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Forord

| Sverige star transporterna for c:a 1/3 av hela samhéllets utsl&pp av véaxthusgaser till
atmosfaren. Av den tredjedelen svarar vagtransporternafor éver 90 %. Regeringen har satt
som mdl att transportsystemet ska vara helt fossilfritt 2030. Detta kommer att kréva betydligt
skarpare styrmedel @n de skattehdjningar som hittills har planerats.

Den gamla bilparken maste erséttas av en ny, energisndare som till stor del drivs med
fornyelsebar energi. Erfarenheter fran Tyskland visar att en skrotningspremie i
storleksordningen 16-20 000 6kar nybilsférsaljningen med mellan 15 % och 20 %. Med
dagens omséttning av bilparken tar det bara5 & innan halften av alt transportarbete gors av
nyabilar. En skrotningspremie som enbart riktar sig till de nya klimat- och personsdkra
bilarna skulle sannolikt resulterai hallbara biltransporter pa &nnu kortare tid.

Omstéllningen till de hallbara alternativen behtver en reja knuff framét. Vi anser att nyckeln
till en snabb omstallning &r att forare/bilar bar kostnaderna for sin verkliga belastning pa det
gemensamma utrymmet. Det & inte bara kol dioxidsutsl&ppen som & en allvarlig belastning
utan ocksa trangseln, andra luftféroreningar, markbehov och kostnaderna for trafiksakerhet,
skadade och dodaii trafiken.

Tekniken och |6sningarna for att uppna detta finns. Var tids informations- och
kommunikationsteknologi — med allt frén navigeringssatel liternas decimeterprecisa
platsangivelser i bilar och mobiler till all den kommunikationsutrustning och elektroniska

hjal psystem for sékrare kdrning som finns — éppnar upp for i det ndrmaste obegransade
mojligheter for individerna att vélja pa sétt som ar samhallsekonomiskt rationella.
Alternativen finns — tekniken, de alternativa drivmedien, kollektiva alternativ — vad som
saknas & de ekonomiskaincitamenten att fatta kloka beslut. Nar de finns pa plats kommer en
hallbar bilism och ett hdllbart transportsystem att vaxa fram. Sverige, Europa och hela varlden
behover ett helt nytt st att finansiera transporterna.

Med vart forslag — som inte bara & vart utan pavag inom EU — ar det fullt mgjligt att sétta
mycket hoga avgifter for exempelvis en ensam forare i en bensindriven SUV i Stockholms
innerstad klockan nio pa morgonen medan en biogasdriven bil pa Essingeleden med fyra
personer klockan ett pa natten kors néastan avgiftsfritt. FOr att inte tala om motsvarande trafik i
norrlandsk glesbygd. Okade majligheter att vélja och incitament att valja klokt kommer att
ledatill en okad efterfragan pakollektivtrafik, mer samakning och farre onddiga
biltransporter.

Med ett intelligent transportsystem (ITS) somi varje 6gonblick |ater fordonet veta var det
befinner sig och raknar ut den marginalkostnad som den enskilda bilen just da belastar var
kollektiva framtid med kommer vi manniskor att kunna handla mer rationellt. Bensinskatterna
kan vaxlas mot avgifter eller skatter som tas ut pa varje kilometer som kors och dessutom
bidratill att finansiera den utbyggnad av kollektivtrafik som kommer att behdvas. Den stora
skillnaden &r att den som insisterar pa att anvanda fossila branslen eller kora bil déar det &r
trangt betalar mer. All negativ paverkan kan, om man vill programmerasin: Tiden pa dygnet,
platsen i landet, forbrukningen av vagutrymme, miljobel astning, energiforbrukning,
olycksrisk, buller, koldioxid- och giftutslapp.

Detta ar inte science fiction, i december 2008 publicerade EU-kommissionen sin
Handlingsplan for utbyggnaden av intelligenta transportsystem.
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Om detta, varfor och hur det skulle fungera har Peter Sylwan for Global Utmanings rakning
skrivet en mycket lasvard skrift som vi harmed dverlamnar till politiker och allmanhet att ta

del av.

Nu vill vi att den svenska regeringen

driver pai egenskap av EUs ordftrande sa att Europeiska Radet fattar beslut under det
kommande halvaret om genomférande av ITS

gar fore 6vriga Europa och véjer ut nagra omraden for forsoksverksamhet som kan
anvandasi demonstrations- och paverkanssyfte i andradelar av véarlden

komma 6verens med de nordiska landerna om gemensamt, tidigt inférande av ITS och
gemensam teknikupphandling

infora en styrd skrotningspremie for befintliga bilar som snabbar upp omstallningen
till nyafordon

engagerasigi insatser for information och marknadsféring av det nordiska/svenska
systemet framférallt i de lander som har de allra storsta stdderna — och problemen.

Stockholm den 20 maj 2009-05-25

For Global Utmanings Klimatgrupp:

Peter Kleen

Mans Lonnroth

Staffan Laestadius

Kristina Persson
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Navigare necesse est...

- Attsegla ar nddvandigt, att leva ar inte ndodvandigt. Navigare necesse est, vivere
non est necesse.

Hur kan segling vara viktigare an att leva? Det handlar forstas inte om vilka
nojesseglingar som helst. Det handlar om maktsprak fran faltherren Pompejus?.
Maktsprak till sjoman som vagrade riskera livet genom att segla ut i storm for att frakta
spannmal till Rom. Pompejus brutala omsorg om spannmalslasterna till Romarriket
dikterades rimligen i forsta hand av omsorgen om den egna makten. Men den vaxte i sin
tur ur hans formaga att tjana samhallsintresset — och for samhallet var fungerande
(mat)transporter viktigare dn enskilda sjomans liv.

America is addicted to oil - sade George W. Bush i slutet pa sin presidentperiod. Han
kunde lika garna gatt ett steg djupare ner i beroendets hierarki och sagt att America (och
resten av varlden) is addicted to transports. Och beroenden maste tillfredstallas till varje
pris. Vilket i sin tur betyder att vi antagligen ocksa utan upptackten av oljan eller
uppfinningen av forbranningsmotorn hade rest och transporterat lika mycket dnda -
fast med andra branslen och motorer. Det ar en trosterik tanke. Det betyder rimligen
ocksa att om vi bara bestammer oss for att lata oljan och kolet stanna kvar i marken sa
skulle vi snabbt utveckla nya satt att skaffa oss den frihet som t.ex. bilen och den fossila
oljan gett oss, men langs helt andra vagar. Men att bryta ett beroende sa lange drogen
anda finns dar ar en 6vermansklig uppgift — sarskilt om 16ften om alternativ och nya
mojligheter inte ens syns pa avstand. Den har skriften handlar om alternativen,
mojligheterna, verktygen och mekanismerna som redan star och kommer att sta till
politikens forfogande for att kunna fatta de beslut som leder till hallbara vagtransporter.

Det pris vi nu betalar i Europas vagnat for den rorlighet och de transporter vi nu ar
beroende av kraver ju inte bara ndgra sjomans liv. Varje ar dor fler an 40 000
manniskor pa Europas végar. Det ar inte hallbart.

1T Romersk faltherre och statsman (109 f.Kr - mérdad 48 f.Kr)
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I diket

For 15 &r sedan var jag nira att dka i diket. Aret var 1994 och nr bilen svinger ut pa
Ulvsundavédgen kor vi plotsligt in bland husen och jag kommer att tanka pa
Archimedes.

- Kartor &r inte alltid sa exakta som vi tror, sade mannen fran Rymdbolaget som var
min guide lite ursdktande. I hans bil fanns en ddtida GPS-mottagare med en digital
karta over Stockholm. P4 kartan syntes bilen som en liten lysande fyrkant - och det &r
den som helt plotsligt kor 50 m bredvid Ulvsundavégen och visar att kartan inte
stimmer inte med terrangen.

Nar kartan pa skdrmen ritades var man inte tillrdckligt noga med detaljerna och
Ulvsundavédgen hamnade lite snett. Nu syns det obonhorligt. Den lilla ljusa
fyrkanten pa kartan hamnar utanfér vdagen. Och att markoren ligger rétt och kartan
fel dr det ingen tvekan om. Redan dd kunde man med hjdlp av GPS-satelliterna veta
sin plats i tillvaron med mindre &n en meters noggrannhet. Nu talar vi om
centimeter.

1994 ars vision och den framtidsstudie (i bokversion 1997)? den ingick i handlade om
att gora det alltfler opinionsbildare, politiker och myndigheter i USA och EU fragar
efter idag - att hitta ett satt att fa alla att gora ratt for sig och fa ett slut pa tragedin.
Det allménnas tragedi® - dédr det som &gs av alla inte kan vardas av ndgon. Helt
enkelt darfor att det inte gér att skaffa/ge/ fa eller forstd kunskap och besked om nér
var och en tagit sin beskédrda del av kollektiva nyttigheter och bor lagga av. Hur visar
man att var och en just nu i detta 6gonblick tar ut precis sa mycket som ryms inom
den héllbara utvecklingens ram och &r hans eller hennes acceptabla del av den
gemensamma kakan?

Med GPS- navigeringens, de digitala kartornas hjilp och dator i bilen var det redan
da fullt mojligt att tdnka sig en intelligent elektroniskt infrastruktur for alla
transporter. En infrastruktur som erbjuder en fast punkt i rymden for framtidens
trafikpolitik. Ett intelligent transportsystem (ITS) eller ” Archimedes” som i varje
ogonblick later fordonet veta var det befinner sig och i bilen rdknar ut den
momentana marginalkostnaden som just den enskilda bilen just da belastar var
kollektiva framtid med. En kostnad som helt integritetsskyddat kan betalas antingen
direkt i fordonet via ett laddat “telefonkort” eller lite mindre anonymt via faktura i
efterhand. En avgift som varierar med tiden pa dygnet, platsen i landet,
torbrukningen av viagutrymme, miljobelastning, energiforbrukning, olycksrisk,
buller, koldioxid- och giftutslapp. Avgifter som kostar skjortan for en ensamakande

2 Framtidens arbete och liv. Ake E. Andersson och Peter Sylwan. Natur och Kultur 1997.
3 The Tragedy of the Commons - det allmdnnas tragedi. Formulering i ekonomisk
forskning som visar hur allmin egendom utan mycket starka regleringar och sanktioner
- t.ex. varldshavens fiskbestand - latt utnyttjas mot total kollaps. Ingen enskild fiskare
har ju nagot eget sjalvklart intresse att begransa sitt fiske. Det han avstar fran kommer
alltid att fiskas upp av andra som inte alagger sig ndgon begransning.
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forare i en bensindriven SUV pd Strandvagen klockan nio pa morgonen medan en
biogasdriven bil pa Essingeleden med fyra personer klockan ett pd natten kors
praktiskt taget avgiftsfritt.

I december 2008 tog visionen delvis pappersgestalt. Da publicerade EU-
kommissionen sin Handlingsplan for utbyggnad av intelligenta transportsystem i Europa.
Ett ITS som har just navigeringssatelliterna i GPS och Galileo som bas och som kan
erbjuda varenda lastbil och personbilsdgare en lang rad tjanster. Allt fran bésta och
snabbast vagen till malet, olycksvarningar, riddningslarm, samordningsservice med
kollektivtrafiken o.s.v. - till att betala en rattvis avgift for vad bilen faktiskt tar i
ansprak av kollektiva nyttigheter. Att efterfrdgan av - och mojligheterna i - ett
sddant system &r stora dr det ingen tvekan om. En rad svenska och europeiska
utredningar och dokument skissar pa och efterlyser teknik for att just berdkna och
belasta enskilda fordon med just deras faktiska marginalkostnader, samt att gora det
teknikneutralt - och integritetssdkrat. Det ger stor handlingsfrihet at forskning och
trafikpolitik att bestimma hur avgifterna skall sittas for att na malen - och lamnar
fritt fram for trafikanter och fabrikanter att anpassa efterfragan till den egna
pldnboken och de egna varderingar och hitta tekniska losningar som minimerar
kostnaden. Sjdlvfallet ingar alla satt att forflytta sig i denna framtida elektroniska
infrastruktur som skapar oanade mojligheter att géra snabba och smidiga
overgangar mellan och kombinationer av fotter, cykel, bil, tdg, tunnelbana, sparvagn,
bussar for att nd det egna resmadlet och samhéllsmadlet - hallbara transporter.

Att behovet finns och dr trangande rdder det forstds inte heller ndgon tvekan om. 750
miljoner ménniskor dger idag en bil. Det &r bara tolv procent av befolkningen.
Bilindustrins egna prognoser siger att vi om 15 ar kommer att ha en bra bit 6ver 1,1
miljarder bilar pd jorden - och de flesta kommer att kopas av ménniskor dér det
redan dr mer dn trangt i varldens megametropoler. Parkerade i en rad runt klotets
ekvator skulle de forma en Midgardsorm som slingar sig 125 gdnger runt jorden i en
minst sagt kvdvande och utrymmeskravande omfamning.

Inom EU é&r 10 % av végnatet tillkorkat till den grad att det 6kar trafikens
samhadllskostnad med ytterligare 0,9-1,5 % av EU:s BNP varje ar. Vagtransporterna
star for 72 %* av alla transportrelaterade koldioxidutslapp, som 6kade med 32 % fran
1990 till 2005. I Sverige svarar de inrikes transporterna for c:a 1/3 av samtliga utsldapp
av véaxthusgaser. Kurvan for antalet dodsfall pa vdgarna &r visserligen pa vag nedat.
Men ar 2006 dog fler &n 40 000 ménniskor pd de europeiska vagarna. Och det &r
fortfarande 6 000 fler &n enligt det faststdllda malet att minska antalet dodsfallen i
trafiken med 50% under perioden 2001-2010.

Bilen ger oss bekvam frihet till upplevelser, varor och tjanster. Den tar oss till och
frdn jobbet, vdra vanner och pa semester. Den &r en fast forankrad del av var livsstil.
En livsstil som ingen kan - och de flesta inte heller vill - férmena de miljoner fattiga
och mindre rika som dnnu inte njuter bilens frihet men garna vill gora det. Men

4] Sverige 90% eftersom vi har forhallandevis mycket mer CO2-fri vatten och kdrnraft i
var energimix.
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bilismen i var form &r inte hallbar - inte ens i var begransade omfattning. Och
definitivt inte om den omfattas av alla. Och vem vill avsta fran bilens friheter? Ett
moment 22 som bara kan 16sas nér det finns ett svar pa fragan om vi kan avskaffa
bilen och samtidigt ha den kvar. Finns det helt andra vagar att nd det bilen ger oss
och kan den bilism vi inte kan vara utan bli klimatneutral, miljosdker och hallbar? Vi
borjar med att leta efter svaren pa The Mall i Washington den 20 januari 2009.
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Hallbara drivmedel

Energiskt Washington den 20 januari 2009

Barack Obama tdnker inte be varlden om ursékt f6r den amerikanska livsstilen! Han
tvekar heller inte att forsvara den. Det lovade han infér ndrmare 2 miljoner jublande
amerikaner pa The Mall i Washington - och hundratals miljoner TV-tittare vérlden
over.

Sadant kan man inte backa ifran.

Men han sa ocksa att varje dag visar upp nya bevis pd att USA:s energianvdandning
”stdrker véra fiender och hotar vér planet.”

Ur det dilemmat - att férsvara en livsstil som hotar landets sdkerhet och klotets
overlevnad - finns rimligen bara en vag ut. Att fixa livsstilen utan att starka fienden
och hota planeten!

Det kan man inte heller backa ifran.

Och Obama har en karta som han litar pa skall visa vdgen ur dilemmat:

- Viskall forma solen, vinden och jorden att ge oss branslet som driver vara
bilar och vdra fabriker, sa Obama och lovade ordna saken genom att

- ..aterge vetenskapen sin rattmaétiga plats och skorda teknikens under.

Den entusiastiske minns forstds Kennedy’s Man on the Moon och kdnner stor
tillforsikt. Den skeptiske zoomar kanske hellre in pd Nixons War on Cancer som dannu
inte lett till ndgon seger. Men bortsett fran hur det gar sa lovade Obama i sitt forsta
tal till kongressen 15 arliga dollarmiljarder under tio &r for att radda livsstil, rddda
planeten och forsvaga fienden. Om det ocksa leder till att USA férdubblar sin
produktion av koldioxidneutral energi pd bara tre ar som utlovat far framtiden ge
besked om. Men inriktningen dr klar - och pekades ut redan av foregangaren. I sitt
State of the Union 2006 oroade sig Bush for att USA is addicted to oil och lovade kunna
paborja en konkurrenskraftig avvanjningskur inom sex ar - till 2012 ! - i form av
biobrénslen fran tréflis, starkelse och prariegras. Vem kunde tro att ord som tréflis,
stdarkelse och grds nagonsin skulle leta sig hela viagen fran bondens jord till
kongressens bord i védrldens méaktigaste nation!? Men nu &r de dér. Och det finns en
bra garant for att de kommer att bita sig fast.

Amerikanska presidenters engagemang i det jordnédra viaxer namligen inte bara ur Al
Gores obekvdma sanning och klimathotet. Det hamtar lika stor - eller storre - ndring
fran Ground Zero och insikten om fossilberoendets politiska komplikationer. I USA
ar energipolitiken en avgorande del av sdakerhetspolitiken. Det betyder att oavsett
klimatforandringar och hur den vetenskapliga kunskapen utvecklas om kopplingen
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mellan klimat och koldioxid sa kommer intresset for sol, vind, vatten och jord att
finnas kvar. Och de stora vaxtforadlings- och bioteknikforetagen hdnger pa. En av
USA’s utsddesjdttar - CERES - stéller i utsikt att 75 % av USA:s fossilbrénsle till
transportsektorn kan erséttas med biobrénsle. Det finns gott om andra och tunga
argument forutom klimat och nationell sdkerhet for att sd snabbt som méjligt byta till
andra energikallor: Havsforsurning, miljoforgiftning, naturforstoring, folkhélsa,
gruvolyckor, gasexplosioner, oljebrander. Och inte minst: att 1asa utvecklingen av ett
helt jordklot med snart 7 miljarder ménniskor till en dominerande och allt
kostsammare energikalla &r inte forsvarligt och tillhor de tyngsta moraliska
argumenten. Och det finns en hel del alternativ.

Solen energi

Den totala globala solinstralningen mot jorden &r cirka 10 000 ganger storre dn den
totalt tillforda energin till alla ménniskans samhdllen i form av olja, kol, gas,
vattenkraft, karnkraft och biobrdnslen. Ddr det kan tdnkas bli praktiskt mojligt att
fdnga in solenergin motsvarar instralningen under ett par timmar hela det globala
energibehovet. En yta pa cirka 80 ganger 80 kilometer tdckt av solceller pa vdra
breddgrader, med nu bast kidnda verkningsgrad pa tolv procent, kan fdnga energi
motsvarande hela Sveriges nuvarande energibehov. Det dr knappt fyra ganger ytan
av Stockholms kommun. Med samma omvandlingsgrad racker solenergin som faller
pa ett ordindrt garagetak for att driva familjens bilar - om de inte drar mer energi
motsvarande en halv liter per mil och inte kors mer dn 2 000 mil om &ret. Och dnnu
vet ingen hur effektiv en solcell kan bli.

Vad vi ddremot vet dr att naturen haller sig med ett synnerligen effektivt satt att
forvandla solens ljus till lagrad energi. I de forsta stegen av de grona vixternas
fotosyntes omvandlas 30 - 50 procent av det infdngade solljuset till kemiskt bunden
energi. Det som till slut blir kvar i form av sjdlva vaxten (som till exempel de
kolhydrater vi jaser till etanol) &r dock bara cirka en procent. Energi fran jord och
skog kan darmed aldrig helt ersitta all energi fran olja, kol och naturgas. Bioenergi
frdn vaxter och/eller alger eller framstalld ur biologiska avfallsprodukter har dock
en mycket stor potential som jag aterkommer till.

Men det faktum att det i sinnevérlden och naturen finns mekanismer som fangar in
solenergi langt effektivare dn vad vi hittills kunnat astadkomma ger substans at
visionerna om ett framtida el-drivet transportsystem. I den vision som dterkommer i
manga policy-dokument fran EU, det svenska Vagverket och Statens Institut for
Kommunikationsforskning (SIKA) dr framtidens transporter elektrifierade med hjalp
av sol- vind och vagkraft. Den vetenskapliga utmaningen att kunna ldra av
fotosyntesen dr dock stor men har bl.a. antagits av ett svenskt forskningskonsortium
i Uppsala som tillhor de varldsledande. Deras mal dr dock inte att bygga solceller
som ger elektricitet. Deras mal &r istédllet att anvanda fotosyntesens mekanismer for
att gora ren vitgas. Vdtgas som dr ett mycket energitatt bransle som vid forbranning
bara atergdr till det vatten det kom ifrdn. Processen kraver verktyg - en katalysator -
som kan spjdlka vatten till vitgas. Tidskriften Science publicerar varje dr en lista pd
Breakthrough of the Year. Ar 2008 hamnade en upptickt av att billigt och rikligt
forekommande kobolt och fosfor tillsammans kan fungera som katalysator vid
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spjdlkning av vatten. Den upptédckten innebar ett stort steg pd vdagen mot en
anvandbar konstgjord vitgasproducerande fotosyntes.

Naturens egna brinslen

Vitgasen dr i och for sig tankbar att anvanda direkt som brénsle. Och vitgas kan
produceras med manga olika metoder. Manga drommer om framtidens
viatesamhalle. Men vitet dr dock en besviérlig gas att hantera men kan kopplas ihop
med koldioxid - t.ex. frdn biobrédnsleeldade kraftvarmeverk - till metanol. Metanol -
eller trasprit som den kallas ndr den framstills ur ved - blir da ett koldioxidneutralt
bransle som kan foras in direkt i den nuvarande infrastrukturen och med mindre
justeringar anvandas i de flesta nuvarande bilmotorer. Tekniken kallas CCR - Carbon
Capture and Recovery - ett i ordets mest grundldggande bemarkelse naturligt
kretslopp om vitet kommer fran konstgjord fotosyntes och koldioxiden fran
brinnande ved. Att jamfora t.ex. med CCS - Carbon Capture and Storage - dér
koldioxiden frén fossileldning fangas in och begravs langt under havs- och markytan
- forhoppningsvis for evigt.

Etanolen - alltsd samma alkohol som finns i 61, vin och sprit - &r ifrdgasatt. Dels
dérfor att den ibland framstills ur rdvaror som lika gdrna skulle kunna ga till mat -
majs och vete t.ex. - dels darfor att odlingen kraver mycket energi till maskiner och
godsel. Andra och tredje generationens etanol kommer dock att framstillas fran
véxter som kan vdxa dér det inte gar att odla mat. Den etanolen kommer att
framstillas av ravaror och grodor som inte gar att dta och som kommer att kunna
odlas med mycket mindre insatser av energi. Men ocksd den formen av etanol har
tatt tung kritik fran vetenskapsvéarlden for att vara ett ineffektivt sétt att utnyttja
solen energi via biologiska ravaror.

Tva olika forskargrupper, ddr ocksa en svensk forskare ingar, har via den
vetenskapliga tidningens Science olika kanaler publicerat tva olika men likalydande
berdkningar som visar att det &r mycket effektivare att gora el av biomassa via
kraftvdarme &n att jasa den till etanol. Deras berdkningar visar att man kan kora en el-
bil 2 - 3 gdnger ldngre striacka &n en bil som kors pa etanol fran samma mangd
biomassa. I deras vision &r i framtidens alla privatbilar laddningsbara el-bilar med en
kompletterande forbranningsmotor - s.k. plug in hybrider. Alla tyngre fordon drivs
av dieselmotorer som tankas med biodiesel fran avfall eller energieffektiva och
miljosdkra odlingar av perenna véxter.

Ett intressant nygammalt brédnsle &dr biogas. Sarskilt om ravaran &r avfall fran hela
livsmedelskedjan: djurstallar, livsmedelsindustri, restauranger, matbord och
toalettstolar. Men biogas - alltsd metan, samma gas som i naturgas - kan ocksa
framstéllas genom att férgasa ved. Eftersom det &r vitet som &r den stora
energibdraren - ocksa i alla andra kolvéten - sa d4r metan den nést mest energitédta
gasen efter rent vite och den gas som ger minst koldioxid per energiutbyte niar den
brinner. Vilket gor att ocksd ett byte fran bensin till fossilt metan - naturgas - skulle
innebdra vasentligt mindre utslapp av koldioxid per kord mil.
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Svenska Biogasforeningen (som per definition har starka intressen i
biogasproduktion och darfor kan téankas rdakna i 6verkant) berdknar att den teoretiska
svenska potentialen for biogas uppgar till knappt 75 TWh dér ungefar 60 TWh
kommer fran forgasning av skogsavfall och c:a 15 TWh frdn godsel, slaktavfall,
matrester, avloppsslam och annat biologiskt avfall. Dessa 75 TWh kan jamforas med
hela den svenska transportsektorns energianvandning pa c:a 100 TWh. Den praktiskt
tillgangliga mangden metan som kan utvinnas ur avloppsslam, djurgodsel,
skogsavfall och grodor som odlas speciellt for biogasproduktion &r dock vasentligt
mycket ldgre. Oljekommissionens berdkningar hamnade pa enbart 3 - 5 TWh fran
biogas.

Men dven med mycket pessimistiska berdkningar &r biogasproduktion fran avfall
och/eller sdrskilda energigrodor samhalleligt synnerligen intressanta. Ett konkret
och redan nu fungerande exempel dr godset Wrams Gunnarstorp utanfor
Helsingborg. Déar har dgaren tillsammans med Eon byggt en biogasanldggning som
tar hand om godseln fran godsets 6 000 grisar. Till anldggningen pumpas i ror (inget
behov av energislukande vagtransporter) allt matavfall frdn nérliggande Findus.
Anldggningen producerar nu biogas motsvarande 2,5 miljoner liter bensin. Gas som
renas och pumpas ut pa det vastsvenska naturgasnitet. Som biprodukt far man
ocksa en luktfri biogodsel av bade kvéve och fosfor som técker en stor del av den
godsel som behovs pa godset.
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Hallbara motorer

Om ndgon skulle uppfinna bilmotorn pd nytt skulle det knappast bli en
forbranningsmotor. Men vad skulle det bli istdllet? Och vad skall vi gora med de
motorer vi redan har? Buketten av tdnkbara konstruktioner och omkonstruktioner
for framtidens motorer dr minst sagt varierande och farggrann. Flexifuelbilar, d.v.s.
vanliga forbranningsmotorer som drivs av en rad olika blandningar av mer eller
mindre fornybara bréanslen finns redan pd marknaden. Toyota Prius var forst med
kombinationen elmotor/forbranningsmotor diar elmotorn blir en bromsande
elgenerator som laddar bilens batteri s& snart man sdnker farten. Kérs den pa biogas
och laddas med vind-/vatten-/karnkraftsel blir den redan nu ett exempel pa
framtidens koldioxidneutrala bil. Byte fran bensin till naturgas ger 25% lagre CO2
utslapp och kor man den bilen pd biogas fran avfall borde man t.o.m. kunna sélja
utsldppsréatter ndr man kor.

2007 satsade Energimyndigheten, bilindustrin och Chalmers tillsammans néstan 100
miljoner kronor fram till 2011 pa forskningscenter i Goteborg med madlet att fa fram
hybridfordon. D.v.s. bilar som drivs av bade en elmotor och en férbranningsmotor -
eller med brénsleceller som ger el till elmotorn och dér hela paketet “eldas” med
fossilfri energi.

Plug-in hybriden &r en annan av blommorna i motorbuketten med batteri, elmotor
och forbranningsmotor déar batteriet laddas fran elnétet och forbranningsmotorn eller
branslecellens el tar 6ver ndr batterierna tagit slut. Hybridbilarna med sina batterier
kan t.o.m. bli en nyckelfaktor i framtidens smarta elsystem. Ddr produceras alltmer el
av vind- och solkraft och miljontals parkerade plug-in-hybrider med sina batterier
fungerar som utjamnande lagringsplatser for den mer nyckfulla elen fran solen och
vinden - som vattenkraftens vattenmagasin.

El i gron stad

ERTRACS, som dr en samarbetsorganisation med 6ver 50 medlemmar av bilindustri,
akademi och flera olika EU-organ, publicerade ett strategidokument i januari 2009.
Dér dr man overtygad om att plug-in hybrider och sa smdningom bussar, sparvagar
och bilar som drivs av enbart el dr framtidens transportmedel - atminstone i
stadstrafik. I deras vision krédvs politiska beslut om att bygga ut den infrastruktur
som behovs for att bekvamt kunna ladda fordonen nér de star parkerade. Visionen
kraver ocksa rejdla insatser pa forskning och utveckling av batteritekniken. Dagens
batterier medger bara ndgra kilometers kérning innan batterierna behover bytas mot
nyladdade batterier eller laddas om. Men i dokumentet ses det som fullt méjligt att
en kraftfull satsning pa forskning och utveckling inom EU skall ge oss den el-teknik
som medger att elbilarna pa en laddning kan kora de 6 mil som &r den vanligaste
dagliga korstrackan for de allra flesta bilister. For langre strackors koldioxidneutrala
korning kravs bilar med en kombination av batteridrift och en bréanslecell eller

5 European Road Transport Research Advisory Council
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forbranningsmotor som drivs av ett koldioxidneutralt bransle. | ERTRAC s vision dr
tillgdngen pa elektricitet inget problem. 4 miljoner svenska elbilar (hela
personbilsflottan) som kors i snitt 1 500 mil om aret krdver bara 6 TWh elektricitet
vilket skall jamforas med regeringens plan fér 10 TWh vindkraftsel ar 2015 och
Sveriges nuvarande totala elproduktion fran koldioxidneutrala vatten- och kadrnkraft
pa c:a 140 TWh.

Snabbaste vigen

I regeringen klimatproposition dr malet med en helt koldioxidneutral transportsektor
satt till 2030. Det kan jamforas med det kaliforniska madlet i deras ” Global Warming
Solutions Act” frdn 2006 som sdger att Kaliforniens bilflotta ar 2050 skall vara helt
utbytt mot koldioxidneutrala bilar. Att doma av dynamiken och médngfalden av
tankar, idéer och utvecklingsarbetet inom den offentliga och privata forskningen och
teknikutvecklingen forefaller de malen mojliga att uppnd, atminstone tekniskt. Pa
vagen dit dr dock effektivare och kanske inte fullt sd hastkraftstinna motorer den
snabbaste vagen att minska biltrafikens utsldpp av vaxthusgaser.

Ett exempel &r att jamfora en 140 hédstars Volvo S 40 som drar 0,9 1/milen och sléapper
ut 217 g CO2 /mil med en 100 héstars S 40 som drar 0,45 1/milen och bara slapper ut
118 g CO2/mil. En minskning med mer dn 40%! Intressant ar att en svensk bil drar i
snitt 20% mer brénsle en den europeiska genomsnittsbilen. Den vég vi rimligen slar
in pa forst for att minska koldioxidutslapp fran svenska bilar dr att helt enkelt bli
som alla andra i Europa. Var sedan gransen gér for hur effektiv en bilmotor kan bli
ar det vél ingen som kan sdga sdkert. En rimligt stark familjebil kan med littare
material och effektivare motorer troligen komma under 0,3 I/ milen.

Pa vag mot ett framtida klimatsmart transportsystem byter vi efterhand ut diesel i
lastbilar och bussar mot t.ex. biodiesel fran cellulosa - eller som nu sker i stadsbussar
med ombyggda motorer - till biogas. Bussflottor med ndgorlunda regelbundna rutter
och aterkommande start- och mélplatser krédver inte sa stora
infrastrukturinvesteringar for att na ut till med gas som miljontals personbilar. Det
utesluter forstds inte personbilar pd gas. Sarskilt inte att alltfler personbilar blir plug-
in hybrider ddr drivmedlet férutom elen dr metangas, koldioxidneutral etanol eller
metanol. Motorerna &dr vara nuvarande forbranningsmotorer, ndgot modifierade for
de nya bréanslena. Men framférallt har de fatt mycket hogre verkningsgrad. El-
motorn blir den dominerande i drivlinan pa personbilarna, kompletterad med en
branslecell som ger energi till elmotorn eller férbranningsmotorn som drivs (?) direkt
eller indirekt via en el-generator. Och hur kommer vi dit? Nu nér vi vet att det i vart
fall inte &r mojligheterna att fa fram nya klimatsmarta kraftkéllor och klimatsmarta
motorer som kommer att hindra oss fran att skapa en hallbar bilism.
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Min plats pa jorden

Skanstull en vinterdag 2009

Jag star vid Skanstull och véntar pa skjuts och fordriver tiden med att rdkna bilar. Av
80 som passerar under 20 minuter dker det en ensam forare i 70. 140 ton bil for att
flytta 4 ton ménniska! Det &r bara inte rimligt - men nést intill obetalbart vardefullt.
Min bil &r min borg. Resan hem pa kvillen och in pd morgonen &r den enda lugna
stunden pa dagen. En tid i bilkon for eftertanke, stilla musik, podcast- eller
radiolyssning, planering av dagen och summering nér den gatt. Vem vill avsta fran
den lyxen och plocka upp en fraimmande ménniska eller kanske ens samdka med
grannen? Men allt har ett varde, pris och kostnad. Och ritt mix av alla kan kanske
astadkomma vad som ldter som det mest sjdlvklara sittet att ge oss ett mer hdllbart
transportsystem, dvs. att vi dkte dtminstone en medmaénniska ytterligare i hilften av
alla bilar. Till detta skall jag dterkomma. Liksom till bdttre och smidigare 6vergangar
mellan och samordning av alla transportmedel som star till buds: fétterna, cykeln,
bilen och alla varianter pa kollektiva transporter. Var ohallbara bilism handlar ju om
sd mycket mer dn bara klimatet. Om det bara &r vaxthusgaserna som &dr problemet
blir svaret pa hur bilismen skall bli hallbar timligen enkelt. Vi bestammer oss for
successivt stigande avgifter pa alla brdnslen som inte dr koldioxidneutrala. Avgifter
som Okar med steget fore vi ser att tekniken att befria oss fran kommer att finnas pa
plats och i takt med den tid vi vet det tar att byta bilpark. Men som sagt - var tids
bilism &r ohdllbar av manga andra skél dn bara dess klimatpaverkan.

Inte bara klimatet

Ar 2005 dédades 41 600 ménniskor pa Europas vigar (EU-15). 1,5 miljoner skadades
- manga till livslangt lidande och handikapp. De samhéllsekonomiska kostnaderna
for denna massdod och produktionsbortfall berdknas till 180 miljarder €. Till det
kommer allt lidande som inte gar att sétta pris pa. Europas vagnét och stidernas
infarter dr stundtals sa blockerade av trafiktrangseln att det ssmmantaget 6kar
kostnaderna for person och godstransporterna med c:a 1 % av EU:s samlade BNP -
ungefdr 115 miljarder €. Att bygga bort trangseln dr ohallbart dyrt. En tamligen
ordindr motorvag kostar 50 miljoner SEK per km. Citytunneln i Géteborg kostar 1
miljard/km och i Stockholm é&r citytunneln budgeterad till 18 miljarder - d.v.s. 3
miljarder SEK/km. Till allt detta kommer buller och damm. Dessutom - under de
stora motorvagsbyggena, logistikcentralerna och parkeringsytorna runt
storstddernas jdttelika kopcentra forsvinner oftast den mest vardefulla mark vi dger.
Den mark vi odlar var mat pa.

Den forsta fragan som da kréver ett svar &r forstas varfor vi flyttar pa oss
overhuvudtaget. 83% av alla svenskar flyttar sig utanféor hemmet varje dag. De som
flyttar sig med bil reser c:a 6 mil om dagen. Mycket fa av dessa dagliga forflyttningar
gor vi for dess egen skull. Till vardags dr det mycket sdllan som Karin Boye hade ratt
om att sjdlva vdgen dr resans varde. I de allra flesta fallen &r resandet bara en
transportstracka till malet. Och malen tycks kréva allt ldngre transporter. I sjdlva
moderniteten - 6vergdngen frdn bondesamhallet till industrisamhélle och fran
industrisamhélle till kunskapssamhadlle - dr 6kande person- och godstransporter en



16 (28)

grundldggande forutsattning och en oundviklig konsekvens. Malmen och skogen
skulle till industrierna och varorna till konsumenterna. Konsumenterna har i sin tur
tvingats, valt och véljer att i allt hogre grad bo pa ett stille, arbeta pa ett annat,
handla pa ett tredje, dta pa ett fjarde, studera pa ett femte och koppla av pa ett sjitte.

I var tids ekonomi &r allt vi gor utspritt pa en alltmer globaliserad yta sammanhallen
av alltfler och langre transporter. Ekonomisk utveckling &r sa starkt kopplat till 6kad
rorlighet att alla forsok att begransa rorligheten ses som ett hot mot hogre
levnadsstandard och en mer jamlik fordelning av en vaxande produktion bland hela
jordens befolkning. Men om vdgen bara &r en transportstrécka till malet sa dr det fler
fragor till som kréver svar.

Kan man nd malen pé andra sétt? Kanske borde vi tala mer om tillgdnglighet dn
rorlighet? Och nér rorligheten dr oundviklig - saker och ménniskor maste vara pa
plats - och ndr resorna é&r sjdlva malet (bilsemestern Europa Runt) kan de dd goras
effektivare och sidkrare och bdra sina egna kostnader? Kan de s.k. externaliteterna
internaliseras och ldta varje enskild transport betala sina egna marginalkostnader.
D.v.s. kan vi hitta ett system dadr den som fororsakar kostnaderna for samhéllet ocksa
betalar for dem och inte lyfta 6ver dem pa kollektivet? Svaren far vi titta i stjazrnorna
efter - eller i vart fall lyfta blicken en bra bit 6ver horisonten for att fa syn pa.

Rymdens fasta punkt

Dérute pa 2000 mils hojd svavar de 27 satelliterna som ingar i den amerikanska
torsvarsmaktens Global Positioning System (GPS). 2012 skall de enligt planerna ha
sdllskap av ytterligare 30 satelliter i det helt civila europeiska Galileo. Lagg dartill att
en satellitmottagare - inklusive elektroniska kartor 6ver hela Europas vignat - snart
erbjuds som standard i alla nya bilar. Vidare tdcker ju det mobila 3 G-ndtet redan i
princip hela det svenska vagnatet och pa sikt ocksd det europeiska. Kombinera allt
detta med en dator i bilen som 6ver tid registrerar, hdller reda pa och minns var bilen
ar och nédr - plus att framtidens bilar kommer att kunna prata direkt med sina
ndrmaste bilgrannar Vehicle to Vehicle (V-2-V) och med en paneuropeisk utbyggd
elektronisk infrastruktur kan bilen kommunicera Vehicle to Infrastructure (V-2-I).
Tillsammans utgor allt detta - GPS, 3G, bilens dator, V-2-V och V-2-I grundstenarna i
det intensiva planerandet av framtidens intelligenta transportsystem (ITS) som pagar
inom EU. Och visionerna for ett framtida fullt utbyggt europeiskt intelligent
transportsystem dr minst sagt anméarkningsvarda.

Handlingsplanen for EU:s satsning pa ITS ingar i en ldng rad andra dokument och
utredningar fran EU som alla handlar om transporter och pekar i samma riktning.
Eftersom rorlighet - eller snarare tillganglighet - dr sa intimt sammankopplad med
en vil fungerande ekonomi sd &r en hdllbar tillgdnglighet fullstindigt avgdrande for
hur EU kommer att klara konkurrensen pa den globala marknaden. Och det betyder
att alla atgarder som handlar om hur denna hallbara tillganglighet skall
astadkommas maste samordnas inom hela EU. Varje land som forsoker ga fore - eller
stdlla sig utanfor - riskerar att bli en propp i den gemensamma marknadens
grundforutsattningar om just fri rorlighet 6ver granserna.
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Storebror pa italienska

Alla tankar pa att halla ett elektroniskt 6ga pa enskilda bilisters enskilda bilar brukar
motas med ”Storebrorsreflexen”. Sa blev det ju ocksa nir trangselavgifterna i
Stockholm forst kom pa tal. Numera litar vi nagorlunda pé garantierna att
uppgifterna som samlas in nér vi passerar Stockholmstullarna inte anvénds till annat
dn att just ta ut en avgift pd den bil som passerat. Och det mest intressanta exemplet
pa att manniskor visst dr beredda att bli betraktade och registrerade frdn rymden
bara de far nagot tillrackligt vardefullt tillbaka kommer frén - av alla lander - Italien!

P& min fordomskarta dver nationalkaraktdrer hamnar italienare direkt i facket for de
som inte gillar kollektiva losningar och dr konstant misstrogna mot centrala
maktutoévare. Anda ar det darifrén jag forst hor talas om Pay As You Drive (PAYD).
Hundratusentals bildgare som alldels frivilligt latit installera en dator i sin bil som
med GPS-hjdlp registrerar varenda meter bilen kor, var den kor, ndr den kor, hur val
den haller fartgranserna, hur snabbt den accelererar - och hur tvért den bromsar. Allt
rapporteras via 3G-ndtet till en central makthavare som analyserar data for varje
enskild l&tt identifierbar bil och pa grundval av data och analys sedan skickar hem
en rakning till bildgaren - pa hans forsdkring.

PAYD é&r alltsa ett forsakringskoncept. ”“Storebror” &r ett forsdakringsbolag som
erbjuder dig betydligt billigare bilférsdkring om du gar med i systemet. Blir bilen
stulen gar den att spara sd liange bilen sander sin position och i vart fall till platsen
dér den stals. Och vill du ha en egen larmknapp vid eventuellt 6verfall - eller olycka
- sa gar den saken ocksa att ordna. Ett larm som gdr direkt till polis och
raddningstjanst. Manuellt eller automatiskt och i enlighet med hur det dr
programmerat. Vinsten for bildgaren &r lagre forsékringspremie ju sakrare han kor
och vinsten for bolaget blir ldgre trafikskade- och bilstoldskostnader ju fler som ar
med. Foretaget som levererar alla de elektroniska tjansterna heter Octo Telematics®
och har 6ver 700 000 kunder - och véxer snabbt. Och vill man nu vidga begreppen
kan man sdga att PAYD dr ett sétt att internalisera bilens externaliteter. Eller sagt pa
dnnu ett satt; PAYD dr en metod att belasta den enskilde bilen/dgaren med just den
bilens/forarens forvantade marginalkostnader for hela forsakringskollektivets
gemensamma kostnader for stold, trafik- och personskador. PAYD é&r ocksa en viktig
pusselbit i den amerikanska debatten om den héllbara bilismen.

Redan nu pagar planeringen for ett svenskt forsok under 2009. Om det blir en
framgang eller inte beror forstas pa hur mycket bildgaren kan tjana pa saken. En
vanlig trafikforsdkring kostar kanske 6 000:- - f6r en ungdom i den varsta
riskgruppen och den samsta ekonomin kanske det dubbla. Vad skulle han sédga - for
det &r sdkert en han - om att fa sin premie sankt till 4 000:- mot att han later
forsakringsbolaget hdlla reda pa hur sdkert han kor?

6 http://www.octotelematics.com/
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Och vill han nu inte lata bolaget veta var han varit och hur fort han kort kan han
anda fa sankt premie - genom att betala med ett betalkort i bilen. Det &r ju precis vad
vi gor med vdra telefonkort - betalar efter hur langt vi ringer, hur linge, hur mycket
vi surfar och hur manga bilder vi laddar ner eller skickar och hur manga MMS och
SMS vi hanterar. P4 liknande sitt kan vi forstas abonnera pa en viss sorts forsakring
vars villkor programmeras i min bildator som tickar ettor och nollor fran mitt
betalkort i den takt jag hdller mig till avtalet - och i betydligt snabbare takt om jag
bryter mot reglerna. Och den dagen forsakringskortet dr tomt far jag fylla pa det fran
mitt konto (kan forstas lika gdrna goras fran min mobiltelefon eller i ndrmaste
Pressbyra eller bensinstation.)

Snabb till anpassning

Vill vi nu hitta en mekanism eller metod som skulle kunna fa bilindustrin och
bildgare intresserade av att inféra nagon version av PAYD eller nagra av delarna i
ITS och som dessutom sdger nagot om hur snabb bilindustrin &r pa att ta till sig
nyheter och bygga in dem i sina bilar sa finns det ett praktexempel fran verkliga livet
- Euro NCAP. Det borjade pa allvar 1996 nar bl.a. det svenska Vagverket
tillsammans med internationella partners borjade sdkerhetstesta bilar och
publicerade resultaten offentligt. Genomslaget blev snabbt och starkt. Redan 1997
korade Euro NCAP den forsta bilen med 4 stjarniga testresultat - Volvo S40. Pa bara
nagra ar rullade hela bilindustrin in i sdkerhetstankandet. ABS, antisladd,
krockkudde, deformeringszoner, béltesstrackare, whiplashskydd....

De forsta vetenskapliga kunskaperna om betydelsen av t.ex. teknik som skyddade
mot sladd kom 2003. Tva &r senare fanns de i 90% av alla nya bilar. Fem ar senare i
98%. P& vag in pa marknaden &r bilar som nodbromsar strax fére en krock om inte
foraren sjdlv gor det, bilar som varnar och bromsar om den kommer for nidra en
annan bil, varnar och “vill” (??) mjukt styr tillbaka (foraren kan fortfarande bestimma
sjdlv) om den passerar en heldragen véaglinje, farthallare som haller reda pa
hastighetsgranserna osv, osv . Nu gdr det knappt ett enda nytt bilar utan att nagon
ny avancerad sidkerhets- eller bekvamlighetsdetalj introduceras - utan att bilen blir
sarskilt mycket dyrare. Sett dessutom 6ver tiden har en bil aldrig varit sa billig och sa
tekniskt avancerad, komplex och sdker som nu - trots bilindustrins inledningsvis
hogljudda verbala protester och kostnadsvarningar mot sdkerhets- och
miljolagstiftning. Men lagen &r ju en sak och marknaden en annan. Och det &r ingen
tvekan om vilken makt som bilindustrin dr mest lyhord for och &r beredd till
blixtsnabb anpassning infor.

Staten och kapitalet

Har upprepar sig en gammal pardans fran industrisamhdllet barndom mellan staten
och kapitalet. Och da som nu gér man via den méktigaste makten for att komma
fram till samhéllsmalen - konsumenternas. Da var det Televerket som byggde
ledningarna och Ericsson som sédlde telefonerna. Vagverket byggde vdgarna och
SAAB, Volvo och Scania byggde bilarna. Nu dr det de europeiska vigmyndigheterna
som sdkerhetstestar, publicerar resultaten och far hela den europeiska (och globala)
bilindustrin att pa bara ndgra fa ar konstruera, tillverka och bygga in omfattande ny
sdkerhetsutrustning i bilarna. De kommersiella perspektiv som ppnar sig for bil-
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och elektronikindustrin om EU kan bestimma sig for en gemensam standard och
genomforandeplan av ett intelligent transportsystem - ett “ Archimedes” som kan bli
transportsystemets fasta punkt i rymden - dr forstas avsevarda. Marknaden for den
typen av navigationsutrustningar som redan séljs vantas om ndgra ar uppga till over
900 miljarder SEK

Har ar kanske platsen for en reflexion om de motstdndets piruetter som foljer med
alla samhadlleliga strukturomvandlingar. Forst sédgs de av motstdndarna vara
omojliga att genomfora och sétter tak for eller lagger lock pa den ekonomiska
utvecklingen. Med tiden blir de sjdlvklara reformer, golvet i samhéllsbygget och den
oundgéngliga trappan och ibland ocksa medlet for fortsatta kommersiella
mojligheter och ekonomisk utveckling. Den processen giller allt fran
medborgarréttsreformer och arbetsplatsdemokrati till livsmedelskontroller,
yrkesinspektion och miljolagstiftning. En intressant detalj i den processen ér att allt
tycks uppfinnas och inforas av en orsak och i ett sammanhang for att val pa plats
visa sig vara anvandbart till ndgot helt annat. Det mest sldende exemplet &r val
Internet - en gdng uppfunnet av amerikanska militarforskare for att gora experiment
med datandt. Nu det ndtverk som tycks vara sjdlva globaliseringens forutsittning
och motor.

Det giller ocksa ITS - framtidens ” Archimedes” och intelligenta satt att styra och
samordna hela transportsektorn f6r héllbara transporter av gods och méanniskor i
smarta kombinationer mellan alla olika transportslag. Den ITS-planering som pagar
inom EU har i forsta hand sin utgangspunkt i att fa ett sdkrare, smidigare och
effektivare transportsystem - inte i att vara ett verktyg for att ge oss
koldioxidneutrala fordon. Aven om smidigare och effektivare transporter innebér
lagre utslapp av vixthusgaser per transporterad enhet sa behover det inte betyda
totalt sett minskande utslapp. Men efterhand som ITS vixer fram i kraft av all den
service det kan erbjuda resenérer och transportérer kommer det att kunna anvéandas
ocksd som ett satt att styra hela sektorn mot allt ldgre utslapp av klimatgaser.

Ett heltdckande fungerande europeiskt ITS forutsétter exakta och uppdaterade
elektroniska kartor. Hipna glesbygdsbor som métt ldngtradare pa vift pa smala
grusvdgar kan vittna om vad bristfadllig GPS-visning kan betyda. Har aterstdr mycket
for nationella trafikmyndigheter att samarbeta kring och utveckla. Liksom att
kartorna kontinuerligt - och dynamiskt - kan uppdateras med de trafikregler,
restriktioner och hastighetsgranser som giller. Taxibilar och lastbilar - och Octo-
Telematics privatkunder tar inte bara emot positioneringssignaler fran satelliterna. De
sander ocksa via GSM eller 3 G-ndtet sin egen position till taxiforetaget,
speditionsfirman eller en publik trafikledningscentral. I EU:s ITS vision kan fordon
som befinner sig i ndrheten av varandra prata med varandra. I systemet &r det forstés
tankt att ocksa alla kollektiva transportmedel skall inga. Redan nu pagar arbetet med
att ge flyget, tdgen, sjofarten egna intelligenta och satellitbaserade ITS-16sningar som
skall kunna samordnas med véagtransporternas ITS. Fram ur alla dess
ndtverksmojligheter mellan fordon till fordon, fordon till vagkant, fordon till
infrastruktur, fordon till sattelit vaxer det nu fram mojligheter for trafikstyrning och
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trafikinformation dér bara fantasin - integritetskraven och etiken - sitter granser for
vad det kan anvéndas till.

Sakerheten forst

Séakerheten forst - med tanke pa de 6ver 40 000 som dor varje ar pa Europas végar ar
detta den mest akuta fragan nar vi talar om den ohéllbara bilismen. Vad skall man
likna detta framtida mdjliga intelligenta transportsystem vid? Ett sammankopplat
ndtverk med den enskilda bilen som nétverkets yttersta kéanselsprot och aktor? Ett
nervndtverk - en kropp med hjdrna - déar varje liten del kan veta och ha nytta av vad
som hénder alla de andra och skydda helheten? Bade de som &r ndrmast och de som
dr mer fjarran. Om végtemperaturen narmar sig noll och det blir risk for halka far
alla andra pd védg in i halkan veta det. Om ndgon i min nédrhet rakar ut for sladd kan
jag fa en varning om att jag sjdlv dr pa vdg in i farozonen. Kommer jag fér ndra en
annan bil blir jag varnad. Nér varje enskild bil blir ett 6ga och en kédnselkropp i
trafikflodet blir den ocksa trafikcentralens enskilda matpunkt som i varje dgonblick
talar om hur trafiken flyter, var den gar langsamt, var det blir stopp och nér det
héander en olycka. Och om de inblandade &r anslutna till eCall” &r polis och ambulans
pa plats langt fore nagon medtrafikant hunnit ringa 112 och larma. Den
informationen kan forstds ocksa selektivt sandas ut till de bilar som kommer att mota
utryckningsfordonen och dessutom dirigera trafiken en annan véag forbi
olycksomradet.

Att hastighet dodar och att hdllna hastighetsgranser raddar liv &r mer &dn vl belagt.
ITS tilldter dynamiskt varierande hastighetsbegransningar i foérhallande till tid,
vaglag och trafiktdthet och olika varianter av pdminnelse om hur jag héller
hastigheten. Allt frdn varningssymbol och varningsrost fran bilens IT-system till ett
mjukt men hdrdnande motstand i bilens gaspedal ju hogre farten gar dver
fartgransen pa strackan. ITS kan tdnkas innehadlla alla upptankliga varianter pa
tardplanering. Till den stédller man den enkla fragan om smartaste végen till jobbet,
eller for lasten. Med hjélp av alla signaler fran alla de bilar som redan &r déar ute -
eller pa vdg ut - raknar den centrala trafikledningens datorer ut smartaste vagen och
sdttet och basta hastigheten for att komma dit du vill - och till det pris du &r beredd
att betala! Inklusive att det basta sattet dr att stdlla bilen vid infartsparkeringen, ta T-
banan eller dka med en medlem i e-hike ™ (mer om e-hike ™ senare) som kommer att
vara pa plats med sin bil dar k1 0900.

Hallbarast till malet

ITS 6ppnar ndmligen ocksa for mojligheten att ta betalt for det vagutrymme du
anvander. En km-avgift som kan varieras efter i stort sett varje parameter som &r
intressant i forhallande till de samhilleliga mal vi vill uppnd. Vilka mojligheter som
finns antyds i ARENA - ett projekt med uppgift att skissa pa kilometeravgift for
tunga fordon i Sverige. ARENA &r ett s.k. Trippel Helix-projekt som startade 2006
just for att mota de politiska ambitionerna att hitta en kilometerskatt som later de

7 eCall ar ett europeiskt system for fordonspositionering och 6vervakning knuten till en
larmcentral.
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tunga fordonen betala sina egna marginalkostnader och ddrmed fa en mer réttvis
prisjamforelse mellan olika transportslag. Flera olika EU-ldnder har redan eller &r pa
vdg att infora km-skatt och inom EU-kommissionen pagdr ett intensivt arbete med
att utveckla riktlinjer for en europeisk betaltjanst for tunga lastfordon. ARENA-
rapporten bekriftar att ny teknik verkligen gor det mojligt att ta betalt av varje
enskilt fordon i férhdllande till vilka egenskaper det har, nidr pa dygnet det kor samt
var och hur mycket fordonet belastar var gemensamma miljo med. Tillimpat pa
personbilar skulle det kunna t.ex. kunna innebéra att en bensindriven SUV som kor i
Stockholms innerstad kl nio pd morgonen &r en tdmligen dyr affar medan en Toyota
Prius pa Essingeleden kl tolv pa natten kor utan avgift.

Rapporten visar ocksa pa hur internaliseringen av de s.k. externaliteterna, och
dédrmed vagpriset satt efter fordonets marginalkostnad, gor att den tunga
transportflottan utnyttjas mycket mer effektivt genom véasentligt forbattrade
logistiska mojligheter. Genom att i realtid kunna hélla reda pa var de egna fordonen
befinner sig, hur stor lasten dr och var alla andra transportmedel finns tillgangliga
och vilka lediga transportmdjligheter som finns och vem som soker transporter kar
mojligheterna for mycket smidigare samplanering och effektivare utnyttjande av
samtliga transportslag. ARENA-utredningen visar ocksa hur de tekniska l6sningarna
kan goras med en s.k. OBE (on board equipment), satellitmottagare och
telekomutrustning, vem som skall hantera betalningstjansten, hur avgifterna kan
raknas ut i forhéllande till kartor och positionering, hur uppborden kan ordnas och
hur kontrollen av systemet kan ga till.

For samtliga andra trafikslag och transportsystem pagar motsvarande utredningar
och utveckling vilket forstds ocksa blir ett led i att kunna ge oss ett effektivare och
mera hdllbart transportsystem. Forslaget att sld samman alla de olika svenska
trafikslagsverken till ett gemensamt Statens Trafikverk okar ju ocksa sannolikt - om
det genomfors - forutsattningarna for en rationell effektiv och “somlos” overgdng
mellan de olika trafikslagen till vad som sammantaget kan bli den mest effektiva och
klimatsmartaste kombinationen. Den intressanta frdgan dr ju inte om ménniskor och
varor far med bil, flyger, aker tag, bat eller buss. Den intressanta fragan ar hur
trafikslagen bast kombineras for varje enskild transport sd att man tar minsta méjliga
del av de gemensamma resurserna - inklusive klimatutrymmen - i ansprédk. Det dr
den uppgiften som ett fullt utvecklat europeiskt ITS skall kunna ta sig an.

Drivkraften bakom denna intensiva ITS-verksamhet dr forstas - forutom sakerheten
- att ocksd minska den andra stora kostnadsposten i biltransporternas déliga
héllbarhet - de stora trangselkostnaderna som berdknas kosta 1 % av EU:s BNP eller
mer dn 100 miljarder €. En vag att minska trangseln pa vagar och infarter &r att just
kunna variera vagavgifterna med trafikintensiteten. Broavgifter och trangselskatter
kan variera redan nu. Dyrt i rusningstid och billigare ndr man dr mera ensam. Men
trangselavgifterna vid Stockholms tullar ger ocksa en lite obehaglig paminnelse om
de ursprungliga stadstullarna. De som var satta for att viarna stadsbornas privilegier
och ta tull av inkommande landsbygdsbor. For just sd fungerar det ju idag. Boende
pé& Ostermalm, i Vasastaden och p& Kungsholmen kan kéra bil hur mycket de vill i
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innerstaden utan att det kostar ett 6re extra i trangselavgift. En ensamstaende
mamma fran fororten som vill ta barnen till Skansen en vardag méste ddremot betala
trangselavgift minst tva gdnger. Med en tids-, plats- och belastningsdynamisk avgift
forsvinner den sortens barridreffekter och orattvisor.

Baist tillsammans

Allra storsta och snabbaste vinsterna for bade sdkerhet, framkomlighet, klimat och
miljé uppnds genom att fler aker med samma fordon - och dd handlar det inte bara
om kollektivtrafiken. I EU-kommissionens handlingsplan for ITS och i
kommissionens “Gronbok for Stadstrafik” &r mojligheten till samordningen mellan
olika sitt att forflytta sig central - inklusive till fots och till cykel. Med lite fantasi och
som forutsdttning att hela kollektivtrafiken ingdr i den elektroniska infrastrukturen
ITS dr det inte svart att tanka sig hjdlp med en fullstindigt integrerad och automatisk
reseplanering. En planering dér jag sjdlv anger mina ¢nskemal och vad jag vill betala
och dér systemet talar om for mig att jag t.ex. kan ta bilen kl 7 till pendeltdgstationen
(gratis parkering) dar taget gar kl 07:30 (ndsta 7:45) och att en citycykel med min
personliga PIN som laskod &r reserverad vid framkomsten. All information kommer
sjdlvklart helt automatiskt till reseplaneraren i min mobiltelefon. Har jag andra
onskemal om tid och kostnader riaknar forstds reseplaneraren ut en ny variant som
kanske innebér bilresa den snabbaste végen till det pris jag vill betala - men da blir
det ju ocksa betydligt dyrare. Exemplet kan ju expanderas och kombineras hur langt
som helst och tillata en klimatsmart och planboksvinlig reseplanering med alla
trafikslag kombinerade for varje tankbar europeisk destination. All utifran vad jag
sjdlv dr beredd att st ut med av uppoffringar i tid och pengar.

Den allra sémst utnyttjade resursen for kollektivtrafik &r - den enskilda privatbilen.
Min bilrdkning vid Skanstull slutade med 80 bilar och 90 personer. Det blir bara 1 125
personer per bil vilket dr sdmre dn riksgenomsnittet pa 1,2 i varje bil som ér i rorelse.
Om den siffran kunde 6ka till 2 sa skulle mangden CO2 per transporterad person
minska med i stort sett hilften. Dock - ndstan inga forsok med organiserad
samdkning eller bilpooler for att utnyttja vagnparken béttre har blivit ndgon storre
framgang. Orsakerna &r forstds manga. Men om besviret, tidsférlusten och
fortjansten dr bland de avgorande finns det kanske skal att tdinka om i ljuset av den
”Elektroniska Liftartummen” - e-hike.

e-hike finns forstas dnnu inte i verkligheten men gar litt att forestilla sig. e-hike ar
t.ex. en organisation - eller mojligen foretag - ddr man kan bli medlem eller kund om
man uppfyller vissa rimliga minimikrav som utgar fran trygghet, sakerhet och
betalningsféormdga. e-hike erbjuder sina medlemmar ett system for samdkning som
utnyttjar ITS for att para ihop den som vill aka med den som vill skjutsa. I din mobil
knappar du bara in vem du é&r, var du dr och vart du vill dka och trycker ditt
kortkommando for hike. Om ndgon bilkérande medlem i e-hike dr i lampligt ldge och
har en lamplig fardvag far han genast upp besked pa sin skdarm - med bild och allt -
att du vill ha skjuts. Han kan forstds vélja att acceptera eller inte - och du far besked i
din mobil att bil dr pa vdg och vem som kor (med bild och allt) och du trycker OK i
din tur. Nér bilen rullar in mot vdgkanten och du kliver in reduceras omedelbart
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bilens kilometeravgift till hilften och med ditt smartcard betalar du sedan hélften av
den avgift som blir kvar sa linge du dker med. Bekvamt, enkelt, Ionsamt, rimligt,
tryggt och klimatsmart - men mojligt? Kanske - i vart fall vart att prova den dagen
mojligheterna finns.

En norsk version av mitt tankta e-hike planeras nu att starta som pilotprojekt i
Bergen. Konceptet &r precis detsamma. Med hjdlp av GPS och mobiltelefonen
kopplas den som vill d&ka samman med den som vill skjutsa. For den som vill dka &r
forstas lockbetet en snabbare och bekvamare resa - nédstan fran dorr till dorr - jamfort
med kollektivtrafiken. Fér den som vill skjutsa lockar delad kostnad for resan och de
foreslagna morotterna med gratis passage av stadstullen, tillgang till bussfilen och
gratis parkering. Berdkningarna i Bergen sédger att en 6kning av medeltalet for antalet
personer i varje bil skall 6ka fran 1,17 till 1,4 f6r att motsvara alla passagerarna i
Bergens hela kollektivtrafik. Till 2012 raknar man med att idén skall utvecklas till ett
fullskaleforsok till att ocksa omfatta somlosa och effektiva dvergangar mellan taxi,
bussar, tdg och sparvagnar. Har hagrar alltsd den konkreta mojligheten att gora den
privata bilen till en del av kollektivtrafiken - utan att inskranka den personliga
friheten for bildgaren mer dn marginellt. Samtidigt som kollektivresendren kan njuta
(ndstan) av samma frihet som om han hade egen bil. Kanske friare eftersom det hela
tiden dr ndgon annan som tviéttar bilen och tar den till verkstaden.

Fjarrnarvaro

En teknik vi redan anvénder dr att vara dér vi inte dr - fjarrnarvaro (Telepresence). 1
vél etablerad och av manga provad version handlar det om video- eller telemoten.
En annan version som spritt sig 6ver landet &r att njuta av opera pa La Scala eller
Metropolitan utan att resa lingre &n till ndrmaste digitala biograf med satellitkontakt
till de bagge operahusen. Det betyder forvisso att jag slipper dka till Milano eller
New York - men det hade jag ju knappast gjort &nda bara for att gd pa opera. Sa den
versionen pa telendrvaro ersitter inget resande. Tvartom den skapar bara nya
resebehov. Och kanske dr det ett generellt fenomen. Informations- och
kommunikationstekniken kan forvisso ersitta vissa forflyttningar men skapar hela
tiden nya behov - men ocksd méjligheter att gora transporterna och tillgangligheten
effektivare och miljosdkrare. Hur manga forflyttningar vi dn slipper gora genom att
jobba hemma eller tréffas via alltmer avancerade digitala videosystem i den virtuella
vdrlden sd uppstar de nya och fler anledningar att resa i den verkliga vérlden. Det
mest sldende exemplet ser vi redan i hur nétet gor det mojligt for industrin att rita,
konstruera och producera dygnet runt, jorden runt dar det blir billigast och bast och
sedan frakta alla delar och produkter kors och tvirs dver klotet.

Dock - det dr en rimligt séker prognos att vi kommer att hitta allt béattre mojligheter
att lata resorna i den verkliga virlden betala sina faktiska marginalkostnader och
gora en rdttvis jamforelse mellan alla olika satt att forflytta manniskor, tankar och
ting. D4 kan vi jamfora priser. De viktlosa och energisndla ettorna och nollorna via
kabel och satellit blir allt battre pa att skapa tredimensionella ljud och bildillusioner
av att vara dédr man inte &r - och allt billigare. Ddarmed kommer resorna i den
virtuella varlden att bli ett allt béttre alternativ till resor i den verkiga véarlden.
Datorspelens otroligt illusoriska och interaktiva tredimensionella grafik ger en
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foraning om vad som kommer. Telekirurgi med operator, 3D-video och “joysticks” pa
en plats och robot och patient pa andra sidan jordklotet &r numera snudd pa
medicinsk vardagsteknik. Det vi kommer att {4 se - och i forsok redan kan fa se - ar
hur manniskor och ting materialiserar sig som tredimensionella holografiska
projektioner som ror sig fritt i rummet - utan synliga TV-skdrmar eller projektorer.
”Beam me up Scotty” héller pa att forvandlas fran en modefras fran Star Trek till
elektronisk realitet for att vara ddr man inte dr och vara pa plats pa andra sidan
klotet utan att ha gjort en resa.
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Politik for hallbara transporter

Skatteko

Hela den febrila aktivitet som pagdr inom EU for att hitta nya sétt att fa ordning pa
vara transportsystem, gora dem sédkrare, smidigare och klimatsmartare har en
grundforutsdttning - dtminstone om man betraktar hela verksamheten med en
finansministers 6gon. Det maste l6na sig samhéllsekonomiskt. Och skall man satta
pris pa viagen mdste man veta vad den dr véard. D4 gdr man till nationalekonomerna
och transportforskarna och fragar. Nagra finns pd SIKA. De har sagt att det inte I6nar
sig. I vart fall inte som de har rdknat och pa vad de har raknat, namligen
kilometerskatt pa lastbilar tyngre &n 3,5 ton. Den vinst man far pa effektivare
transporter, minskad miljobelastning och minskade skador uppvégs inte av
kostnaderna for att via GPS och bilelektronik halla reda pa hur mycket bilarna kor
och kostnaden for den byrakrati som kravs for att skicka rakning till speditérerna. De
verktyg, vikter och parametrar de anvént i sina berdkningar dr forstas - som i den
mesta forskning - mojliga att diskutera. De har t.ex. valt att inte rdkna in koldioxiden
som en s.k. extern kostnad som skall betalas vi kilometerskatten.

Mingden koldioxid som en bil slapper ut dr direkt relaterad till hur mycket den kor
och vilket brénsle den anvander. Ar det bara koldioxiden man vill 4t styr man det
enklast via i forsta hand avgift pd mangden fossilt kol i branslet. I andra hand tas
styrmekanismen om hand av att ocksa trafikens utslapp av koldioxid integreras i den
overgripande handeln med utsldppsratter. D& hamnar klimatkostnaden ocksa direkt
i priset pa branslet och det blir billigare ju kortare strdcka och ju mer samordnat och
fullastat man kor. Men i bestadllningen fran politikerna till SIKA var kraven pa
mojligheten att differentiera avgifterna timligen modesta. SIKA sédger sjdlva att om
berdkningen gors vid en mycket hogre grad av differentiering blir kalkylen mer
positiv. Kalkylen dr ocksa gjord bara pa ett system med lastbilar. Av sddan finns det
knappt 80 000 registrerade i Sverige - och 4 miljoner personbilar. Om alla &r med i ett
vagavgiftssystem och delar pa kostnaden (och skapar marknad for utrustningen) och
rdknas in i kalkylen ser den ocksé vasentligt annorlunda ut. Och sa var det ju det dar
med allt det andra: bil till bil kommunikationen, bil till infrastrukturen, samordning
med kollektivtrafiken, stoldskyddet, raddningstjansten, bilférsdkringen, navigerings-
och planeringshjdlpen. Det finns ett riktigt bra skal ytterligare for att ta med
koldioxidavgiften i en kilometeravgift pa alla bilar. Eller kanske réttare sagt - ett skl
att ta bort en del av kilometeravgiften som motsvarar koldioxidskatten for en del
trafikanter/bilar.

Det dr forstas odiskutabelt att vaxthusgaserna inte kdnner ndgra granser. Det &r ju
dérfor vi tror oss kunna kompensera med tradplantering i Afrika for det vi slapper
ut i Malilla. S ur den aspekten borde ju en alltmer progressiv avgift pa fossilt kol
drabba alla lika. En gammal VW Pickup i Sméland ér ju lika stor miljoskurk som en
bensindriven SUV p& Ostermalm - eller New York. Men Ostermalmsbon har bara
fem minuter till T-banan och 10 minuters Citycykeltur till X 2000 och till
Arlandabanan. Till den smdldndska arbetspickupen och glesbygdens bilpendling
finns det inga alternativ och SUVen &r kanske oundganglig bara till helgens och
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semesterns fritidstransporter och niar ungarna skall ha med sig hela utrustningen till
hockeyrinken. En generell avgift pd fossilt kol blir i det perspektivet en kénslig social
och politisk fraga. Att forsoka kompensera med billigare brénsle for glesbygdsbor &r
forstds ingen bra idé. Vem bor verkligen i glesbygden - inte bara sédger att han gor
det? Eller hur ldngt fran tdtortsmacken med det dyra brénslet ligger forsta
glesbygdsmacken med billigare bréansle? Lagre vagavgift per km for vem det dn &r
som sldpper ut fossilt CO2 och kor pa glesbygdsvéagarna och i mindre tédtorter dr
dédremot helt mojligt. Nar val ” Archimedes” - det europeiska ITS - dr pa plats.

En intressant belysning av frdgan om det 16nar sig eller ej kommer fran den verkliga
varlden. Foretaget Octo Telematics (som ju har sin egen ”finansminister” som forvisso
inte raknar nationalekonomiskt men foretagsekonomiskt) far ju ihop sin kalkyl. Trots
att ocksa de maste ha stora kostnader for den elektroniska infrastrukturen, kontrollen
och faktureringen. Och ”storebror” Octo Telematics har fler &n 760 000 frivilliga
kilometeravgiftsbetalare och &r i snabb tillviaxt. For en bildgare som redan kopt en
GPS och vet hur billig satellitmottagare och bilelektroniken &r och haller pa att bli,
kdnns sdkert ocksa kostnadsposten i den nationella I1onsamhetskalkylen lite underlig.
Och om det nu &r sd dyrt med registreringar, byrdkrati och fakturor? Varfor da inte
skota hela saken i bilen.

Storebror som blindbock

Nastan inget i ITS visionen medfér med nodvéandighet att bilen talar om for ndgon
annan var den dr. Den - och foraren - vill ju i forsta hand bara ha reda pa var den
sjdlv dr. Till det racker det med att ta emot satellitens positioneringssignal till bilen.
Alla signaler fran bilen som medtrafikanterna kan ha glddje av som signalerar halka,
trafikstockning och olyckshdndelse o.s.v. kan ju - om man vill - skickas krypterat
frdn bilen utan tala om vem som &r var - bara att ndgon &r dédr. Nagon som sladdar,
kor langsamt, kort fast, behover hjdlp osv. Bilens egen - naturligtvis
sdkerhetsplomberade - dator som kollas av bilbesiktningen varje ar innehaller sedan
allt som behovs for att jag skall kunna betala mina miljo-, trangsel-, forsakrings och
alla andra multitidsrumsdynamiska och detaljdifferentierade avgifter med ett vanligt
laddat smartcard - typ de vi redan kdnner fran mobiltelefonernas viarld. Utan att
nagon annan &n jag har med saken att gora. Och betalar jag inte kan jag bara
krypkora med bilen till ndrmaste Pressbyrakiosk dar jag kan ladda kortet. Om jag nu
inte har det sa fiffigt ordnat att jag kan gora det via mobilen.

A andra sidan: Om jag vill ha stoldsparning med i paketet &r det ju lite svart att
ordna den saken om inte bilen sjélv talar om vart tjuvarna kor. Och vill jag sjdlv dra
nytta av vilken tjanst det &n vara ma sa &r jag forstas tvungen att tala om vem jag &r
och var jag kor. Och rimligen borde det inte vara ndgot integritetsproblem - sd lange
jag sjdlv far bestimma. Det gor vi ju redan idag med alla andra IT-tjanster sdsom
mobiltelefonen, bankkorten.......

Men en av IT-revolutionens stora saker ér ju friheten att kunna vélja vad man vill.
Den bildgare/forare som vill vara med i ” Archimedes” bestammer sjdlv vilka tjanster
han vill abonnera pd och den som vill vara anonym forblir anonym och gor rétt for
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sig pa plats. Den som vill ha en faktura hem till sig med alla avgifterna specificerade
véljer att 1ata det framtida Trafik(styrnings)verket hdlla reda pa bilens IP-nummer.
Eller den eller de privata tjanste- och betalningsforetag/formedlare som Trafikverket
licensierar att ta hand om saken.

Och den som verkligen vill utnyttja ” Archimedes” fullt ut betraktar sin bil som en
enda stor sensor. En modern bil &r ju redan nu en dator pa hjul. Det finns manga
ganger mer datorkraft i dagens bilar dn det fanns i de fordon méanniskan for till
manen i for forsta gangen. Teknikerna hos biltillverkare som gor Formel 1 vet i
realtid lika mycket eller mer hemma pa fabriken som de som kor bilen pd andra
sidan klotet. Bilens alla sensorer sdander hela tiden data om vad som hdnder i bilen
via internet till hemmahamnen. Den enskilde bilédgare som vill forse sin bil med
utrustning som kontinuerligt hdller reda pa slitage, kondition och sédkerhetsstatus
kan ju gora det. Vill han kan han dessutom skicka resultaten till bilprovningen
och/eller sin verkstad - som i sin tur talar om nér det &dr dags att
serva/reparera/besiktiga.

Fri att vilja

Valfriheten &r central for varje politiker som kdnner lockelsen fran ” Archimedes”.
Debatten om FRA- och Ipredlagen blir mojligen en viskning jamfort med den debatt
som kan komma om inte integritet och frihetsgrad &r i centrum for alla diskussioner
om nya IT-baserade sitt att avgiftsbeldgga och eller beskatta bilismen. Bdde nér det
gdller vad systemet kan erbjuda trafikanterna av avancerad och eftertraktad service
och betalnig av marginalkostnader. Den som inte vill vara med alls skall helst kunna
slippa helt. Men da far han istéllet betala en tamligen kraftigt tilltagen generell
fordonskatt. En fordonskatt som ligger en bra bit hogre dn den genomsnittliga

” Archimedes”-medlemmen betalar i samhalleligt motiverade
marginalkostnadsavgifter. De som dr med blir rimligen befriade fran alla generella
avgifter och betalar en 1dg allmén bransle- och fordonskatt. Utan en sadan reform -
att ersdtta nuvarande hoga generella skatter pd drivmedel och fordon med laga
generella skatter och starkt differentierade miljo-, klimat-, trangsel- och skadeavgifter
- kan man nog glomma alla tankar pa att introducera det intelligenta trafiksystemet
” Archimedes” och kilometeravgifter pa korstrackan.

Att finansministrar ser bil och bransle som ovanligt sdkra och givande skattekallor &r
uppenbart. Fa vill eller kan vara utan bil och smitvagar forbi bransle och
fordonskatter finns bara inte. Som skattekélla har trafiken ocksa hog legitimitet.
Kopplingen mellan skatt och nytta blir uppenbar var gang jag kor ut pa de
skattefinansierade vagarna. Men manga bilister anser trots det att en alltfor stor del
av bil- och bransleskatterna bara forsvinner in i det statliga budgetunderskottets
svarta hal. Atti det ldiget komma med nya hoga avgifter som toppar hoga skatter ar
ingen bra idé. Erfarenheterna fran trangselskatterna i Stockholm visar visserligen att
maénniskor har en viss betalningsvilja utoéver den skatt de redan betalar om de léter
sig Overtygas om att avgifterna kommer att anvandas till att 16sa problem - som t.ex.
transportinvesteringar som gor trafiken smidigare.
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Trots det - om vi vill ha ett ” Archimedes” som kan sitta ett réttvist pris at var och en
efter vad var och en nyttjar och forbrukar av tjanster och gemensamma resurser -
kravs sdkert en rejdl skattevaxling och att man skiljer noga mellan skatt och avgift.
Skatter dr till for att fa in pengar till statskassan f6r gemensamma utgifter. Avgifter
for att tiacka specificerade utgifter och styra handlingsvégar.

Totalt tar statskassan in 6ver 30 miljarder i fordons- och brénsleskatter. Tillkommer
11 miljarder i koldioxidskatt (som borde kallas koldioxidavgift). 2008 korde
personbilarna 6 miljarder mil. Rdknat enbart pa personbilarna - for att nu bara fa en
uppfattning beloppen - betyder det 5:- i genomsnitt per mil ( 7:- om
koldioxidskatten/avgiften skall med) som staten behover ta in for att inte forlora
direkt pd bytet fran fasta skatter pa bil och brénsle till fast skatt och rorliga avgifter.
Det later kanske inte helt osannolikt att rdtt manga bildgare gdrna byter till ny bil
med t.ex. bara halva fordonskatten, halva forsdkringskostnaden, halva
bransleskatten mot att i stdllet betala en kilometeravgift som varierar 6ver dygnet,
platsen, korstilen - eller vad det nu dn &r som kostar eller den service han vill betala
for. En avgift som kan variera mellan t.ex. en krona milen pa nattliga glesbygdsvagar
eller kringfarter till kanske 6ver tio i morgonrusningen in till storstaden.

Skrotningspremie pa gamla bilar, subventionerad IT utrustning och stigande avgifter
pa nettoutslappet av allt fossilt kol i alla branslen - inklusive vad som sluppit ut i
atmosfdren fran odlingsjord, godselfabrik, maskindrift och raffinaderi - och allt fler
anvandbara IT tjanster i nya bilar borde rimligen ge en stark drivkraft att vilja byta
bil. Just en sddan totalanalys av branslet ligger bakom Kaliforniens LCFS (Low Carbon
Fuel Standard) som &r tankt att reducera Kaliforniens koldioxidutslapp med 16
miljoner ton till &r 2020 (svensk vagtrafik slapper ut knappt 20 000 ton totalt!!). LCFS
sdtter bestimda och gradvis tuffare standards for hur mycket fossilt kol branslet far
slappa ut i atmosfdaren och forvéantas skapa en ny och snabbt viaxande marknad for
hybridbilar, plug-in hybrider och elbilar. Sverige har en av Europas dldsta (och mest
bensinslukande) vagnparker. I nuvarande bilbytestakt tar det xx ar innan minst 50%
av trafikarbetet pa vagarna gors av nyare modernare bilar. Erfarenheterna fran
Tyskland och Italien visar att skrotpremier pa mellan 16 000:- till 27 000:- driver upp
nybilsforsaljningen med 10 - 20%. Nér ett europeiskt regelverk &dr pa plats som
bestammer det sa blir alla nya bilar ” Archimedes”-utrustade och extremt
branslesnala bioenergibilar, plug-in hybrider och elbilar. Néar vi da har bytt ut halva
bilparken och ersatt 2 miljoner gamla klimatbovar mot 2 miljoner klimatsmarta nya
bilar med hjdlp av en skrotningspremie pa 20 000:- blir totala prislappen 40 miljarder.
Alltsa lika mycket som vad brénsle, bil- och koldioxidskatten drar in till staten idag.
Men det &r det kanske vart. Om Volvo och SAAB finns kvar da skulle de ga en
lysande framtid till motes. Och vi skulle vara en bra bit pa viag mot en héllbar bilism.



