företag ofta sorteringar i samband med att varor som skall transporteras i samma 

riktning lastas på gemensam lastbil. På lastbilscentraler både på avsändande ort och efter en 

längre transport på mottagande ort sker sorteringar av liknande skäl. Inom mottagande företag 

sker sortering av anländande varor till olika funktioner inom företaget.  
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Systemtransporter blir fler än motsvarande biltransporter, vilket fel organiserat skulle kunna 

medföra ökat antal fakturor. Flera vagnslaster i en samlad transport bör dock ofta kunna ingå i 

en fakturering, varvid denna olägenhet bör kunna undvikas.  

  

Dessa inbesparingar av kringtjänster vid biltransporter stärker väsentligt en redan 

överväldigande god konkurrensförmåga för systemet, vilket har störst betydelse vid 

direkttransporter av små enskilda varupartier på längre avstånd (ytterligare stärkt 

konkurrensförmåga för systemet kommer att medföra ökad marknad för direkttransporter 

främst vid sådana leveranser). 

 
5.1.1.7. Viss överföring av godstransporter bör kunna ske från flyg till järnväg eller fartyg  
 

Idag är transporttider långa vid lastbils-, fartygs- och järnvägstransporter inte minst genom att 

gods mellanlagras bl.a. på lastbilscentraler och i magasin på järnvägsstationer och i hamnar 

före bl.a. järnvägs- eller sjötransporterna i väntan på att sistnämnda transporter genomförs. 

Det ungefär omvända gäller efter lastbils-, järnvägs- och sjötransporterna innan varorna når 

slutkund. Den extra tid som härigenom uppkommer bidrar till att total transporttid för varorna 

idag kan vara så lång att många kunder i stället väljer flyg som transportmedel för berörda 

varor. Även omlastningar på lastbilscentraler, järnvägsstationer och i hamnar tar idag lång tid.  

 

Systemet bör medföra att anslutande transporter samt omlastningar och rangeringar kan 

utföras med mycket kortare väntetider än idag. I vissa fall bör resultatet kunna bli att billig 

järnvägs- eller sjötransport kan ersätta dyr flygtransport av gods därför att total tid från 

avsändaren till mottagaren blir acceptabelt kort. Miljön gynnas när så sker.  

 

Möjligen leder kortare tid från råvara till färdig produkt hos slutkund som följd av snabbare 

varuflöden genom industri- och handelsföretagen också till att behovet av flygtransporter av 

varor minskar.  

  
5.1.1.8 Omfattande inbesparing av personal andra än chaufförer i samband med biltransporter 
  

För kringtjänster vid biltransporter enligt avsnitt 5.1.1.5 ovan är mitt antagande att samma 

arbetstid som chaufförer beräknas inbespara i terminaler för lastning, lossning och väntetider 

kommer att nettoinbesparas av även annan personal. Man kan se det som att chauffören under 

sin tid främst i terminal idag binder upp motsvarande genomsnittligt en annan person till 

transporten vars arbetstid också kan nettoinbesparas. Min bedömning är att denna tid endast 

gäller insatser i direkt anslutning till transporterna och att betydande inbesparingar av typ B 

därutöver bör uppkomma.  

 

För samtliga bilar i tjänsten uppgår härigenom inbesparad tid i direkt anslutning till 

transporter för andra yrkesverksamma än chaufförer till 131,4 milj timmar  

(38,5 x 0,40 + 47,4 x 0,77 + + 9,1 x 0,77 + 80,5 x 0,90 = 131,36, se tabell 4) vilket motsvarar 

82 100 årsarbetskrafter (131 400 000/1 600) vilka kan övergå till annan verksamhet. Med  

1 050 milj inbesparade transporter/angöringar enligt ovannämnda osäkra bedömning (5.1.1.3) 

motsvarar denna arbetstid 8 minuter per transport/angöring  

[(131 400 000 x 60/1 050 000 000) = 7,51] till en kostnad av 31 kr (7,51 x 250/60 = 31,3).  

  

Vid transporter med tunga lastbilar uppgår chaufförernas tid för på- och avlastning samt 

väntetider som jämförelse till 36 minuter per inbesparad transport enligt tabell 4 ovan  
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{[(38 500/63 600) x 60 = 36,3]}. Med givna antaganden är tiden densamma även vid transport 

med lätt lastbil. Den tunga lastbilstransporten medför sannolikt längre tider i terminaler vid 

varje angöring genom större mängder gods, vilket dock som nämnts kompenseras av den lätta 

lastbilens flera angöringar.  

  

Att inbesparingarna i personal för dessa direkta kringaktiviteter vid biltransporter blir stora 

beror på att arbetsmomenten är oerhört många och, vilket framgår, inte av att inbesparingen 

av tid vid varje enskild transport antas vara omfattande.  

  

Beräkningarna är mycket osäkra. En betydligt högre tidsinbesparing för dessa kringuppgifter i 

direkt samband med transporter för annan personal än chaufförer kan mot bakgrund bl.a. av 

ovannämnda korta antagna arbetstid per transport/angöring samt höga faktureringskostnader 

inom SIAB m.m. inte uteslutas. 

  

Idag uppkommer ofta betydande merkostnader genom att personal väntar på leveranser av 

varor och därigenom inte kan använda arbetstiden optimalt. Så är ofta fallet inom bl.a. 

byggverksamhet samt vid service och underhåll, men kan också vara fallet inom hela 

näringslivet bl.a. även inom tjänstenäringar. Snabba transporter via systemet kommer att 

kraftigt minska denna tid. Denna inbesparing upptas som post 38 bland inbesparingar av typ 

A med 1 mdkr per år.  

 

Även hushållen väntar ibland på leveranser av varor med bil. Bl.a. måste man befinna sig i 

bostaden under ett ofta långt tidsintervall som speditören angivit för mottagning och kvittens. 

Ibland kan denna tid dåligt användas. Motsvarande väntetider uppkommer vanligen inte vid 

systemtransporter.  

 
5.1.1.9 Stora inbesparingar i lager under transporter, i lokaler m.m.  
  

Varor i lager under transporter kommer att väsentligt minska främst genom att väntetider för 

varorna i samband med omlastningar på bl.a. lastbilscentraler (främst under systemets 

introduktion) och järnvägsstationer samt i hamnar kommer att dramatiskt minska och ibland 

helt bortfalla.  

  

Behoven av lokaler för dessa omlastningar minskar eller bortfaller. Ett stort antal bilar inom 

näringslivet blir överflödiga, varför garage för dessa bilar kan överföras till annan 

användning.  

  

Inbesparingar av hanteringsutrustningar, lagerinredningar, inköpt emballage, pallar m.m. blir 

stora genom bortfall av dessa konventionella omlastningar (en av flera orsaker till 

inbesparingar under punkt 3 och 4 i tabell 12 A). 

 

Dagens kostnader för att under transporter skydda varor som är känsliga för väder och vind 

bl.a. i samband med lastning och lossning kommer att kraftigt minska.  

 

Vissa företag väljer att hålla extra kvantiteter av en del insatsvaror och reservdelar m.m. i 

lager för att undvika svåra störningar i produktionen vid avbrott i varuförsörjningen, se 

avsnitt 5.1.2.10 nedan. Sådana avbrott riskerar idag uppkomma t.ex. vid dåligt väglag i 

samband med dåligt väder. Behoven av denna typ av lager bör vanligen bortfalla när 
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direkttransport via systemet är möjlig. Dessa lager kan ibland leda till kassationer genom 

svinn, att varorna hinner bli obsoleta m.m.  

 

 

 

 

  
5.1.1.10 Inbesparingar i bil transporter med direkta kringaktiviteter omfattar bl.a. beräknat 

drygt 250 000 sysselsatta 
  

De inbesparingar som totalt uppkommer vid varutransporter med bil och kringaktiviteter i 

direkt samband med dessa blir jättelika. De gäller i hög utsträckning rörliga kostnader för bl.a. 

bilar och personal. Minskningen i personal omfattar beräknat drygt 250 000 sysselsatta  

(175 000 + 82 100 = 257 100). Även fasta kostnader, t.ex. räntor på nedlagt kapital för bilar 

och hanteringsutrustningar samt räntor och amorteringar för garage, terminalanläggningar 

m.m. sjunker eller bortfaller (ingår som nämnts som posterna 10 ï 15 samt 36 bland 

inbesparingar av typ A).  

  

Naturligtvis är beräkningen mycket osäker. I avsnitt 5.1.1.3 ovan beräknas på ett mycket 

osäkert underlag antalet transporter/angöringar med bil i tjänsten som systemet kan ersätta till 

ca 1 050 milj st per år. Därvid uppgår beräknad inbesparing av all arbetstid till 23 ½ minut per 

biltransport/angöring i tjänsten [(175 000 + 82 100) x 1 600 x 60/1 050 000 000 = 23,51]. 

 

Inbesparingarna i transporter med kringaktiviteter är i sig så stora att de enligt mina 

beräkningar kan finansiera systemets alla kostnader inklusive för de omfattande 

infrastrukturinvesteringarna i kulvertsystem. Inbesparingarna gäller främst rörliga kostnader, 

men som ovan nämnts även vissa fasta kostnader.  

 

Som framgår av avsnitt 5.1.1.5 ovan har chaufförtiderna för biltransporter ökat kraftigt sedan 

åren för beräkningarna fram till år 2009. Så är därigenom fallet även för annan personal 

knutna till transporterna.  

 
5.1.1.11 Trafikköer minskar 

 

Den minskade biltrafiken genom varudistributionssystemet bör avsevärt kunna minska 

bilköer. Det gäller dels till och från städer och inne i dessa där de lätta varutransporterna har 

stor omfattning. Dels gäller det ute på vägarna när tunga lastbilstransporter i hög utsträckning 

överförs till järnväg och fartyg (ingår som post 37 bland inbesparingar av typ A).  

 

Som kompletterande information till beräknade inbesparingar i post 37 A i tabell 12 nedan, 

kostade enligt organisationen òTrafikanalysò som lªmnat en rapport till regeringen 

förseningar och trängsel för arbetspendling i storstadsregionerna 8,5 mdkr (år 2011), varav 6,3 

mdkr per år i Stockholmsregionen, 1,3 i Göteborgsregionen och 0,9 mdkr i Malmöregionen. 

De största förseningskostnaderna kommer från kollektivtrafiken med bussar och på spår. Till 

detta kommer miljökostnader för utsläpp från bilarna på ca 3 mdkr (SvD 2011-06-01).  

 
5.1.1.12 Minskad biltrafik kommer att minska behoven av vägunderhåll och väginvesteringar 

 



104 

 

Minskad biltrafik kommer att minska behoven av vägunderhåll och väginvesteringar 

(noterade som post 29 och 30 A).  

 
5.1.1.13 Statistik över lätta varutransporter i personbilar i tjänsten saknas helt inom SCB och 

har av slump påträffats på annat håll, samtidigt som statistik över sysselsättning och yrke är 

olämpligt upplagda för att visa omfattningen varutransporter i tjänsten 
 

Statistik över lätta varutransporter i personbilar i tjänsten saknas helt inom SCB och har av 

slump påträffats i en statlig utredning (ovannämnda Storstadstrafikkomittén). Orsak härtill är 

att ingen viktig aktör inom logistikområdet eller något annat område har efterfrågat sådana 

data. Detta innebär dock större osäkerhet om materialets relevans i denna rapport.  

  

Statistiken avseende sysselsättning efter yrke och näringsgren baseras i Sverige på 

huvudsaklig sysselsättning för en yrkesverksam. Eftersom chaufförtid som bortfaller genom 

systemet sällan gäller heltidssysselsatta chaufförer utan yrkesverksamma vilka har bilkörning 

som en deluppgift men med annan huvudsysselsättning kommer inbesparade chaufförer att 

vara långt flera än de som traditionellt räknas som chaufförer i statistiken. Inbesparingarna av 

250 000 sysselsatta chaufförer omräknade till heltid (sannolikt 500 000 enbart i lätta 

varutransporter år 2009) motsvarar därför långt flera än antalet personer som i statistiken 

registreras som chaufförer.  

 
5.1.1.14 Varudistributionssystemet bör minska koldioxidutsläppen mer än vad ett 

spårtaxisystem för persontransporter förmår  

 

Som framgår av avsnitt 5.1.1.5 ovan är koldioxidutsläppen från lastbilstrafik och 

personbilstrafik ungefär lika stora (tidningsartikel av Lasse Swärd, DN (2011-03-12).  

Varutransporterna innefattar dock även dels de omfattande varutransporterna i tjänsten i 

personbilar, dels omfattande varutransporter i hushållens personbilar, bl.a. för inköpsresor.  

 

Det argument som framförts till mig från förespråkare av spårtaxisystem att ett sådant system 

bör prioriteras före varudistributionssystemet p.g.a. det förras kraftigare minskning av 

koldioxidutsläppen är därför felaktiga. En satsning på varudistributionssystemet åstadkommer 

i sig en betydligt större minskning av dessa utsläpp.  

 

Därtill kommer att varudistributionssystemet, genom helt överlägsen ekonomi, kommer att 

förverkligas mycket snabbt, vilket inte blir fallet för ett spårtaxisystem där varje enskild liten 

utbyggnadsetapp kommer att kräva kraftiga subventioner, se nedan.  

 

Rätt ordningsföljd är att först förverkliga varudistributionssystemet. Gigantiska ekonomiska 

överskott från detta kommer därefter förhållandevis lätt att kunna finansiera underskotten för 

ett spårtaxisystem, se nedan.  

 
5.1.1.15 Hälsofarliga kväveoxider minskar dramatiskt genom varudistributionssystemet 

 

Vid en undersökning på Hornsgatan i Stockholm uppmättes förekomsten av hälsofarliga 

kväveoxider. Den minskning som har skett motverkas av att dieselbilar har ökat andelen av 

trafiken. De ca 30 procent av trafiken som utgörs av dieselbilar stod för 60 procent av 

kväveoxiderna (TV 1 Aktuellt 2010-04-11).  
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Kväveoxider innebär hälsoproblem och inte minst för allergiker. Varudistributionssystemet 

kommer särskilt kraftigt att minska dessa biltransporter.  

 
5.1.1.16 Ökade koldioxidutsläpp från varutransporter med bil och minskade från 

persontransporter ï mer än hälften av bilens klimatgaser kommer idag från varutransporter  

 

Från basåret för beräkningarna av koldioxidutsläppen 1990 fram till 2010 minskade utsläppen 

från personbilar med 2 procent, men ökade med 36 procent från tunga lastbilar och med hela 

82 procent från lätta lastbilar. Därmed ökade totala utsläpp från biltrafiken med 10 procent 

under perioden. Antalet fordonskilometer för lastbilarna ökade med 23 respektive 60 procent, 

dvs. mindre än koldioxidutsläppen. Lastbilarna (tunga och lätta) svarar numera (2010) för 

hälften av biltrafikens koldioxidutsläpp (Bilaga till DN, òDN Motorò 2011-03-12, Lasse 

Swärd).  

 

Lastbilarna drar idag mer bränsle per fordonskilometer än år 1990. Därtill kommer att stor del 

varutransporter sker i personbilar, både privata och i tjänsten. Det förefaller således som att 

det inte är psykologiskt tillåtet att släppa ut mer klimatgaser från persontransporter, men från 

varutransporter i tjänsten med lastbilar är det tillåtet. En tanke som föresvävar mig är att det 

kanske även är psykologiskt tillåtet att släppa ut mer klimatgaser från personbilar i tjänsten 

och som drar upp genomsnittet för personbilarna trots att detta totalt sett sjunkit. Här saknar 

jag dock annat underlag som styrker denna farhåga.  

 

Trots att lastbilarna står för mer än hela ökningen av emissionerna av koldioxid väljer 

Konsumentverket enligt DN i en release att förklara denna p¬ fºljande sªtt: òOrsaken ªr att 

bilarna blir fler och kºrs lªngreò.  

 

Vidare kommer betydligt större andel av koldioxidutsläppen från varutransporter med bil än 

från persontransporter. Enligt Swärds artikel är koldioxidutsläppen från lastbilar (tunga och 

lätta) ungefär lika stora som från personbilar. Varutransporterna innefattar dock även (mitt 

tillägg) dels de omfattande varutransporterna i tjänsten i personbilar, dels omfattande 

varutransporter i hushållens personbilar, bl.a. för inköpsresor.  

 

Varutransporterna står således för betydligt mer än hälften av totala utsläpp och för mer än 

hela ökningen av dem.  

 

Trots stora ansträngningar att minska koldioxidutsläppen ökade de under 2010 med ca 1, 5 

miljarder ton med de största ökningarna i Kina, USA och Indien (TV1, Aktuellt, 2011-11-05).  

 

En slutsats som bör kunna dras av detta är att det här föreslagna varudistributionssystemet 

sannolikt minskar klimatgaserna mer än vad ett spårtaxisystem för persontransporter förmår.  

 
5.1.1.17 Bilkörning i långa tunnlar samt efter tunga lastbilar på vägarna utsätter personer i 

bilarna för hälsovådliga mikropartiklar  

 

Många nya trafikleder för bilar placeras idag i tunnlar under marknivå där ventilationen blir 

otillräcklig för att hålla mikropartiklar som är farliga att inandas på en tillräckligt låg nivå. 

Man beräknar att partiklarna P 10 i Förbifart Stockholm kommer att nå nivåer om 3 200 till 

3 500 mikrogram per m
3
 mot Trafikverkets preliminära bedömning att halterna inte bör 

överstiga 400 till 800 mikrogram per m
3
 för att hälsan skall säkras även för känsliga personer.  
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Trots att passagen i den 18 km långa tunneln i Förbifart Stockholm endast rör sig om kort tid 

bedömer Trafikverket att höga halter partiklar P 10 sannolikt kommer att resultera i 20 till 30 

dödsfall per år, främst genom att luftföroreningarna utlöser astmaanfall och hjärtinfarkter 

(SvD 2011-05.19).   

 

Varudistributionssystemet kommer kraftigt att minska transportvolymen i långa biltunnlar. 

Hälsofarliga partiklar (P 10) blir som följd lägre samtidigt som färre personer utsätts för de 

hälsofarliga partiklarna. Många liv bör härigenom kunna sparas jämfört med om satsning inte 

sker på varudistributionssystemet.  

 

Enligt inslag i TV1 Aktuellt 2011-10-25 kl. 18.00 med Miljövetenskap, Stockholms 

universitet, river dubbdäck från personbilar upp hälsofarliga partiklar på bl.a. på stora vägar. 

Partiklarna sprids dock till luften främst av tunga lastbilar, som sprider dem ungefär 30 gånger 

effektivare än personbilarna. I Stockholms län dör 30 à 40 personer per år av detta skäl 

observerbart från dag till dag med högre dödlighet när partikelhalterna är höga. Kraftigt 

minskad tung lastbilstrafik genom systemet kommer att kraftigt reducera farliga partiklar från 

fordon.  

 
5.1.1.18 Störningar i biltrafiken samt planeringsinsatser för att upprätthålla denna kräver 

betydande insatser vilka kommer att minska genom varudistributionssystemet samtidigt som 

störningar av dessa slag bör bli små vid transporter med varudistributionssystemet. 

 

Bristande trafikkapacitet på många gator och vägar m.m. medför att störningar i trafiken idag 

lätt uppkommer vid olyckor, reparationsarbeten, nyinvesteringar m.m. Även idrotts- och 

kulturevenemang, demonstrationer m.m. kan leda till störningar av liknande slag. Extra 

kostnader uppkommer som följd bl.a. för störningar och för planering av och genomförande 

av omställningar i avsikt att minska riskerna för köbildningar och andra trafikstörningar. Ändå 

uppkommer vid sådana tillfällen störningar. Så är fallet för trafikköer som erfarenhetsmässigt 

uppkommer bl.a. vid morgon- och kvällsrusningar. Ett exempel när det gäller planerings- och 

omställningsarbeten av detta slag är inför de återkommande reparationer som krävs varje 

sommar på Essingeleden i Stockholm. Avsevärda kostnader för planering av och 

omställningar av trafiken för att upprätthålla denna, som ändå ofta sker till lägre 

trafikkapacitet bekostas av allmänna medel. Även näringsliv och hushåll utsätts för 

uppkommande störningar och har skäl ta hänsyn både till erfarenhetsmässigt uppkommande 

och planerade störningarna av dessa slag och som i sig medför kostnader för dem i form av 

tidsspillan samt förseningar, att transporterna inte kan ske optimalt i tiden, 

informationsinhämtning m.m. Som följd uppkommer ofta betydande extra kostnader.  

 

Vid användning av varudistributionssystemet bör dessa planerings- och omställningsåtgärder 

för biltrafiken kraftigt kunna minska. Efter överföring av transporter till 

varudistributionssystemet kommer sålunda kapaciteten på gator och vägar för bilen relativt 

trafikbelastningen att bli mycket högre än idag. Återstående biltrafik kommer som följd att 

ske med mindre problem och kostnader av denna karaktär än idag.  

 

Sannolikt kommer störningar av dessa slag och planeringsinsatser att vara jämförelsevis små 

vid transporter med varudistributionssystemet. Omläggningar av trafiken bör kunna ske från 

en central som t.ex. beordrar datorn i en korsning att omdirigera en tredjedel av vagnarna en 

annan väg än den vanliga.  
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5.1.2 Inom företagen uppkommer gigantiska inbesparingar genom att systemvagnen 

bl.a. kan rulla från den enskilda arbetsplatsen i ett företag till den enskilda 

arbetsplatsen i ett annat företag ï på egna hjul hela vägen eller i 

kombinationstransporter  
  

Den andra jättelika inbesparingsposten uppkommer inom främst industrin. 

  

Behoven av konventionella hanteringar och lager minskar dramatiskt inom industrin genom 

att slutmontören vid den enskilda arbetsplatsen direkt intill arbetsstolen utan gångavstånd 

inom ett företag lastar vagnen med varor efterhand som de färdigställs. Vagnen dockade 

helautomatiskt till ett batteriförsett framdrivningsaggregat när den anlände in i lokalerna och 

avlämnar det helautomatiskt när den lämnar lokalerna. När vagnen är färdiglastad sänds den 

med en knapptryckning iväg via kulvertsystemet till nästa företag. Där stannar vagnen inom 

den enskilda arbetsplatsen, utan gångavstånd, hos den montör som skall använda lasten som 

insatsvaror. Montören plockar ur varorna från vagnen en efter en efterhand som de skall 

användas i produktionen. Ibland rullar vagnen under denna färd via vänteförråd beroende på 

mottagarens eventuella önskemål om insatsvarulagrets storlek. Detta förfarande innebär dock 

inte någon manuell hantering.  

  

Systemet kan även användas internt inom företag genom att den enskilde montören vid ett 

produktionsmoment lastar varor i vagnen efterhand som de är färdigställda. När vagnen är 

lastad sänds den till den enskilde montören vid nästa tillverkningsmoment. Lager i arbete 

kommer som följd endast att finnas hos mottagande produktionsmoment (frånsett även här 

den obetydliga kvantitet varor som ligger i den vagn som just lastas).  

  
5.1.2.1 Jättelika inbesparingar i bl.a. hanteringar mellan lastbryggan och produktionen vid 

systemtransporter 
  

De många hanteringar inom ett företag som idag utförs mellan produktionen och lastbryggan 

samt omvänt i samband med transporter till och från andra företag kommer att dramatiskt 

minska och förenklas vid systemtransport.  

  

Efter färdigställd produktion med efterföljande mellanlagring förflyttas varorna idag vanligen 

till mellanlager inför emballering. Efter emballering med påföljande mellanlagring förflyttas 

varorna till färdigvarulager. Därifrån hanteras de ofta via mellanlager på eller i anslutning 

till lastbryggan in i bil  som sedan kör varorna till köpande företag. Från mellanlagringen efter 

produktionen till lastad bil uppkommer således sex hanteringar inklusive emballering.  

  

Hos det köpande företaget förflyttas varorna ofta från bil via mellanlager på eller i anslutning 

till lastbryggan till mellanlager inför brytning av emballering. Efter att sistnämnda 

arbetsmoment är utfört förflyttas varorna in i insatsvarulager. Därifrån tas varorna i 

omgångar via mellanlager och in till produktionen. Från bil till produktionen uppgår antalet 

hanteringar inklusive brytning av emballage till likaså sex. Antalet hanteringar av dessa slag 

uppgår således vid varje biltransport till tolv. Variationer finns. Ibland är momenten fler och 

ibland färre.  

  

En detalj kan idag förflyttas mellan många tillverknings- och handelsled (företag) innan den i 

en färdig produkt når slutkunden. Om tillverkningskedjan som en detalj skall passera 
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exempelvis består av fem led innan varan är färdigtillverkad, ej ovanligt, hanteras detaljen 

därvid idag ofta 60 gånger enbart inom industriföretagen förutsatt att direkttransporter med bil 

sker i samtliga led. Liknande hanteringar sker även inom de två handelsleden.  

 

Därtill kommer dels hanteringarna mellan olika produktionsmoment inom produktionen dels 

mellan olika fordon när omlastningar sker av varorna under en transport från ursprungig 

avsändare till slutlig mottagare.   

  

Som framgår av avsnitt 5.1.1.5 ovan är sålunda vanligt förekommande vid transporter mellan 

två företag att en lätt lastbil först transporterar varor till en närbelägen lastbilscentral, varifrån 

en tung lastbil med samlastat gods i en andra transport kör godset en längre sträcka till annan 

lagerlokal. Därifrån hämtas varorna av en lätt lastbil som i en tredje transport kör dem en 

kortare sträcka till slutlig mottagare. Varje omlastning av denna karaktär medför vanligen fyra 

hanteringar av nämnt slag. Från bil till mellanlagring på eller i anslutning till lastbrygga och 

till lager samt från det sistnämnda till mellanlager på eller i anslutning till lastbrygga och in i 

bil. I ett fall som det beskrivna tillkommer därvid åtta ytterligare hanteringar av nämnt slag.  

  

Ett 75-tal hanteringar av dessa slag vid transporter mellan företag bör inte vara ovanligt för 

varje detalj som ingår i en vara (frånsett hanteringar inom produktionen). Dessutom 

tillkommer under denna process stort antal sorteringar, registreringar, betalningsöverföringar 

m.m.  

  

Till långa tider i lager för insatsvaror och färdigvaror bidrar idag dessa otympliga hanteringar. 

Tiderna förlängs ytterligare genom extra väntetider som följd av att biltransporter skall kunna 

planeras in i almanackor och ï framför allt ï genom att biltransporter till varje avsedd 

destination skall kunna gå med tillräckliga lastkvantiteter. Varuvolymen behöver därför ofta 

växa till under någon tid för att transporten kan ske med bäst ekonomi, se avsnitt 5.1.2.8 

punkt 2 nedan.  

  

Vid systemtransporter mellan anslutna företag ersätts detta omständliga förfarande ofta helt av 

systemet. Inom den enskilda arbetsplats som utgör sista processteget i industriföretaget 

(inomhus) kan nämligen station för systemvagnen till ringa kostnad anläggas. Vagnen är liten 

och rullar långsamt inomhus, varför den kan ta snäva kurvor i både horisontal- och 

vertikalplanet (gummihjul som rullar på torrt underlag, vilket sistnämnda i ramper kan vara 

extra strävt). Därför bör vagnen inom den enskilda arbetsplatsen kunna beredas utrymme 

inom en station som är placerad precis där det är mest rationellt. Stationen ligger på sidobana 

och hindrar därigenom inte annan trafik. Stationen blir mycket billig anlägga. Den består i ett 

band som tejpas fast på golvet och som vagnen följer. Inom stationen finns också en eller 

några streckkoder fasttejpade som anger läge för vagnens parkering och eventuella 

parkeringsplatser för vagnar som står i kö efter den vagn som just avlastas.  

  

Viktiga underleveranser av varor som utgör delar till samma komponent och som därigenom 

samtidigt skall monteras inom ett företag kan via systemet anlända till medarbetaren från flera 

leverantörer. Dessutom finns behov av på- och avlastningsställe där färdigtillverkade 

komponenter kan pålastas i vagn. Därför finns vanligen behov av flera på- och 

avlastningsställen inom stationen för en medarbetarens enskilda arbetsplats. Vagnens 

dimensioner är så små att flera sådana ställen bör kunna beredas plats utan att gångavstånd för 

de viktigaste detaljerna/komponenterna uppkommer inom den enskilda arbetsplatsen. En 

möjlighet att öka antalet på- och avlastningsställen är att vagnar via ramper rullar till och från 
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sådana ställen som i vertikalplanet ligger placerade ovan andra golvförlagda sådana inom 

arbetsplatsen. Tillkommande kostnader för sådana ramper bör bli begränsade. De bör kunna 

serietillverkas i stort antal.  

  

I samband med systemtransporter fr¬n andra fºretag behºver som fºljd n¬gon egentlig òextraò 

manuell hantering av gods vanligen inte alls ske i samband med avlastning (varken vid 

direkttransport eller vid kombinationstransport). Varor från underleverantörer anländer ju 

direkt eller via vänteförråd precis till det produktionsmoment där varorna utan gångavstånd 

fortsatt skall processas som insatsvaror. När varorna skall monteras måste montören plocka 

dessa någon stans ifrån vilket oftast enklare kan ske från vagnen än från dagens t.ex. pall 

(idag efter hantering ofta med manuellt inslag från insatsvarulager). Vagnen bör ju, som 

framgår, ofta kunna vara lämpligare placerad än dagens motsvarande lager. Vagnen rullar 

sedan iväg när den är tömd och ersätts då av annan fylld vagn. Den lämpligt placerade del av 

insatsvarulagret som vagnslasten utgºr blir d¬ òaldrig tºmtò, i kontrast till dagens mellanlager 

av insatsvaror inom ett produktionsmomentet som ofta kräver så stora utrymmen att 

gångavstånd till dem uppkommer (trucken kräver stora hanteringsytor för ibland flera pallar). 

Dessa avstånd kan idag som nämnts stjäla extra tid. Trucken finns sällan på plats precis när en 

pall är tömd och kan lyfta nästa pall på plats utan nästa pall där komponenter skall hämtas 

finns ofta placerad något olämpligare ur produktionens synvinkel.  

  

När sista produktionsmomentet inom företaget är slutfört skall varorna omvänt ändå placeras 

någonstans. Vagnen kan även i denna situation vara lämpligare placerad än dagens 

mellanlager som ofta ligger på pall (inför förflyttning till paketering). Vagnen rullar sedan 

ivªg nªr den ªr fylld och ersªtts av annan tom vagn. Detta òutrymmeò blir d¬ òaldrig fylltò, 

varför ingen extra tid heller här stjäls genom bl.a. gångavstånd.  

  

Vid utleverans kan underlag för omfattning av leveransen, destinering och varornas pris vara 

framtaget i samband med beställning av varorna och visas på dataskärm för slutmontören 

vilken på underlag av dessa uppgifter lastar vagnen med rätt antal varor. Adressering av 

vagnen hämtas ur samma underlag och överförs automatiskt till vagnens minnesenhet i det 

ögonblick vagnen kommer i tur att lastas. Efter färdiglastning trycker montören ned en 

tangent på ett tangentbord varefter vagnen sluter sitt lock och söker sig in i kulvertsystemet 

mot kunden. Förfarandet innebär samtidigt att många av dagens hanteringar av insats- och 

färdigvarulager med ofta betydande manuella inslag bortfaller medan andra ersätts av 

systemets helautomatiska.  

 

Om flera vagnar anländer än det fåtal köplatser som finns inom berörd station (sannolikt 

vanligen en eller ett par), rullar överblivna vagnar in i vänteförråd i avvaktan på ledig köplats. 

De kan där vänta pålastade (om väntetiden antas bli kort) eller motorenheterna kan där 

avlämna sina lastbärare. När köplats blir ledig ger företagets datorsystem för vagnhantering 

signal till den vagn som står närmast i tur att rulla in i stationen för att fylla upp platsen. 

Alternativt rekvirerar datorsystemet helautomatiskt en motorenhet till berörd lastbärare för 

förflyttning till köplatsen inom stationen. Härigenom uppkommer ingen stockning samtidigt 

som ytorna kring arbetsplatserna är fria. 

 

Både i- och urlastning av vagn lämpar sig väl även för robothantering. Egentlig motsvarighet 

till dagens varuhantering saknas således vid denna uppläggning av systemvagnens på- och 

avlastning. 
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Detta förfarande vid avsändning och mottagning av varor kommer att bli norm vid transporter 

av varor mellan företag. Fördelarna är tillräckligt omfattande för att detta skall vara möjligt 

påstå. Det blir även en vanlig metod, kanske norm vid förflyttningar av varor mellan olika 

produktionsmoment inom företag.   

 

Alla varuförflyttningar som bättre kan genomföras med systemet än med konventionella 

metoder kommer att genomföras med systemet och resulterar således vanligen i jättelika 

rationaliseringsvinster och inte enbart i hanteringar. Undantag i ovannämnda kedja är 

emballering och brytning av emballage i de fall de fortfarande behövs. Emballeringen 

förenklas dock ofta. Hela dagens kedja av hanteringar består vidare oförändrad främst vid 

förflyttningar av varor som måste vara alltför skrymmande för att rymmas i systemvagnen och 

för vissa bulkvaror. 

  

När behovet av ett helt handelsled bortfaller, bortfaller självfallet helt behovet av emballering 

vid transporter till ledet ifråga. På- och avlastning av vagn sker ofta mycket varligt som 

naturlig start och avslutning av monteringsarbetet. Systemtransporterna sker som berörts i 

låga hastigheter med gummihjul på slät vägbana i slutet, skyddat utrymme. Ingen fördyrande 

mänsklig kontakt krävs under transporterna och inga tillfällen uppkommer till obehörigt 

intrång under dem. Vagnen utsätts inte för väder och vind. Lastbäraren kommer därför i sig 

ofta att utgöra tillräcklig emballering som skydd under transporterna, se avsnitt 5.2 nedan. I 

många andra fall förenklas emballeringen.  

 

Varorna kommer som följd, även efter en lång systemtransport, vanligen att vara i samma 

goda kondition som om de kom från rummet intill. Systemvagnen kan självfallet användas för 

varuförflyttningar till och från både emballering och brytning av emballage när emballering 

fortfarande krävs. 

  

Vid utleveranser av varor som kan direkttransporteras via systemet bortfaller såväl 

färdigvarulager (med undantag för varor i den vagn som vid tillfället ifråga lastas vid sista 

processteg) som alla dagens hanteringar av detsamma. Vid kombinationstransporter med 

andra fordon, bl.a. bil, kan vissa vagnar lastade med färdigvaror under tid för väntan rulla ut i 

leverantörens eget vänteförråd. Vid kombinationstransporter med bl.a. järnväg och fartyg där 

avstånden är förhållandevis långa till berörd järnvägsstation eller berört fartyg rullar vagnen 

ofta till allmänt vänteförråd i närheten av järnvägsstationen eller fartyget. Vissa 

färdigvarulager eller lager under transporter hinner i sådana situationer byggas upp, men 

vagnarnas förflyttningar sker helautomatiskt från sista produktionsmoment hos avsändaren till 

första produktionsmoment hos mottagaren. Lagren inför järnvägs- och fartygstransporter bör 

dock bli lägre än idag. Efter dessa transporter kan varorna rulla direkt till kund i den mån de 

inte (om vagnantalet är mycket stort) tillfälligt vis rullar in i ett vänteförråd inom eller i 

närheten av järnvägsstationen eller hamnen i kort avvaktan på att kunna slussas ut i 

kulvertsystemet.  

  

Lagren av insatsvaror blir vanligen något större, men små jämfört med idag. Vagnar med 

varor till en station på en arbetsplats består för det första av en vagn parkerad på stationens 

på- och avlastningsställe, för det andra ett eller ett fåtal vagnar som står i kö efter varandra på 

stationens köplatser och för det tredje av vagnar eller lastbärare med insatsvaran i fråga 

parkerade i vänteförråd vars antal beror på önskemål om förrådsvolym som buffert för 

oväntade händelser och ï främst efter fartygstransport ï av något större kvantiteter varor som 
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sänds per bår med förhållandevis långa tidsavstånd mellan varandra. Systemvagnen kan dock 

välja mellan olika hamnar den båt i som ger kortast möjliga totala tid under transporten.  

 

Osäkerhet om när leverans kan anlända medför att man idag inte helt vågar tömma 

insatsvarulagren av en komponent innan ny leverans anländer, vilket höjer den generella 

nivån för volymen av dessa lager. Större säkerhet att leverans anländer i utsatt tid vid 

systemleveranser medför att man vågar tömma insatsvarulagren fullständigare ï dvs. sänka 

den generella lägsta lagernivån.  

 

I vissa fall kan uppbyggnad av onödigt stora lager även uppkomma genom en bättre 

fungerande produktion än väntat vid ett produktionsmoment. Så kan vara fallet om 

transporttillfälle och levererad kvantitet är givet genom kontrakt eller annan tidigare 

överenskommelse. En följd kan då även bli att man inte helt lyckas tömma lagret av berörd 

vara vid utleveransen trots att efterfrågan finns. Vid direkttransport med systemet kan 

avsändning ske precis när önskvärt. Undantag är som ovan framgår främst vid 

fartygstransporter när tidsavstånden mellan avgångarna till samma destination är lång.  

  

Vid in- och utleveranser av varor med systemet sker således omfattande inbesparingar i lager, 

se även avsnitt 5.1.2.8 och 5.1.2.9 nedan.  

  

Som följd bl.a. av bortfallande konventionella hanteringar och lager vid in- och utleveranser 

med systemet kommer lokalbehoven att dramatiskt minska inom industrin (Ingår som post  

5 ï 9 bland inbesparingar av typ A). 

 

Transportskador på gods bör, trots enklare emballering, minska genom skonsammare 

transporter och hanteringar i samband med dessa (ingår som post 18 bland inbesparingar av 

typ A) 

 

Arbetsskador bör bli färre inom arbetsplatserna eftersom dagens konventionella hanteringar 

ofta medför sådana skador . (Ingår som nämnts som post 19 bland inbesparingar av typ A).  

 

Olyckor med person- och godsskador vid intern hantering inom arbetsplatser samt vid in- och 

utleveranser bör bli färre genom bortfall av konventionella hanteringar. Betydande andel 

olyckor med person- och godsskador är idag hänförliga till konventionella 

hanteringar/förflyttningar och tunga lyft m.m. av varor inom arbetsplatser samt till lastning 

och lossning av bilar m.m. vilka dramatiskt bör minska.  

  

De många hanteringar med stora manuella inslag som idag krävs inom företag mellan 

lastbrygga och produktion i samband med in- och utleveranser av gods medför 

sammanfattningsvis idag omfattande kostnader. Genom användning av systemet ersätts de 

oftast av helautomatiska förflyttningar med systemvagnen. Inbesparingarna blir jättelika och 

avser främst rörliga kostnader för bl.a. personal och inköpt emballage. Även inbesparingar i 

kostnader för lager och lokaler m.m. blir omfattande, se avsnitt 5.4 och 5.5 nedan. 

Inbesparingarna kommer genom konkurrens att föras framåt i förädlingskedjan och till 

slutkund, vilket innebär att färdigvarupriserna kraftfullt sjunker.  

  

Kan industriell logistik mellan företag över huvud taget bli enklare?  
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5.1.2.2 Vid varuutbyte med icke anslutet företag kan varuförflyttningar mellan produktionen 

och lastbryggan inom det anslutna företaget med fördel ske i systemvagnen 
  

Under systemets uppbyggnadsskede kommer transporter mellan anslutna och icke anslutna 

företag att bli vanliga. Vid sådana transporter bör systemvagnen inom det anslutna företaget, 

förutom mellan olika produktionsmoment, nästan alltid med fördel kunna användas vid 

förflyttningar av gods mellan lastbryggan och produktionen vid både in- och utleveranser 

(med undantag främst av varor som måste vara alltför skrymmande för vagnens lastutrymme 

och vissa bulkvaror).  

 

När biltransport anlänt till det systemanslutna företaget lastas insatsvarorna på lastbryggan 

över direkt från bilen till systemvagnar. I den mån på- och avlastningsstället eller köplatser 

inom den station där insatsvarorna skall användas inte är lediga rullar vagnen in till 

vänteförråd, alternativt avlämnar motorenheter lastbärare med gods i detsamma. Inget hindrar 

att avsändande företag placerar berörda varor i systemets lastbärare och att denna ingår i 

transporten i stället för annan emballering. Vagnen kan även vid dessa leveranser användas 

internt inom avsändande företag ända fram till lastbilsflaket.  

  

Förfarandet är likartat men omvänt vid biltransporter från företaget. Systemvagnen parkerar 

efter sista processteg inom produktionen eller efter emballering i vänteförråd (eller 

motorenhet avlämnar där lastbärare med de färdigställda varorna). När lastbil anländer rullar 

berörd vagn direkt ut på lastbryggan eller motorenhet hämtar avsedd lastbärare för 

förflyttning dit. Konventionell pålastning av bilen sker därefter från vagnarna/lastbärarna. 

Alternativt följer vagnen eller lastbäraren med under hela transporten och används inom 

mottagande företag så länge i logistikkedjan som mottagaren anser det vara till fördel.  

 

Jämfört med konventionell hantering bortfaller genom detta förfarande inom anslutna företag 

hanteringar in i och ut ur både insatsvaru- och färdigvarulager (två hanteringar vardera för en 

komponent som anländer till företaget och som efter färdigtillverkning inom företaget ingår i 

leverans från företaget). Som följd kan emballering av berörda varor ibland något förenklas. 

Hos det icke anslutna företaget uppkommer dessa effekter i den mån systemvagnen används 

på beskrivet sätt.  

  

Kostnaderna per transporterad godsmängd är låga vid stora lastkvantiteter på bil. Å andra 

sidan är kostnaderna för lager höga vid stora lastkvantiteter. Förutsatt är då att produktionen 

av varor liknar ett flöde såsom vanligen är fallet, vilket medför att lagren växer kontinuerligt 

mellan transporttillfällena. Som framgår av avsnitt 5.1.2.8, punkt 2 nedan återfinns en 

balanspunkt där rörliga kostnader som i vid bemärkelse kan hänföras till en transport och 

totala kostnader för lagring av varorna i fråga är lika stora. I princip bör vidare målet, liksom 

idag, vara att insats- respektive färdigvarulagren av berörda varor skall vara tömda före 

avlastning hos mottagaren respektive efter pålastning av bil hos avsändaren (frånsett 

ovannämnda golv för insatsvarulagrens omfattning som i normala fall inte bör underskridas).  

  

Systemet kommer med ekonomiska fördelar att något ändra denna balanspunkt vid 

biltransporter med ej anslutna företag i riktning mot mindre godskvantiteter på bilarna, dvs. 

frekventare transporter, även i det fallet att vagnen påbörjar sitt arbete på det anslutna 

företagets lastbrygga vid varornas ankomst och i fallet att de avslutas med att varorna lastas 

på bilen vid avsändning.  
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En orsak härtill är att rörliga kostnader som i vid bemärkelse kan hänföras till en transport 

minskar genom att systemet inom det anslutna företaget vid utleverans ersätter konventionell 

hantering av varor från produktionen via färdigvarulager till lastbrygga eller ï vid  

inleverans ï från lastbrygga via insatsvarulager till produktionen.  

  

En ny balanspunkt uppkommer således vid något mindre lastvolym per bil och frekventare 

transporter där total rörlig kostnad för biltransporten och kostnaden för lager avseende 

transporterade varor återigen är lika stora. Den förflyttade balanspunkten innebär en begränsat 

lägre lagernivå inom företaget än tidigare. Som följd minskar totala kostnader något.  

  

En annan orsak till minskade kostnader för lager är att pålastning av bil samt transport idag 

ofta försenas relativt optimala tidpunkter genom bristande tillgänglighet vid tillfället i fråga 

till konventionell hanteringsutrustning, personal för logistikuppgifter, bil eller chaufför. 

Genom att systemvagnen helautomatiskt kan köra ut på lastbryggan för på- eller avlastning 

från eller till bil bortfaller behovet av del av dessa konventionella hanteringar. Bristande 

möjligheter till hanteringar/transporter vid optimala tidpunkter kommer därför i något lägre 

utsträckning att förhindras än när de sker konventionellt.  

  

Lagren minskar sammanfattningsvis när systemet används vid förflyttningar av gods mellan 

lastbryggan och produktionen samt omvänt när själva transporten sker traditionellt med bil, 

men förhållandevis begränsat.  

  

Lokalbehoven minskar som följd av mindre konventionella hanteringar, lager m.m.  

 

För kombinationstransporter med bil till eller från ej anslutna kunder (endast avsändaren eller 

mottagaren är ansluten, vilket främst gäller under uppbyggnadsperioden) behöver endast en 

lastbrygga för bil användas hos det anslutna arbetsstället (med undantag för skrymmande gods 

och vissa bulkvaror och om kapacitetsproblem inte uppkommer). Det blir t.o.m. möjligt att 

använda denna lastbrygga för andra systemanslutna arbetsställen inom företaget även om de 

är lokaliserade till platser på förhållandevis stora avstånd, t.ex. inom närbelägen tätort för att 

därigenom undvika en biltransport. Denna möjlighet att använda annan lastbrygga kan vara 

motiverad nyttja även av bl.a. miljöskäl för att minska trängsel inom tätorter. Inbesparingar i 

ytor för lastbryggor och tillhörande bl.a. hanteringar kan bli omfattande.  

  

Antalet lastbryggor bör således kunna minska inom berörda företag. Som följd minskar 

behovet av lokaler och markytor för lastbryggor, men även lokaler och markytor för 

hanteringar och lager i anslutning till lastbryggorna (ingår som post 5 ï 9 bland inbesparingar 

av typ A).  

  

Företag som inte är anslutet kan för sina utleveranser hyra in terminal vid närbelägen kulvert 

varvid systemvagnen kan användas för huvuddelen av transportsträckan (inklusive när så är 

motiverat kombinationstransport med bl.a. järnväg och/eller fartyg). Eftersom rörlig avgift för 

berörda vagnar nästan alltid är lägre än för bilen är detta en billigare lösning än biltransport 

hela sträckan mellan anslutna och ej anslutna företag.  

 

Genom bortfall av konventionella hanteringar minskar olyckor med skador på personer och 

gods. Även arbets- och hanteringsskador minskar av samma skäl. 
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Vid förflyttningar av varor till och från lastbrygga inom det systemanslutna företaget vid 

lastbilstransporter till och från ej anslutna företag möjliggör systemet sammanfattningsvis 

betydande inbesparingar i hanteringar och därigenom även i hanteringsutrustningar. En 

måttlig minskning av lager bör bli följden. Behoven av lokalytor minskar vanligen främst 

genom minskade hanteringar och ibland genom färre lastbryggor. Även behoven av markytor 

kan minska. (Sistnämnda inbesparingar ingår som post 32 bland inbesparingar av typ A.)  

 
5.1.2.3 Även lastbilsflaket kan automatiskt på- och avlastas  
 

Ganska snart kommer man sannolikt vid transporter mellan anslutna och icke anslutna företag 

att vara redo för nästa steg i användningen av systemet. Det kommer nämligen att bli möjligt 

att helautomatiskt på- och avlasta lastbilarna med lastbärare. Det sker i särskilda fack på olika 

våningsplan på lastbilarna med en innerhöjd av ca 600 mm. Lastbilen parkerar med sin sida 

intill lastbryggan, på vilken en förflyttningsbar ramp löper. Rampen har samma funktion och 

utformning som vid järnvägstransporter enligt ovan, dvs. är formad som en spiraltrappa (utan 

trappsteg) med utgångar på varje våningsplan.  

 

Motorenheten backar sin lastbärare via den förflyttningsbara rampen framför sig upp till rätt 

våningsplan på lastbilen och avlämnar där lastbäraren på lastbilsflaket (sticker in den på 

berörd parkeringsplats för lastbärare på lastbilsflaket), varefter motorenheten rullar tillbaka till 

nya uppdrag. Facken på lastbilsflaket kan vara försedda med spår som lastbärarens två hjul 

kan följa för att lastbäraren skall hamna på exakt definierat läge på lastbilsflaket om behov av 

detta visar sig finnas. Företagets datorsystem för vagnhantering väljer vilken plats på 

lastbilsflaket som rampen skall anvisa, varefter motorenheten där avlämnar sin lastbärare.  

 

Efter lastbilstransporten från det anslutna företaget kan avlastning ske med konventionella 

metoder t.ex. med truck. Alternativt hämtar en motorenhet lastbäraren till lastbryggan via 

ramp.  

 

Vid lastbilstransport från ett ej anslutet företag till ett anslutet lastas varor omvänt på 

lastbryggan in i systemvagnen. Motorenheten rullar ut på lastbilsflaket via nämnda ramp och 

avlämnar sin lastbärare på lastbilsflaket. Efter lastbilstransport till det anslutna företaget rullar 

vagnen via ramp ut från flaket direkt till avsedd station eller till vänteförråd. Naturligtvis är 

det även här möjligt att använda systemet för logistik inom det ej anslutna företaget.  

 

På detta sätt kan ej anslutna företag nyttiggöra sig betydande fördelar genom 

varudistributionssystemet. Som följd minskar även rörliga kostnader för transporten och 

därmed möjligheten att öka frekvensen lastbilstransporter och därigenom hålla nere storleken 

på lagren.  

 

Lastbärarna bör vara möjliga parkera tätt intill varandra så att bilens lastutrymme väl 

utnyttjas. Den tyngsta lastbilens bredd tillåter som framgår av avsnitt 1.2.4 ovan för två 

lastbärare att stå uppställda efter varandra i varje sådant led pålastade från var sin sida av 

lastbilen. Varje vagn är därigenom tillgänglig via ramp från endera sidan av lastbilsflaket. Det 

blir därför möjligt att hämta eller avlämna lastbärare vid angöringar under lastbilens färd utan 

att andra lastbärare behöver förflyttas. Lastbilsflakets hela lastutrymme är således under 

transporten till sin helhet disponibelt för lastbärare.  
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Under lastbilstransporten fixeras lastbärarna via utrustning i nästa tak som sänks ned och 

kanske genom att spår används för hjulen som enligt ovan även enligt ovan kan användas för 

att lastbäraren skall hamna i rätt läge när den skjuts in på flaket av berörd motorenhet. Om 

lastbärare trots dessa åtgärder rubbats ur sina lägen på lastbilsflaket under biltransporten är det 

tänkbart att personal krävs för att placera lastbärarna i rätt lägen för att en motorenhet skall 

kunna docka avsedd lastbärare. Ett alternativ är att motorenheten ges sådan intelligens att den 

kan känna av lastbärarens position och köra upp i exakt läge vid dockningen.  

 

Detta förfarande innebär att dagens konventionella hanteringar in på och av från lastbilsflaken 

bortfaller.  

 

Kostnader för emballering bör avsevärt minska i detta alternativ genom att varorna ligger 

skyddade i lastbäraren och ej utsätts för bl.a. lyft av truckar eller av personer under hela 

sträckan från det anslutna företagets produktion till det icke anslutna företagets 

insatsvarulager eller produktion. Genom bl.a. ojämnheter i vägbanan bör dock 

kombinationstransporter med lastbil bli något mindre skonsamma mot lastat gods än 

kombinationstransporter med järnväg. Jämfört med direkttransporter via kulvert blir dock 

behovet av emballering mer omfattande eftersom påverkan av väder och vind blir större.  

 

Som följd sjunker totala rörliga kostnader som i vid bemärkelse kan hänföras till berörda 

biltransporter väsentligt (relativt sett mest vid korta avstånd). De som återstår kommer främst 

att utgöras av rörliga framdrivningskostnader för bilen, fram- och returkörning av densamma 

samt för eventuell traditionell på- respektive avlastning och annan hantering i samband med 

transporten hos det ej anslutna företaget.  

  

Väsentligt lägre rörliga kostnader som i vid bemärkelse kan hänföras till transporterna medför 

att optimal varumängd per biltransport blir lägre än vid den mer begränsade tillämpningen av 

systemet enligt föregående avsnitt (5.1.2.2). En ny balans uppkommer som följd vid en lägre 

lagernivå där rörlig kostnad för berörda lager inför en transport och total rörlig kostnad för 

biltransporten återigen är lika stora. Som följd minskar totala kostnader ytterligare något vid 

mindre transporterade godskvantiteter på lastbil vid varje transporttillfälle.  

  

Genom färre traditionella hanteringsmoment kommer bristande tillgänglighet till 

konventionell hanteringsutrustning, personal för logistikuppgifter samt bil och chaufför i lägre 

utsträckning än vad som gäller enligt föregående avsnitt att förhindra hantering/transport 

optimalt i tiden.  

  

Lokalbehoven minskar genom mindre ytor för hanteringar, lager, emballeringar, brytning av 

emballage m.m. 

  

Olyckor med skador på personer och gods bör sjunka jämfört med lösningen under 

föregående avsnitt (5.1.2.2) genom kraftigt minskad konventionell hantering. Bl.a. bortfaller 

tunga manuella lyft vid på- och avlastning av bilen, vilka idag ofta är olycksdrabbade. 

Arbetsskador och hanteringsskador bör minska av samma skäl. 

 

Sammanfattningsvis undviker man jämfört med föregående avsnitt den idag ofta manuellt 

krävande insatsen med på- eller avlastning av bilen genom att den lastade vagnen 

helautomatiskt kan rulla in på samt ut från lastbilsflaket hos det ej anslutna företaget. Behoven 

av emballeringar och hanteringsutrustningar minskar. Även lager och lokaler kan som följd 
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ytterligare minska något jämfört med nämnda tidigare avsnitt genom att balanspunkten när det 

blir lönsamt sända varor vid varje tillfälle kommer att återfinnas vid en mindre volym 

transporterade varor.  

 
5.1.2.4 Systemvagnen kan helautomatiskt ombesörja all logistik även inom det inte anslutna 

företaget 
  

Ytterligare ett steg är möjligt att gå vid transporter mellan anslutet och inte anslutet företag 

som kraftigt kan sänka totala kostnader.  

  

Hos mottagande och avsändande icke anslutet företag finns inget hinder för att sling- och 

signalsystem installeras inom lokalerna. Det kan ske till låg kostnad. Systemvagnen kan som 

följd rulla från produktionslinjen inom det ej anslutna företaget upp på en ramp där 

motorenheten avlämnat sin lastbärare på lastbilsflaket. Efter biltransport kan annan 

motorenhet hämta lastbäraren och för egen maskin rulla in till produktionen inom det anslutna 

företaget. Om avsedd station är upptagen kan vagnen ta sig till vänteförråd i det anslutna 

företaget där den väntar på att köplats inom stationen blir ledig.  

 

Även det omvända är självfallet möjligt med helautomatisk förflyttning/transport (frånsett 

biltransporten) från produktionen inom anslutet företag till produktionen inom ej anslutet 

företag.  

 

Vid långt avstånd mellan icke systemanslutet och systemanslutet företag bör biltransport som 

nämnts med fördel kunna ske endast mellan det icke anslutna företaget och terminal vid 

närmaste tillgänglig kulvert. Därifrån kan resterande transport till det anslutna kundföretaget 

ske via kulvertsystemet. Både kostnader och miljöstörningar minskar som följd. 

 

Frånsett biltransporten, eventuell järnvägs- eller fartygstransport samt fram- och returkörning 

av bilen bör hela detta arbete kunna ske helautomatiskt. Alla konventionella hanteringar av 

berört gods bortfaller således. Undantag är emballering och brytning av emballage hänförliga 

till transporten när de fortfarande behövs samt i- och urlastning av varorna vid 

produktionslinjerna.  

 

Det medför att alla lyft av varor (medför som nämnts idag ofta hanteringsskador) vid 

systemtransport bortfaller från avsändarens produktionslinje till mottagarens produktionslinje 

(frånsett oftast varlig iläggning av gods i och upphämtning ur vagnen i samband med 

produktionen hos avsändaren och mottagaren). Lastbäraren bör bl.a. därför ofta vara 

tillräcklig emballering under transporten. Kostnaderna för emballering och brytning av 

emballage kan därigenom ytterligare sjunka jämfört med lösningen under föregående avsnitt 

(5.1.2.3).  

 

Rörliga kostnader som i vid bemärkelse kan hänföras till transporterna minskar jämfört med 

sistnämnda lösning som följd av det ovannämnda att dagens konventionella hanteringar 

mellan produktion och lastbrygga bortfaller även inom det ej anslutna företaget samt genom 

minskat behov av emballering hänförlig till transporten.  

  

Genom sänkta rörliga kostnader per biltransport kommer en ny balanspunkt att inträda vid 

mindre godsmängder per biltransport och en lägre lagernivå inom företagen än enligt 
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föregående avsnitt. Vid denna balanspunkt är återigen kostnaden för lager för transporterat 

gods och total rörlig kostnad för biltransporten i vid bemärkelse lika stora.  

 

Anpassning kan således i detta alternativ ske genom sänkta rörliga kostnader per biltransport i 

vid bemärkelse och därigenom sänkning av optimalt lager inför biltransporten hos både 

avsändande och mottagande företag (genom att systemet används vid bådas interna 

hantering). Inbesparingar i lager av insats- och färdigvaror bör härigenom bli förhållandevis 

stora. Resultatet bör bli en betydande minskning av totala kostnader jämfört med nuläget.  

 

Bortfallande traditionella arbetsmoment frånsett själva biltransporten samt fram- och 

returkörning av bilen medför att bristande tillgänglighet till konventionell 

hanteringsutrustning samt personal för logistikuppgifter vid denna tillämpning av systemet i 

lägre utsträckning än vad som gäller enligt föregående avsnitt kommer att förhindra 

hantering/transport optimalt i tiden. 

 

Inbesparingar i lokaler blir omfattande även inom det ej anslutna företaget genom bortfall av 

konventionell intern hantering och minskade lager. 

  

Endast en lastbrygga behöver användas även hos det ej anslutna företaget för alla in- och 

utleveranser (med undantag främst för skrymmande gods och vissa bulkvaror) om 

kapacitetsproblem inte uppkommer och om i övrigt önskvärt. Som följd uppkommer 

ytterligare inbesparingar i lokaler samt mark i tillämpliga fall.  

 

Olyckor med skador på personer och gods bör sjunka genom minskade konventionella 

hanteringar jämfört med lösningen under föregående avsnitt. Av samma skäl bör även arbets- 

och hanteringsskador minska. 

  

Sannolikt blir systemets användning vid intern hantering av detta slag lönsamt för ej anslutna 

företag även vid förhållandevis små leveransvolymer vid denna typ av kombinationstransport 

till och från anslutna företag eftersom installationer av slingor och signalsystem inom lokaler 

som nämnts bör bli förhållandevis billiga.  

  

Dessutom bör kostnaderna för installationer hos dessa ej anslutna företag kunna delas med 

annan användning. Systemet bör nämligen inom dessa företag lönsamt kunna nyttjas vid 

intern hantering även för varor som anländer till och avsänds från företagen med traditionella 

biltransporter. All intern hantering från lastbrygga för ankommande gods till lastbrygga för 

avgående gods bör således inom dessa företag kunna ske med systemet (undantag främst 

skrymmande gods och vissa bulkvaror). Förhållandet att systemet kan nyttiggöras i all intern 

hantering är orsaken till ovan antagna kraftigt sänkta totala kostnader inom ej anslutna 

företag. 

 

Trots att förändringarna i detta alternativ sker inom ej anslutna företag genereras 

sammanfattningsvis även inom anslutna företag ökade inbesparingar i lager och därigenom i 

lokaler jämfört med alternativet i föregående avsnitt (5.1.2.3). Inbesparingarna är dock 

förhållandevis begränsade. 

  

Till den del leveranser sker mellan anslutna och ej anslutna företag i form av 

kombinationstransporter uppkommer sammanfattningsvis stora inbesparingar i hanteringar 
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men även i lager. Behoven av lokaler minskar genom minskade hanteringar, emballeringar 

och lager.  

 

Beaktas även förhållandet att systemet introduceras inom det ej anslutna företagets övriga 

produktion minskar dess kostnader för hanteringar, emballeringar och lager. Lokalbehoven 

minskar härigenom också. Inom de ej anslutna företagen kommer de sammantagna fördelarna 

av systemet att bli förhållandevis stora, se även avsnitt 11.8.1 nedan. 

  

Så länge biltransporter krävs är dock rörliga transportkostnader förhållandevis höga. Varje 

enskild biltransport omfattar därför även i detta alternativ relativt sett stora godskvantiteter. 

Som följd rullar vanligen flertalet motorenheter sina lastbärare upp på lastbilen via vistelse i 

vänteförråd hos avsändaren. Efter biltransport rullar flertalet vagnar in i vänteförråd hos 

mottagaren.  

 
5.1.2.5 Icke anslutna företag kan med sannolikt god ekonomi använda systemet vid transporter 

sinsemellan och inom sina egna lokaler   

 

Fördelarna med att använda systemet i kombinationstransporter med lastbil gäller även till 

stora delar icke anslutna företag sinsemellan. Inom respektive företag kan i enlighet med 

föregående alternativ (avsnitt 5.1.2.4) sling- och signalsystem till låg kostnad installeras i 

lokalerna och till lastbrygga (och via förflyttningsbar ramp in på bil). Vagnar kan liksom i 

nämnda alternativ helautomatiskt transportera godset från produktionslinjen i det ena 

företaget till produktionslinjen i det andra företaget frånsett lastbilstransporten samt fram- och 

returkörning av bilen.  

 

I princip existerar ingen skillnad i funktionssätt mellan föreliggande alternativ och i 

alternativet enligt föregående avsnitt (5.1.2.4). I båda fallen avser de handel mellan företag 

som har introducerat systemet i sin interna hantering, men där transporterna mellan företagen 

sker med bil därför att kulvert mellan företagen saknas. Biltransport kan begränsas till att ske 

mellan företagen och närmaste tillgängliga systemterminal hos både avsändare och mottagare.  

  

Inbesparingar i konventionell hantering, emballering, lager, lokaler samt minskade olyckor 

och andra skador bör därför bli lika stora som i lösningen enligt föregående avsnitt.  

  

Ej anslutna företag som på detta sätt nyttjar systemet gynnas således sammanfattningsvis i 

form av dramatiskt sänkta kostnader jämfört med ej anslutna företag som ej nyttjar systemet. 

De ekonomiska krafterna för att nyttja systemet utan att vara anslutet kommer att bli mycket 

starka, se avsnitt 11.3.2 nedan.  

 

Introduktionen av systemet kommer för många företag att sannolikt börja på detta sätt innan 

de hunnit bli anslutna till kulvertsystemet. Denna utbyggnad av systemet inom företagens 

lokaler kan ske på vitt skilda håll oberoende av var kulvert finns anlagd. Det kan innebära att 

en tillväxt av denna applikation av systemet sker i bred skala innan kulvertar hunnit bli 

anlagda. Därför är standardisering mycket väsentlig på ett tidigt stadium. För att vagnarna 

skall kunna trafikera även kulverten bör vagnarna bl.a. ges adekvata mått och prestanda och 

utformas med styrfunktioner som kan kommunicera med varudistributionssystemets 

styrsystem när kulvertsystemet så småningom blir utbyggt. 
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Inga egentliga hinder har funnits för att en utveckling av detta slag med systemvagnar i ett 

mer generellt system som lastar sig själva (eller motorenheter som avlämnar lastbärare) på 

lastbilar skulle ha kunnat förverkligas tidigare i historien. En förklaring till att så inte skett 

skulle kunna vara att sådana system inte är lönsamma för användarna.  

  

Min bedömning är emellertid att de är mycket lönsamma genom att de som ovan visats 

möjliggör en utomordentligt kraftig minskning av kostnader för bl.a. hanteringar, 

emballeringar, lager och lokaler. En mer trolig förklaring är enligt min bedömning okunskap 

om att dessa inbesparingsmöjligheter existerar och/eller att tillverkare av logistikutrustningar 

skulle få se en kraftig minskning av den totala logistikutrustningsmarknaden om en sådan 

utrustning hade tagits fram. Bristande möjligheter till acceptabelt immateriellt skydd kan 

därvid ha varit grundorsaken till att sådana utrustningar inte varit kommersiellt intressanta att 

utveckla, se min bedömning i kapitel 15 nedan varför system av samma typ som 

varudistributionssystemet ej tidigare förverkligats.  

  
5.1.2.6 När leverantörer och kunder ansluts till kulvertsystemet gynnas det anslutna företaget 

ytterligare  
  

När anslutning till kulvert sker inom ett företag som redan installerat sling- och 

signalsystemet inom sina lokaler och som nyttjar systemet i kombinationstransporter med bil 

kommer, som ovan beskrivits, ytterligare kraftiga rationaliseringar att möjliggöras (även 

beskrivet i avsnitt 5.1.2.1. ovan).  

 

Konventionella hanteringar bortfaller helt ï i detta fall även biltransporten samt fram- och 

returkörning av bil m.m. (dock med samma undantag som i föregående två alternativ (5.1.2.4 

och 5.1.2.5) för skrymmande och voluminösa varor). Dessutom bortfaller kostnaderna för bil 

och ersätts av billigare med järnväg eller fartyg.  

 

Transporterna bör bli något skonsammare för transporterade varor vid dessa 

kombinationstransporter än vid kombinationstransporter mellan systemet och bil. Risken för 

stöld och vandalisering bör nästan helt bortfalla vid direkttransporter via systemet eftersom 

antalet platser där gods exponeras utomhus kommer att bli mycket begränsade. Även behoven 

av skydd mot väder och vind bortfaller. Det bör möjliggöra ytterligare vissa inbesparingar i 

emballeringar jämfört med nämnda alternativ.  

  

Rörliga kostnader vid varje enskild transport blir låga jämfört med kombinationstransport med 

bil. Transporterna avser följaktligen små varupaket (vanligen fullastad systemvagn) som 

anlªnder òjust in timeò till mottagaren. Vagnar som idag samlas i en lastbilstransport m¬ste 

idag vara många för att nå ovannämnda optimum, men kan vid kombinationstransporter med 

främst järnväg fördelas på flera tågsätt. Färdigvarulagren bortfaller som följd mer eller mindre 

helt, samtidigt som lagren av insatsvaror kraftigt kan begränsas, se avsnitt 5.1.2.7 nedan. 

Inbesparingarna i lager blir således omfattande.  

  

Bristande tillgänglighet till bil och chaufför samt konventionell hanteringsutrustning och 

personal för logistikuppgifter kommer inte att förhindra transport av berörda varor optimalt i 

tiden. Vagnen kan sändas iväg i det ögonblick den är färdiglastad.  

  

Inbesparingar i lokaler blir jättelika genom minskade hanteringar, emballeringar, lager och 

garage.  
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Olyckor med skador på personer och varor bör kraftigt minska jämfört med lösningarna under 

avsnitt 5.1.2.4 och 5.1.2.5 ovan genom att systemtransporter ersätter biltransporter. 

Arbetsskador för chaufförer minskar. 

  

Sammanfattningsvis minskar kostnaderna för transporter dramatiskt jämfört med vad som 

gäller alternativen under avsnitt 5.1.2.4 och 5.1.2.5 ovan genom att behoven av bil bortfaller. 

Lagren minskar ytterligare mycket kraftigt främst avseende insats- och färdigvaror. De 

minskade lagren medför även kraftigt minskade behov av lokaler.  

  
5.1.2.7 På mycket långa import- och exportavstånd kan kombinationstransporter med järnväg 

och fartyg väsentligt sänka kostnaderna för bl.a. lager 
  

Systemets fördelar gäller inte enbart inom Sverige. När systemet därför är introducerat i andra 

länder kommer kombinationstransporter med järnväg och fartyg i enlighet med avsnitt 1.2.4 

ovan att ske på långa import- och exportavstånd. Systemvagnen kan genom de små rörliga 

framdrivningskostnaderna transportera sig själv, om så krävs många hundratal km till den 

järnvägsstation som vid varje tillfälle innebär kortast vänte- och transporttider. Där lastar den 

sig själv (eller avlastar lastbärare) på avsedd järnvägsvagn. På järnvägsstation varhelst under 

järnvägstransporten kan systemvagnen byta till järnvägsvagn på annat tåg på väg i avsedd 

körriktning eller t.o.m. via kulvertsystemet rulla lång sträcka till annan järnvägslinje där 

systemvagnen lastar sig själv på annan järnvägsvagn för fortsatt färd till mottagaren. Samma 

modell för kombinationstransporter med systemet är självfallet tänkbar vid flygtransporter 

och vid kombinationer mellan systemet samt fartyg ï järnväg t.ex. till USAs inre.  

  

Efter avslutad järnvägstransport kan systemvagnen direkt via kulvertsystemet söka sig till 

kund.  

 

Varor som idag transporteras i stor kvantitet på ett och samma tågsätt eller i ett fartyg kommer 

härigenom att kunna lastas vid olika tidpunkter på flera än ett tågsätt och även efter flera än en 

järnvägslinje och flera fartyg kanske i olika hamnar. Bidragande härtill är även att biltransport 

från företag till järnvägsstation eller hamnen före järnvägs- eller fartygstransporten och 

omvänt efter densamma inte behöver ske. Leveranserna bör då kunna ske i förhållandevis små 

enskilda varupartier (betydligt mindre än idag) som ankommer successivt så att lagret av 

insatsvaror hos köparen hela tiden kan hållas på låg nivå. Även väntetiderna på järnvägs- eller 

fartygstransporterna bör kunna hållas lägre.  

 

Som följd bör färdigvarulagren inklusive under transporter kraftigt kunna begränsas till 

omfattning. Även insatsvarulagren minskar genom att varorna anländer i små paket vid olika 

tidpunkter.  

 

Tid och kostnader för på- och avlastning, ofta betydande vid konventionella järnvägs- och 

fartygstransporter, kan dramatiskt minska vid kombinationstransporter eftersom 

systemvagnarna själva rullar in i och ut ur berörda lastutrymmen (sannolikt en förhållandevis 

stor post av typ B).  

 

Denna metod för kombinationstransporter med förhållandevis små laster från varje enskild 

avsändare på varje enskilt tågsätt, fartyg m.m. har vissa likheter med dagens sändning av 




