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Forord

Den 7 oktober 2005 var tankesmedjan Eudoxas VD Waldemar Ingdahl
inbjuden av Malmd stads gatukontor och Malmé hdgskola att debattera
miljofragor, bilismen, samhéllets oljeberoende och hur samhéllet anpassar
sig till nya forutsattningar och livsstilar pd arrangemanget “Svart pa Vitt”.
Ingdahls opponent var Hakan Hydén, professor i rattssociologi vid Lunds
universitet.

Formen for debatten var nyskapande. Ingdahl och Hydén stalldes mot
varandra i en debattform som hiamtat mycket fran Hip Hop- musikens
"battle” format, dar debattérerna replikerade varandra i omgangar med
bara 30 sekunder tillhanda. Dessutom fick debattérerna “poang” i en
inbérdes tavlan efter hur madnga ganger de namnde vissa pa férhand
bestamda kodord.

Sjalvklart styr dock ett s3dant debattformat vad som kan ségas. Ingdahls
tal i Malmo var anpassat till den rytm som hiphoppare anvander for att
kunna leverera sin talsdng (“rhymes”) snabbt. Nagon tid till utvikningar
och forklaringar fanns inte.

Darfér har tankesmedjan Eudoxa redigerat om Waldemar Ingdahls tal till
ett mer traditionellt tal. B&de for de delar av publiken i Malmé som énskar
klargéranden, samt till vara dvriga lasare som vill satta sig in i en liberal
syn i en av vara viktigare miljéfragor.

Tal pa Malmé Hogskola den 7 oktober 2004

Hur kan man férbattra miljon med avseende pd bilen? For det forsta: byt
bil! Sverige har idag Europas &ldsta bilpark. De gamla motorerna i vara
bilar, och Sveriges 18ga anvdndning av diesel, ger oss storre utsldpp och
gor att vi att har 20% hdégre bransleférbrukning an de andra EU-landerna.
Den stora minskning av bransledtgang i mitten av 1970-talet, som sedan
hallit i sig, skedde inte genom regleringar och beskattning utan genom
introduktionen av katalysatorn. I dag &r motorerna sa avancerade att
branseltillforseln effektiviseras av mikrodatorer i motorn. Systemet styrs
av en elektronisk kontrollenhet (ECU) som optimerar motorns tandsystem
och bransletillférsel. Detta ar en bransleekonomisk fordel jamfért med
féorgasarmotorer.

N&r vi debatterar bilen bor vi ha i atanke att vara vanor nog kommer att
forandras i riktning mot att vi stannar mer hemma och arbetar.
Informationsteknikens genombrott i arbetslivet har férandrat mycket,
sarskilt for akademiker som nu i stoérre utstrackning kan skoéta sitt arbete
hemifran.



Jag flégs hit till Malmé for att tala, men det hade ju likaval gatt att
anordna en telekonferens. Mycket av undervisningen har pa Malmé
hégskola skulle kunna skétas genom att man lagger upp material,
lektioner, administrationen och tentamina p& webben. Det stéller nya krav
pd hogskoleadministrationen bade av att inskaffa och implementera den
infrastruktur som kravs men ocksa att se till att denna fungerar. Debatten
om 24-timmarssamhallet har bara bérjat. Vi skulle nog inte heller mista s
mycket av den sociala delen i kaffepausen efter mitt tal. Chatta med
kompisarna pa natet har ju redan nu blivit vanligt.

Aven manga inkdp kan med fordel géras dver nitet. Manga blir nog
tveksamma, dotcom-bolagen som forsokte sig pa forsaljning dver natet
ligger fortfarande farskt i minnet, men numer fungerar tjansterna da
aktérer som ar vana vid att arbeta med distansférsaljning tagit éver-
namligen postorderféretagen. Genom att handla éver natet s3 slipper
man koéra sjalv i trafiken, da en budbil lamnar av bestallningen eller man
gar och hamtar sjélv pa posten.

Till skillnad frén de flesta av de andra talarna har idag s har ni nog markt
att jag inte har alls talat om att vi maste stalla om hela vart sétt att leva
och tanka. Istallet féresprakar jag en 13ngt mer komplex och hallbar
[6sning.

Den fria marknaden ar en fantastisk social mekanism fér reellt
mojliggbérande av sociala experiment och som inte specificerar vad som
maste vara dess utkomst. Det ger ett "botten upp” perspektiv, och dppnar
upp fér manga olika l6sningar som samverkar. De lyckade experimenten
blir Ilnsamma och sprider sig. Genom marknadsmekanismerna kan
maénniskor vélja de mal som passar deras livsstil bast och bestimma
sjalva vilka miljdmal som &r viktigast.

Marknaden tar till vara lokal kunskap, men idag s diskuteras miljéfragor
oftast ur ett ovanifr@nperspektiv déar det bara finns ett mal, en 16sning
som skall gélla for alla situationer och som oftast bara baserar sig pa
antaganden och féregiven kunskap.

Hakan Hydén har talat om slutmalet fér var livsstil, finns det
forutsattningar for att bara ha en I6sning? En géng talade man om att
kopparen skulle ta slut om alla kineser ville ha en telefonlinje. Nu far alla
sina telefoner d& man bytte till fiberoptik.

Fransmannen René Dubos, en av miljorérelsens grundare, myntade
devisen "tank globalt, agera lokalt". Devisen upprepas ofta, men dess
budskap om decentraliserat beslutsfattande férsvann, till forman for
traditionella centraliserade atgarder som férbud, skatter, avgifter och
bidrag. Dessa ar ofta langsamma, dyra och éppna for
sarintressekonflikter. Det tvingar ocksa pa en enda l6sning som ska gélla
oavsett lokala férhallanden.



Man gor ett misstag om man férsoker att 16sa miljéproblem genom att
minska konsumtionen i sig. Manniskor efterstravar aven effektivitet och
livskvalitet likaval som de ar miljévanliga och de ar inte intresserade av
hur de far forbattringar pd dessa omraden, bara att de far dem.

Bilen ar ett mycket praktiskt och flexibelt transportmedel, och oljan ar ju
faktiskt sd billig att vi fortfarande kan ha for vana att branna upp den i
bilar. Den kemiska industrin skulle gdrna vilja anvdnda den, och manga av
de stora oljebolagen skulle inte vilja salja olja till bilar.

Det m3ste till kraftiga forandringar for att férandra den livsstilen, vilket
inte har dstadkommits &nnu trots att en s stor andel av bensinpriset
bestdr av skatter och miljdavgifter. Att minska efterfrdgan pa bilar har
inte fungerat, vore det inte battre att erbjuda fler goda alternativ? De blir
mdjliga genom att priset p& dem gar ned. Kom ihdg att oljebolaget Shell i
dag ar varlden stdrsta producent av solenergi.

Etanol och hybridbilar har férutsattningarna for att sla igenom nar nu
bensinen blivit dyr, likasd vatgasen. En bil med en "stack" av brénsleceller
i stéllet for forbranningsmotor ger inga avgaser utdver vattendnga, om
brénslet &r ren vatgas. Om bilen tankas med ndgot annat kolvate, till
exempel metanol, tillkommer en portion koldioxid.

Den &r dessutom dubbelt s3 effektiv. En branslecellsdriven bil kan ta ut
nastan halften av energin i branslet, jamfort med 20 procent i en vanlig
bil. Problemen med vatgasen ligger i dess distribution och lagring. Det
kravs en ny infrastruktur for att fa ut branslet till anvdndarna. Lagringen
ar problematisk dd vatgasen &r latt och tar stor plats. Bransletanken
kommer att ta stdrre plats i en vatgasbil an i en vanlig bil, fast det
uppvags av att man slipper den stora motorn. Fyra sma elmotorer verkar
direkt pa hjulen och en stor del av dagens komplicerade mekanik behévs
inte langre.

N&r det géller trafiken inne i stdderna, maste vi komma hag att en stor del
av den beror pd hur stdderna &r upplagda, enligt den funktionalistiska
tanken att seperarera stadens olika funktioner i rena sovstader, rena
affarsdistrikt, rena ndjeskvarter, omraden vikta for transporter, rena
industriomrdden etc. Det glesa, bilberoende férortslandskapet med stora
kdpcentrum blev effekten av att planerare ville 6verge den traditionella
staden, men det fick effekten av I&nga transportstréckor. Har verkar dock
nya riktningar inom arkitekturen, bl.a. nyurbanismen, verka mot det stora
behovet av bilar genom sin poangtering av det lokala gaturummet och
den fullstéandiga urbaniteten.

Parkeringsproblemen orsaker inte bara fortret och irritation, utan aven
miljéproblem. Aven hér har den nya informationstekniken mycket att
bidra med. Lite har diskuterats kring byggandet av biltullar, som har
fordelar, men som tyvérr forfelats i Sverige da inte ser avgifterna som ett
satt att finansiera vagarna utan bara som en extra straffskatt pd bilismen.
Datasystem utvecklas som mater parkeringstiden individuellt fér bilen och



visar genom display exakt den tid som bilen stdr och man betalar bara for
den tiden. Det har béttre effekt pd parkeringstiderna &n dagens system
dar man betalar i férvag. Da kan man differentiera i pris for olika
tidpunkter, platser och ldgen. D3 finns det parkeringsplats framfér Malmé
hégskola en vardag, men det kostar darefter.

Dagens parkeringssystem har haft problemet att de anvéants av stader och
dess parkeringsbolag som en ren intaktskalla just genom
felparkeringarna, vilket ju inte var meningen. Goda intentioner ger inte
alltid goda institutioner. Detta skulle kunna I6sas genom att privatisera
parkeringsplatserna till fastighetsdagarna, inte till halvkommunala
parkeringsbolag. Det man ager varderar man.

Sensorer kan mata bilars avgaser, aven har kan prisdiffentiering goras
bl.a. med avseende pa tid och plats. Denna atgérd skulle |3ta just de &ldre
bilarna betala fér sig, till skillnad fran regeringens nya fordonsskatt som
valjer att bestraffa nybilsdgarna. Vad belastar miljon mest, en stadsjeep
som rullar 500 mil om aret pa landet eller en &ldre smabil som aker 2500
mil i stadstrafik?

Detta kan hjdlpas av en teknik som ursprungligen utvecklades for
sjofarten, GPS-tekniken. Nu finns férutsattningarna for satellitkdrning, och
med denna “smarta” kérning kan man undvika dalig trafik och finna de
kortaste och mest effektiva bilturerna.

Aven nar de géller de allménna kommunikationerna finns spdnnande
innovationer. Ett exempel ar diskussionen om AGT (Automated Guideway
Transit). Istéllet for att bara ha tag och sparvagnar utgérs systemet av
mindre “vagnar” for 1-4 personer som kan rora sig direkt mellan
stationerna. D& kan man ldgga till fler mindre hallplatser och t.o.m.
begéra privata hallplatser da vagnarna kan frikopplas fran det ldngre
"tdget” och kéra sjalvstandigt.

Nya tekniska utvecklingar éppnar alltsd dven for nya organisationsformer
som kan forbattra bilismen. Har finns den ratta vagen for att dra bast
nytta av vara begransade resurser, just genom marknadens
prismekanismer som dppnar fér nya varor och tjanster for oss.

Denna smaskaliga pragmatiska 16sning hor vi séllan i debatten. Oftare s
talas det om storskala férandringar av hela vart satt att leva, med innebar
risken for lika stora misstag och tar inte hansyn till att det faktiskt inte
finns nagot slutmal fér vart samhélle och var livsstil. Vi vet faktiskt inte
vilket samhalle som vara barn vill ha, vilken eller vilken miljo och bilism
de kommer att vardera, det &r en av manga férgivna kunskaper.

Vi behover alltsa fler alternativa I6sningar pa trafikfragorna da
forutsattningarna som teknik, livsstil och vanor férandras dver tiden.

P& 1&ng sikt &r t.ex. etanol ingen bra I6sning. Klassningen av etanol-drivna
bilar som "miljobilar" bygger pa synen att etanol skapats av véxtlighet
som en gang har tagit upp lika mycket koldioxid som den slapper ut som



brénsle. Biologiskt ar inte alltid lika med miljovanligt. Kanske kan
biotekniken férbattra sockerréret fér att géra det effektivare, men
problemet ar att 80 procent av etanolférbrukningen i Sverige kommer
fran Brasilien d3 den svenska etanolen fran vetet har i Skane &r mycket
dyrare. D& importerar Agroetanol (4gs av Lantmannen och LRF), etanol
frdn Brasilien och saljer den sedan vidare.

D3 den brasilianska etanolen blandas med 20 procent bensin klassas den
som "kemisk produkt" och belédggs darfér med 23 ore per liter i tull. Enligt
EU:s tullregelverk &r etanol en jordbruksprodukt och d& &r tullen 1,80
kronor per liter. Detta betyder att svensk produktion av etanol &r endast
konkurrenskraftig med en kraftig tullhéjning, vilket skedde nyligen.

For att etanolet ska erhdlla befrielse fran energi- och koldioxidskatt maste
den tulldeklareras som ren outblandad etanol. Darigenom gjorde
regeringen Agroetanols etanolproduktion Iénsam. Aven efter tullhdjningen
kommer den brasilianska etanolen anvandas for Etanolbranslet E85 och
bussetanolen eftersom dessa undgar tullhdjningen. Skulle d&ven
bussetanolen tullbeldaggas som en jordbruksprodukt skulle all anvandning
av etanolbussar upphéra, d& en sddan "miljévénlig" buss drar 70 procent
mer bransle an en dieselbuss, som dessutom ar billigare att képa in och
underh@lla. Med bidrag satsar man pd dem som l3ter bra, men det som
later bra behdver inte vara det i verkligheten.

Det ska noteras att Brasiliens sockerrérplantager har tillkommit genom
bl.a. nedhuggning av regnskog och kréver ocksa I&nga sjétransporter.
Regeringens etanolsatsning kan géra oss mer beroende av en region an
vad Sverige var beroende av Mellandsterns olja.

Oljan kommer inte att ta slut, som det hdvdats manga ganger i denna
debatt. Vi upptacker sténdigt nya oljefyndigheter, se pa t.ex. Norge och
Ekvatorialguinea. Fr&gan &r om de &r ekonomiskt I6nsamma att anvéanda.
Idag &r de det da vi saknar ekonomiskt Iénsamma alternativ.

Det grundlaggande felet med dagens miljépolitik ar att den ser
manniskans handlingar som ett problem, inte som en Iésning. Det &r inte
de bilfientligas eget hoégst behjartansvarda utnyttjande av bilen som

o . . o
maste bekdmpas. Det ar andras okynnesakande.

Ett samhélle rymmer manga olika sorter, manga olika etiska system,

o . . . TR . .
manga olika varderingar av hur stad och miljé borde se ut. Vi varderar
dessutom saker olika mycket vid olika tillfallen. I debatten verkar
hallbarhet handla om slutgiltiga 16sningar, men vad kommer att vara
hallbart om hundra &r? Den fr&gan om forandringar i vara preferensen
maste stéllas. Dar erbjuder tekniken och marknadsmekanismerna oss
mojligheter for att upptacka hur vi kan samsas, inte skapa regleringar
uppifran.

D& kan vi f& bade goda kommunikationer och en god miljo.



