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FORORD 2017

Virlden &dr mera internationaliserad &n nagonsin tidigare. I dag &r
det mojligt for stora grupper att se andra linder och trakter dn dar
man &r fodd. Vi reser for att gora affdrer, for att fa tillgang till sjuk-
vard eller helt enkelt for att upptédcka andra delar av varlden.

Vi flyttar inom eller utom landet under en period av livet, for att
senare kanske komma tillbaka med nya erfarenheter och vanner. Till
Sverige kommer turister fran Kina, Ryssland, 6stra Tyskland och andra
lander och omraden dédr ménniskor tidigare saknade ekonomiska
resurser eller till och med var direkt férbjudna att resa utomlands.

Men 6kad mobilitet har alltid véckt motstdnd. Forr kritiserades
jarnvégar for hilsorisker med snabbt resande. Diktaturer har regel-
mdssigt begransat sina medborgares resor. Tillsammans har makt-
havares kontrollbehov, fraimlingsradsla och en dos klassfoérakt skapat
argument mot resande, framfor allt nér resande tillgangliggjorts for
nya grupper. Ocksa i dag finns kritik mot mobilitet och resande.

Det kan heta att turism &r destruktivt och utnyttjar fattiga lander,
att flygresor bor beskattas eller att vissa transportslag helt enkelt bor
forsvinna helt. Samtidigt gar den tekniska utvecklingen mot mer
miljovanligt resande snabbt. Mer energieffektiva flygplan och till och
med koldioxidneutrala flygbrénslen &r inte langre en science fiction-
berittelse, utan den utvecklingen pagar just nu.

Ar 2010 skrev vi tre en bok om motstandet mot mobilitet, och hur
vi sag pa fragor om framtidens resande. I dag ar fragan fortfarande
mer aktuell &n nagonsin, sa vi har valt att lagga ut boken for fri lds-
ning och nedladdning.

Lias den! Den &r utmérkt som reselektyr.
Hilsningar,

Maria Rankka, Fredrik Torehammar och Anders Ydstedt






1. RESOR SOM FORANDRAR VARLDEN

Att resa dir att leva

(Hans Christian Andersen)

P3 en girdsplan i nirheten av Indira Gandhi International Airport i
New Delhi star en Airbus A3oo. Den pensionerade flygingenjoren
B C Gupta dger planet och driver det som en attraktion. Milgrup-
pen dr minniskor som aldrig har flugit och som kanske aldrig fir en
chans att gora det, men som 4dndd dréommer om att fi resa. Entré-
avgiften, som ir betydligt billigare dn en riktig flygbiljett, ger res-
sugna besokare mojlighet att tillbringa ett par timmar ombord pi
planet for att fa en kinsla av hur det dr dir uppe i det bla.!

Fler indier 4n ndgonsin tidigare kommer ocksa att f4 flyga pé rik-
tigt. Det ir en glad nyhet f6r alla som tror att resande och minsklig
rorlighet dr en av de starkaste positiva forindringskrafterna i varl-
den.

Moijligheten fér minniskor att réra sig fritt dr en grundprincip i
alla civiliserade samhallen, och ir en forutsittning for demokrati och
frihet. De minskliga méten som fri rérlighet mojliggér dr en forut-
sittning for yttrandefrihet, demokrati, dganderitt och marknads-
ckonomi. Kanske dr det dirfér som mobilitet inom och utanfor
hemlandets grinser ocksé dr en minsklig rittighet enligt artikel 13 i
FN:s deklaration om de minskliga rittigheterna.

Frihetsdimensionen i mobilitetsfrigan ir alltsa central. Den som
inte har mojlighet att resa och rora sig ir inte fri. Begrinsad rorlig-
het ir ju sjilva definitionen av fingenskap. Det hardaste straff som
kan utdomas enligt svensk lag innebir att mobiliteten beskirs nis-
tan totalt.

Mobilitet star for savil fysisk som social rorlighet och kommer av

1 Robinson (2007).



latinets mobilis, som betyder rorlig. Den hir boken handlar om ror-
lighet, om varfor det dr bra ate vi reser, bra for oss sjilva och bra for
andra.

Vi tittar pa olika aspekter av mobilitet, gir igenom resandets his-
toria och ser pé dess framtid. Vi beskriver hur och varfor vi reser,
virdet av resande och vikten av marknader och innovationer pé
mobilitetsomradet. Men framfor allt lyfter vi fram argument som
anvinds for att begrinsa mobiliteten samt forsoker hitta ett forhall-
ningssitt till de negativa konsekvenser som mobilitet ibland ger upp-

hov till.

DEN NATURLIGA MOBILITETEN

Ritten att rora sig ndgorlunda frite dr for de flesta i var del av virl-
den en sddan sjilvklarhet att den knappt lingre behover forklaras
och férsvaras. De flesta tror inte att mobiliteten pa allvar skulle
kunna vara hotad. Paradoxalt nog ir den fria rorligheten dirfor ete
lite byte for politiker och byrakrater som vill planera, reglera och
ransonera resandet. P omride efter omrade kommer forslag som
syftar till att begrinsa, beskatta, styra och dvervaka rorligheten. Dir-
for ir det dags att pAminna om vad rorligheten gett oss.

For oss svenskar, som bor i ett skogbeklitt land strax soder om
polarisen, borde virdet av resande vara sjilvklart. Vare vilstdnd
skulle ha legat pa sibirisk niva om det inte var fér rorligheten. Anda
sedan de forsta invandrarna kom till Sverige efter istiden, till viking-
arnas handelsfirder, vallonernas invandring, Mobergs utvandrare
och den mobilitetsberoende exportindustrin med Volvo (”jag rullar”)
och kommunikationsforetaget Ericsson i spetsen, har mobiliteten
haft en direkt betydelse for Sverige och svenskarna. Drommen om
att resa, utforska och uppticka ir universell. Den har genom histo-
rien varit en viktig drivkraft for minsklig utveckling.

Vad vore det klassiska dramat utan resan? Hjilten eller hjiltinnan
som i forsta akten limnar byn for att ge sig ut i virlden, och i akt tre
dtervinder med nigot som gjorde resan vird; en skatt, en insike eller
en ny van.



Homeros Odysséen, Lagerlofs Nils Holgerssons underbara resa genom
Sverige, Swifts Gullivers resor, Strindbergs Till Damaskus och Vernes
Jorden runt pa 8o dagar ir bara nigra av de tusentals litterdra verk och
dramer dir resan har en central plats i berittelsen. Det finns en
existentiell dimension i resandet som de stora diktarna, forfattarna
och dramatikerna ofta gestaltar. De minskliga landvinningar som
gjort det mojlige att resa inte bara i tanken eller i bockernas virld
har inneburit en frihetsrevolution.

MOBILITET SOM UTVECKLINGSSYMBOL

Sveriges forre statsminister Goran Persson fingade det vil i sin bok
Den som dir satt i skuld dir icke fri. Dir beskriver han familjens forsta bil,
en begagnad tvifirgad Opel som koptes 1961. Han dterger den fri-
hetskinsla som det innebar att kunna aka till Katrineholm frin
Vingéker, och sedan ocksé pé semester till vistkusten, nir han var 12
ir. Det hade tidigare varit en lyx forunnad 6éverklassen.

Bilens betydelse for jamlikheten dr litt att underskatta. Jag dr fullt
medveten om miljoproblemen — dessa mdste vi erkinna och lira oss
att bemdstra. Men vi mdste ocksd inse att bilen av manga minni-
skor upplevs som den stora friheten i deras liv. Jag tycker det dr
mdrkligt att bilen i den politiska debatten inte betraktas ur ett
sddant perspektiv, for det dr som frihetssymbol bilen ses av vanliga
mdénniskor.?

Labourpolitikern Ernest Bevin, som var minister i flera brittiska
regeringar under 1940- och 1950-talen, hivdade att mélet for utrikes-
politiken borde vara att man skulle kunna képa en biljett pd Victoria
Station och dka vart man ville.

Bevins vision dr inte forverkligad, men mycket har hint. Tack
vare tekniska, ekonomiska och politiska framsteg dr resande i var tid
mojligt pa bred front. Fler in ndgonsin kan resa allt lingre bort till en

2 Persson (1997), sid 12.



ligre kostnad. Dessutom blir transporterna alltmer energieffektiva.

Till fots eller med bat kunde minniskan forr i tiden forflytta sig
négra i kilometer per timme. Med hist eller tig kunde hon f6r 100
ir sedan rora sig cirka 10 kilometer pa en timme. Med dagens bilar
och tag gar det att forflytea sig 100 kilometer pa en timme och med
flyg nira 1 coo kilometer pa en timme. Om samma okningstakt
skulle gilla for framtida transportsystem kommer snart hela virlden
att finnas pé en timmes pendlingsavstand.

Minga reser till och frin jobbet, for andra ir det resandet som ir
sjilva arbetet. Allt fler arbetar i internationella foretag, och kunder
och samarbetspartner finns ofta utspridda pa olika platser.

- De forsta kundmotena kan absolut inte ersittas av nagot video-
mote. Allt det dir talet om att informationstekniken skulle ersitta
resandet tror jag inte mycket pa. Det sdger Fredrik Lidjan, Director
pa Head of Investment Strategy DTZ Sweden, som gor 40-50 Europa-
resor i arbetet per 4r.}

Nistan alla reser faktiskt for att arbeta. I genomsnitt reser svens-
karna 4o kilometer per dag, och ligger 70 minuter pa det.* Det har
antagligen att géra med att pendling ofta leder till hogre 1on. Ensam-
stdende kvinnor som bérjar pendla till jobbet 6kar sin inkomst med
7—-10 procent.’

DEN POSITIVA INVANDRINGEN

Den minskliga mobiliteten dr bide en del av livet och skapar mening
med livet. Mdnga moten, relationer, uppfinningar och upptickter
skulle aldrig ha blivit till om méjligheten att resa inte funnits eller
varit begrinsad. FN:s flyktingorgan UNDP #dgnar sin Human Develop-
ment Report 2009 at att diskutera det starka sambandet mellan fysisk
och social mobilitet nir det giller utvecklingsarbete.®

3 SAS (2007).

¢ SIKA-institutet (2007).

5 Finansdepartementet (2007). Noteringar fran presskonferens for SOU 2007:35.
¢ UNDP (2009).



Studier av invandringens ekonomiska betydelse for den genom-
snittliga amerikanen visar att den 6verlag varit positiv. Sommaren
2007 publicerade den amerikanska presidentens grupp av ekono-
miska ridgivare promemorian Immigration’s economic impact.” Slut-
satserna ir bade intressanta och hoppingivande. Rapporten lyfter
fram invandringens positiva bidrag, inte bara till den amerikanska
ekonomin och arbetsmarknaden som sidan, utan visar ocksi att
infédda amerikaner har tjinat pa invandringen. De tre viktigaste
slutsatserna ir att:

1. Den genomsnittlige amerikanen tjinar pa invandringen, efter-
som immigranterna visar sig komplettera infédda pa arbets-
marknaden, vilket leder till hojd produktivitet och inkomst.

2. Noggranna studier av de langsiktiga ekonomiska effekterna av
invandringen tyder pa att den har en viss positiv verkan.

3. Hogutbildade invandrare paverkar den infédda befolkningen
allra mest positivt. Forutom att bidra med innovationer har
gruppen en tydlig ekonomisk paverkan i positiv riktning.®

Det ir ocksa viktigt att komma ihag att de som flyttar till ett nytt
land fortfarande har band till sitt gamla. Bokfoérda remitteringar, det
vill siga pengar som utvandrare skickar till hemlandet, ir mer in
dubbelt si stora som det sammanlagda officiella bistindet i virlden
och motsvarar 8o procent av de utlindska direktinvesteringarna i
utvecklingslinderna.® Att mianniskor limnar sina linder bidrar alltsa
i manga fall dll ett bitere liv dven for dem som ir kvar i hemlandet.
Det ir inte bara minniskor frin fattiga linder som emigrerar.
Manga svenskar har familj eller slikt utanfér Sverige. Exakt hur manga
svenskar som bor utomlands ir svart att siga. Svenska ambassaden

7 Council of Economic Advisers (2007).

81 den svenska kontexten &r en av poangerna i rapporten mer férvanande och sldende an
andra, namligen att invandrare i USA &r mindre kriminella an infédda amerikaner. Bland man
i dldrarna 18-40 &r &r det betydligt mindre sannolikt att en invandrare hamnar bakom (&s
och bom &n att en person som &r fédd i USA gér det. Den akademiska litteraturen p& omradet
pekar pa att s ar fallet, och i maj 2007 vittnade Anne Morrison Piehl frén Rutgers Univer-
sity infor det amerikanska representanthusets Committee on the Judiciary, se Piehl (2007).
? Ratha et al (2008); OECD (2009).



i London uppskattar att det bor cirka 50 coo svenskar i Storbritan-
nien, varav de flesta i London. Enligt Valmyndigheten fortidsrostade
23 531 svenskar utomlands i valet 2006.1°

Cirka 8o ooo svenskar arbetar for nirvarande i Norge, en siffra
som foérdubblats de senaste tre aren. Det ir lika ménga som inva-
narna i hela Kristianstads kommun. Minga av gistarbetarna dr unga
och arbetar i servicesektorn. De ir i Norge for att de tjinar mer och
ldttare kan fi jobb dir dn i Sverige.

Sjilva resandet skapar ocksd manga jobb. Den globala turismen
sysselsitter cirka 238 miljoner minniskor och genererar cirka 10 pro-
cent av virldens BNP. Resor och turism férvintades, tminstone
fore finanskrisen och den globala lagkonjunkturen, ha en arlig till-
vixt pd 4 procent under de nirmaste tio aren."

DEN VEDERKVICKANDE SEMESTERRESAN

S4 hir skriver Statistiska Centralbyrin om virdet och behovet av
semesterresor som motivering till att man sedan 1977 frigat svens-
karna om de gjort nigon semesterresa under den senaste tolvmana-
dersperioden:

Mdjligheten att kunna gira ndgon semesterresa, att gora ett avbrott
i vardagen och fd komma bort frdn forpliktelser i hemmet och i
arbetslivet utgor en av de viktigaste betingelserna for rekreation och
avkoppling. Under semestern dterhdmtar vi oss for att kunna orka
med ett nytt arbetsdr. Semesterresorna och kanske i synnerhet semes-
terresor utomlands innebér i manga fall naturskina upplevelser,
madjligheter till social samvaro utiver det vanliga eller kanske
inblickar i frammande kulturer och seder, intryck som berikar oss
och som vi bir med oss under resten av vdra liv.?

19 Valmyndigheten (2007).
TWTTC (2008).
12SCB (2004), sid 181.



For inte sd linge sedan var det fi forunnat att kunna resa till andra
linder. P4 1950-talet revolutionerades svenskarnas resvanor. Tack
vare charterturismen blev utlandssemestrar méjliga for fler 4n den
vilméende overklassen. I dag kan man resa med lagprisflyg till
attraktiva resmél i Europa for bara nigra hundralappar. Transpor-
terna har blivit snabbare, bekvimare och billigare. Nu finns charter-
flyg till destinationer som Brasilien, Bali och Vietnam.

Fler 4n 2 procent av svenskarna firade jul utomlands 2007.% Under-
sokningar visar att svenskarna giirna satsar pa resor nir de far lite pengar
over. Atta av tio svenskar ligger sin skattedterbiring pi en utlandsresa.™

Den globala ekonomins utveckling ger allt fler ménniskor allt
storre mojligheter att resa virlden éver. Redan i dag reser 220 mil-
joner ur BRIC-lindernas (Brasilien, Ryssland, Indien och Kina)
vixande medelklass till Europa.’’ Och fler lir det bli. Resebranschen
riknar med att detta kommer att skapa 6kad efterfrigan pa resor och
hotell, inte minst i Europa.

Européernas resande ér rekordstort. Vi bor pd den kontinent som
lagger storst andel, 11 procent, av vira inkomster pa resor.'s I Sverige
reser vi for nistan lika mycket. 10,5 procent av vira inkomster liaggs
pé resande.'” I den del av Europa som tidigare lig bakom jirnridin
okar ocksé resandet dramatiskt. Efter Sovjetdiktaturens fall 1991
oppnades grinserna, och 2005 gjordes 21 miljoner utlandsresor av de
nu fria ésteuropéerna.'®

Hilsoturismen ir en ny form av resande. Det innebir att man
kan resa till platser dir man kan fa god vérd till rimliga kostnader
utan att vinta minadsvis i ko. Fenomenet finns redan och kan for-
vintas oka ocksé nir politiska initiativ for att stodja patientrorlighet
tas, bland annati EU.

Marknaden for internationella studier vixer ocksd. 2002 fanns
det 1,8 miljoner internationella studenter pd universitetsniva i virl-

3 Fritidsresor (2008).

1 Fritidsresor (2007).

s Real Estate Publishers (2007).
16 WTTC (2007).

7WTTC (2009).

18 Zsiga (2007).



den. 2025 beriknas antalet ha stigit till 8 miljoner enligt rapporten
Education without borders."® Globaliseringen kar méjligheterna till
och behovet av internationella inslag i utbildningssystemet. Inter-
nationellt studentutbyte anses ha méinga fordelar. Det berikar de
institutioner som arbetar aktivt med internationellt utbyte, det
anses forbictra deras image och gora det littare att dra till sig bide
studenter och lirare. Det ir positivt for de studenter som deltar i
utbytet och som far bekanta sig med nya kulturer och sprik, och
andra akademiska perspektiv och undervisningsmetoder. Aven
lirarna tjinar pé internationellt utbyte. Det finns studier som slar
fast att utbildningsinstitutioner som har robusta internationella
erbjudanden kommer att ha en konkurrensfordel framfér dem som
inte arbetar aktivt med utbyte.?

IFRAGASATT MOBILITET

Moijligheten att resa ska inte tas fér given. Ménga minniskors ror-
lighet begrinsas av fattigdom, visumtving och politisk instabilitet.
Och dven i den utvecklade och demokratiska virlden vixer det poli-
tiska trycket att begrinsa mobiliteten, som vi ska se.

Numera ir det ganska fi som ifrigasitter det stora virdet av fri
rorlighet f6r varor och kapital. Tvirtom inser de flesta att virlds-
handeln har lett till enorma vinster och positiv vilstindsutveckling
virlden over. Aldrig forr har s manga fatt det s& mycket béttre pa s
kort tid. Spidbarnsdodligheten sjunker, medellivslingden okar och
antalet minniskor som lever i absolut fattigdom minskar, trots den
ekonomiska krisen. I vir del av virlden har 6kad konkurrens och
sjunkande konsumentpriser lett till 6kad képkraft.

Allt tyder pa att okat handelsutbyte leder till 6kad sikerhet mel-
lan linder. Grunden f6r EU-samarbetet ir den fria rorligheten for
varor, tjdnster, kapital och arbetskraft mellan linderna. Idén frin bor-
jan var att linder som handlade med varandra inte skulle g4 i krig.

19 Australian government (2005).
2 Hayward & Siaya (2001).



Minniskors rorlighet dr positiv och skapar virde pi samma sitt
som handel skapar foérutsiteningar for en sikrare och mer vilma-
ende virld. And3 ifragasitts ofta resandet och rérligheten. Man kan
misstinka att somliga tror att de negativa effekterna av resande till
och med skulle vara stérre dn de positiva.

Det mobilitetsmotstind som finns placerar sig si gott som alltid
lings tre argumentationslinjer: statliga hinder, miljoskil eller elitism.
Intressant nog gir monstret igen dven i det historiska mobilitets-
motstind som funnits.

Den forsta typen av kritik har rétter bade i nationalstaten och
vara moderna vilfirdsstater. I debatten om social turism inom ett
utvidgat EU var det tydligt att vissa bryr sig mer om systemen dn
om 6ppenheten. Som tur var slapp vi évergingsregler som skulle ha
delat in EU-medborgarna i ett A- och ett B-lag, och det har senare
ocksd visat sig att mdnniskor frin de nya EU-linderna, med undan-
tag for en handfull, inte har sokt sig till Sverige for att utnyttja vil-
firdssystem och offentliga férméner.

Det statliga mobilitetsmotstandet kan ocksa handla om viljan att
kontrollera minniskor. Oavsett om det handlar om tringselskatter
i Stockholm och London, integrationspolitik i Malma, lettiska bygg-
nadsarbetare i Vaxholm eller arbetskraftsinvandring till Europa, har
ménga av var tids politiska frigor en mobilitetsdimension.

I debatten infér Europaparlamentsvalet 2009 anklagade Social-
demokraternas Marita Ulvskog bemanningsforetaget Hyrlett for
minniskohandel. Foretaget hyr bland annat ut byggnadsarbetare,
skogsarbetare och kokspersonal. Genom uttalandet gav Ulvskog
uttryck for dsikten att mobilitet i form av minniskor som frivilligt
arbetar i andra linder ir ett problem.?

Det ir intressant att fundera 6ver hur attityderna till mobilitet
och ett 6ppet samhille kommer att paverkas av den ekonomiska kri-
sen. Det amerikanska stimulanspaketet begrinsar mojligheten for
banker som fir statligt stod att rekrytera utlindsk arbetskraft.?
Populistiskt och en symbolitgird kan tyckas, eftersom bankerna

21 Ulvskog (2009).
2 Glater (2009).



snarast gor sig av med folk, men likvil principvidrigt och en del av
en storre trend dir virdet av mobilitet, utbyte och resande ifriga-
satts.

Den andra typen av kritik hinger samman med miljodiskussio-
nen, som hos nagra paverkar instillningen till mobilitet och i virsta
fall riskerar att leda till Atgdrder som begrinsar mobiliteten. Poingen
ir inte att alla miljolarm 4r irrelevanta, utan att fokus maste ligga pa
hur vi kombinerar fri rorlighet med 16sningar som fungerar miljo-
missigt. Fundera pd vad som skulle hinda med virlden om vi slutade
resal

Andai ir den dominerande frigan i debatten om vi kan fortsitta
resa i framtiden. I den inledande texten till en seminarieinbjudan
fran hosten 2007 stilldes den och andra fragor:

Klimatfragan har med stor kraft landat i vart medvetande. Fragan
om resor och klimat dr mycket aktuell. Kan vi, som privatpersoner,
flyga med gott samvete, eller ska vi stanna hemma? Vilka resor kan
vara acceptabla? Vilka dr alternativen? Har foretag och myndig-
heter stirre ansvar dn den enskilde? Business before pleasure?

Vi skulle vilja vinda pa det: Vilka resor ir inte acceptabla? Och vem
avgor i s fall det? Var det befogat att Al Gore akte till Oslo och him-
tade fredspriset efter att han varit pa Bali pa klimatkonferens? Ska de
som firar jul i Thailand ha daligt samvete for det? Ska minniskor
som flyr for sina liv kinna angest for miljon nir de sitter sig pa pla-
net med en biljett p& vig mot friheten?

Miljodebatten har riktat s6kljuset mot mobilitet och resande. Det
ir positivt eftersom det kan leda till anstringningar for att fa fram
bittre och smartare transportmedel. Men nir argumenten granskas
tycks kritiken orovickande ofta handla om mobiliteten i sig, som i
debatten om Oresundsbron eller lagprisflyget.

I Stockholm ville exempelvis lokalpolitikerna fér nigra ar sedan
hitta ett sdtt ate forbjuda sa kallade stadsjeepar. Det resulterade i att
trafikkontoret sommaren 2005 anlitade en konsult for att ta reda pa
vad en stadsjeep egentligen var. Helt klart var det inte bilar av fabri-
katet Jeep. Problemet var att man inte heller kunde utga frin bilar-

16



nas vikt, eftersom det fanns bide tunga och littare bilar som sig ut
som stadsjeepar, och att en viktbegrinsning ocksd skulle kunna
drabba si kallade familjebussar. Inte heller var brinsleférbrukning
en framkomlig vig eftersom det kommit relativt brinslesnala bilar
med stadsjeepslook. Det tycktes alltsd vara bilarna i sig som skulle
bort och inte de negativa effekter de gav upphov till.?

I det avseendet dr Die Griine i Tyskland ett intressant féredome.
I sin trafikpolitiska positionsrapport, som antogs i april 2004, slog
de fast att:

Trafik —det har en klang av buller och koer, ndgot som man bor
undvika precis som avfall. Resor déiremot dr ett begrepp som inte dr
negativt belastat. Vdra egna medlemmar reser girna och mycket
Atz skriva om begrinsning av trafik i partiprogrammet samtidigt
som vdr vardag prdglas av lust till resande dr en livslogn [ ... |
Mobilitet betyder rorelsefrihet — en frihet som bekdmpades i DDR
och alla andra rotalitira regimer. Mobilitet dr en forutsittning for
socialt deltagande och handlingsfrihet i ett demokratiskt sambhdille
Vi kan inte arbeta med att minska mobiliteten, utan vi mdste
arbeta med att begrinsa de negativa effekterna av den.
(Oversittning Anders Ydstedt)

Det rider ingen tvekan om att mer mobila méinniskor kommer att
stilla nya krav pa transportmedlen. Det gors nu framsteg och experi-
ment pi bred front for att hitta mer energieffektiva och miljovinliga
brinslen. De senaste dren har flera flygplans- och motortillverkare
exempelvis testat att ersitta vanligt flygbrinsle med syntetiska
brinslen.

Nir en majoritet av virldens befolkning lever i stidder, och en
betydande andel av storstadsbefolkningen bor i s kallade megasti-
der, blir det ocksa intressant att hitta sitt som energieffektivt okar
framkomligheten pa gator och i tunnelbanor. Teknik som avlastar

23 Sward (2005).



gatorna frin varutransporter kan till exempel mojliggora okad
minsklig rorlighet i megastiderna. Automatiska underjordiska
transportsystem for gods ir en 16sning som nu projekteras runt om
i virlden. I anslutning till Amsterdams flygplats Schiphol planeras ett
system med automatiska vagnar som ska foérbinda flygplatsen med
en blomstermarknad och en jirnvigsterminal.

Ett annat dterkommande miljoargument ror den sd kallade
reboundeffekten. De som motsitter sig nya vigar, jirnvigar och andra
infrastruktursatsningar gor det ofta med argumentet att det inte ir
sikert att tringseln i trafiken minskar, eftersom minniskor kommer
att utnyttja infrastrukturen i storre omfattning.

Den tredje argumentationslinjen ir direke elitistisk. Nir bilen
blev tillginglig for fler in nagra fa i de doversta samhillsskikten kom
motstdndet. Likadant dr det med debatten om lagprisflyg, dir de
hérdaste motstindarna siger att de inte ser podngen med att medel-
klassen kan aka pa billiga cityresor éver helgen eller ta med familjen
pé solsemester.

VILL VI VERKLIGEN HA MINSKAD MOBILITET?

Nir resandet ifrgasitts dr det viktigt att komma ihdg att minskat
resande inte bara skulle leda till att virlden blev trikigare, utan ocksa att
vi alla skulle gd miste om utveckling, vilstind, idéer och annat positivt
som resandet ger upphov till. Dessutom hotas universella virden och
grundliggande fri- och rittigheter i samma stund som den fria rorlig-
heten inskrinks. De som vill férbjuda och minska mobiliteten bor stil-
las till svars for de negativa konsekvenserna av en sidan politik, pd
samma sitt som de negativa effekterna av resandet diskuteras flitigt.

Slutsatsen far inte bli att resande undviks eller i virsta fall for-
bjuds. Samhillet bor i stillet organiseras pa ett sitt som leder till
framsteg och effektivt utnyttjande av resurser. Det dr viktigt med
innovationer och teknik som gor det mojligt att resa mer, med
mindre storningar. Ett dynamiskt perspektiv behovs, dir teknik-
utveckling, effektiviseringar och smartare utnyttjande av resurser
leder till att mobiliteten kan 6ka.
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ETT MANIFEST FOR MOBILITET

I din hand hiller du ett manifest for mobilitet. For den minskliga
rittigheten att rora sig frin en plats till en annan. For att sla fast vir-
det av fri rorlighet har vi formulerat fem principer som kan ligga till
grund fér policydiskussioner som ror mobilitet:

1. Fri rorlighet i tid och rum dr en forutsitining for frihet.

Rorlighet ger minniskor mojlighet att, om de 6nskar, limna en miljo
eller ett ssmmanhang. Det kan handla om ofria miljéer, som t ex auk-
toritira politiska system, destruktiva familjeforhillanden, religios
fundamentalism eller bara ett trakigt sammanhang.

2. Fri rarlighet dr en forutsitining for demokrati.
Fri rorlighet inom och mellan linder dr en minsklig rittighet, och en
forutsittning for att kunna genomféra méten och dirmed indirekt
en forutsittning for yttrandefriheten och demokratin.

3. Fri vorlighet dr en forutsittning for mangfald.

Rorligheten river grinser och skapar moéten mellan ménniskor och
kulturer. Minskligt liv utvecklas genom fler moten.

4. Fri rorlighet dr en forutsintning for dganderdtt.

For att kunna gora affiarer med den du vill, och inte bara personerna
i din ndrmiljo, krivs fri rorlighet. Vissa avtal kan slutas pd distans
men for full fysisk dganderitt, t ex méjlighet att disponera fast egen-
dom, krivs full rérelsefrihet.

5. Fri vorlighet dr en forutsittning for marknadsekonomi.

Avtalsfrihet och andra grundpelare i marknadsekonomin kriver fri
rorlighet for varor och tjanster och dirmed ocksa fér minniskor.
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Bokens innehill ir baserat pa detta manifest. I niista kapitel beskri-
ver vi hoten mot den fria mobiliteten i dag, och vilka skepnader de
hoten tar sig. Kapitel 3 forklarar varfor det ir allvarligt om hoten
mot den fria rorligheten sites i verket. Kapitlet ger en historisk till-
bakablick och fokuserar p hur rorlighet och utveckling hinger ihop.
Kapitel 4 behandlar framtidens mobilitet; inget tyder pa att vi kom-
mer att vilja resa mindre. Det giller alltsa att hitta sitt att vara eko-
nomisk med energi, yta och andra begrinsade resurser, s att s manga
som mojligt fir mojlighet att resa mer. Forskare och produkt-
utvecklare har ndgra av svaren pa hur framtidens resande kommer att
se ut.

I kapitel 5, slutligen, formulerar vi en mobilitetens gyllene regel.

Mobilitetens och mobilitetsmotstindets historia och framtid ir
ett imne som stricker sig frin romerska grinsvallar, via semester-
resor till Mallorca och rymdcharter till flyktingstrommar. Kanske
borde det vara foremail for en lingre avhandling dn en debattbok.
Men den avhandlingen har vi tyvirr inte tid att skriva. Mobilitets-
debatten idr angeligen och mer bridskande én sa.

Vir losning ir att vilja ut exempel som 4r talande och intressanta
pé samma gang. Trots risken for att bli rapsodiska viljer vi att gora
spridda nedslag, i bade tid och rum.
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2. MOBILITETSMOTSTANDET

A person who never travels believes that his mother’s cooking is the
best in the world.
(Afrikanskt ordsprik)

I detta kapitel berér vi det motstind som resande och migration har
vickt, och fortfarande vicker. Nista kapitel handlar om de enorma
positiva effekter som resande fért med sig. Trots detta har motstan-
det, av flera anledningar, alltid varit stort.

I dag idr det kanske frimst klimatoron som driver debatten om att
begrinsa resandet. Men ocksé frimlingsfientliga krafter argumen-
terar for minskad invandring och dirmed minskad rorlighet. Den
ekonomiska krisen kan ocksé leda till 6kade tendenser att skapa hin-
der f6r mobilitet, i syfte att skydda jobb och produktion pé en viss
plats. Det finns fortfarande alltfér manga linder som starkt begrin-
sar sina medborgares mojligheter att resa fritt.

Vi har hittat tre dterkommande argumentationslinjer som olika
intressen anvinder sig av for att begrinsa mobiliteten. Dessa ir just
argumentationslinjer, och ibland gér de in i varandra, men f6r att
inda tydliggora hur kritiken mot resande och rérlighet gestaltar sig
har vi valt att placera in den under tre olika huvudrubriker.

Den forsta ir ideologiskt motstand och politiska hinder. Den omfattar
allt ifrdn totalitira staters reseférbud f6r sina medborgare till de hin-
der som vilfirdsstater stiller upp bade for sina egna medborgare och
fér dem som vill invandra. Den stora vilfirdsstaten leder oundvik-
ligen till krav pa reglerad invandring. Argument som har med brain
drain att gora placerar vi ocksd hir.

Den andra argumentationslinjen dr milji och negativa omvdirlds-
effekter som mobilitet i vissa fall ger upphov till. Ibland 4r argumenten
sakliga, men det finns goda skil att misstinka att rent mobilitets-
motstind ocksa klis i miljoskrud. Ett huvudargument i diskussio-
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nen om miljé och mobilitet dr den s kallade rebound-effekten, fore-
stillningen att det inte 4r nagon idé att bygga ut befintlig infra-
struktur eftersom dven den snabbt kommer att bli fullt utnyttjad och
nya behov kommer att uppsta.

Den tredje, slutligen, har vi valt att kalla elizism. Intressant nog ir
det ofta nir de breda folklagren fir tillging till resande som kriti-
kerna vaknar till liv. Kirnan i elitismargumentet 4r att vanliga mén-
niskors resande ir onodigt eller till och med oonskat.

IDEOLOGISKT MOTSTAND OCH POLITISKA HINDER

Det har alltid funnits miktiga krafter, inte minst stater, som velat
begrinsa den fria rorligheten. I sin extrema form handlar det om
totalitira regimer som férbjuder mianniskor att resa utomlands eller
linder som vill kontrollera medborgarnas rorelser i det egna landet.
Sverige utgor inget undantag. Vi har under linga perioder haft bade
inre och yttre passtving.

Ar 1555 foreskrevs att alla kopmin skulle ha ”vigabref eller pas-
sebordh” nir de reste frin hemstaden till ”okinda” omriden. Nigra
ar senare infoérdes forbud mot att limna ut histar till passlosa vid de
skjutsstationer som fanns runt om i riket.>* I borjan av 18co-talet
fornyades foreskrifterna om inre passtving. Dessa var i kraft fram
till 1860, da en ny intressant epok med fri invandring inleddes. Den
varade fram till forsta virldskrigets utbrott.

CYKELFORBUD FOR KVINNOR OCH RESEFORBUD FOR BARN
- STATLIG RORLIGHETSBEGRANSNING

DDR och Berlinmuren ir i dag lyckligtvis historia. Men diktaturer
som Vitryssland och Nordkorea ir hogst aktuella. De ir exempel pd
linder som kraftigt begransar sina (och dven andra linders) medbor-
gares mojligheter att resa och rora sig fritt inom och utanfér landet.

% Nordisk familjebok, (1875-1899), band 12, sid 842.
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Tyvirr dr de inga enstaka undantag. En tredjedel av alla jordens lin-
der begrinsar i ndgon min sina medborgares rorlighet.?

Nir en journalist pd The Korea Times frigar en nordkoreansk
kvinna i Seoul vad Hillary Clinton borde siga till Kim Jong-Il om de
skulle triffas, svarar hon att Clinton maste tala om fér honom att
nordkoreanska kvinnor borde ha ritt att bira laingbyxor och att fa
cykla. Journalisten frigar om det inte finns mer angeligna problem
in cyklande och langbyxor. Kvinnan svarar att det dr en friga om
overlevnad, eftersom cyklar i princip ir det enda transportmedlet
och utan dem kan man inte ta sig linga strickor till arbetet eller
marknaden. Och cyklar man ldnga strickor, ligger hon till, ir det
obekvimt att ha kjol. Atminstone i stiderna ir det forbjudet for
kvinnor att cykla och ha langbyxor, och de kvinnor som 6vertrider
bestimmelserna far hoga boter och deras cyklar konfiskeras.?$

Att just kvinnors mobilitet begrinsas foljer av en obehaglig tradi-
tion. Sidana begrinsningar har ofta varit en del i diskriminering och
regelrite fortryck av kvinnor. Det dr inget fel med kvinnliga acces-
soarer eller klider, men allt ifrin damsadlar till trdnga kjolar och
hogklackade skor begrinsar i nigon mening den personliga rorlig-
heten. Linge ansdgs det opassande for en ensam kvinna att dka tag.
Minga kvinnor lever innu med en ridsla att vistas pa vissa platser
under de morka timmarna av dygnet och blir ocksd pd det sittet
begrinsade i sin rorlighet.

Enligt radande statsideologi i bdde Nordkorea och Vitryssland
bor kontakterna med vist minimeras, och darfor liggs stor moda pa
att forhindra eller begrinsa mojligheterna att resa. Men det ér inte
bara utlandsresandet som begrinsas. I diktaturer dr dven inrikes-
resandet utsatt for kontroll och i vissa fall till och med férbud.

Bristen pd mobilitet gor det ocksa svart for omvirlden att bilda
sig en uppfattning om hur allvarliga krinkningarna mot de minsk-
liga rittigheterna pa olika omriden ar. S& hir skriver svenska UD i
sin rapport om minskliga rittigheter i Nordkorea:

2 UNDP (2009).
% Seok (2009).
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Att rapportera om forhdllandena i Nordkorea dir mycket komplice-
rat pd grund av statsmaktens strikta kontroll dver all information,
svdrigheterna for utldnningar att komma i kontakt med nordkore-
anska medborgare och den begrinsade rovelsefriheten i lander.””

UD skriver vidare om nordkoreanernas mojlighet att rora sig och resa:

Resor och rdtten att fritt vélja bostadsort dr réttigheter som garan-
teras i den nordkoreanska konstitutionen, men galler inte i prakti-
ken. Invikes resor krdver i praktiken sirskilt tillstand. Utrikesresor
medges framst for foretrddare for stat och néringsliv, idrottsutovare
eller kulturpersonligheter med uppdrag att representera landet utdt,
eller inhimta kunskaper och erfarenheter i utlandet for statens rik-
ning. Man mdste ansoka om utresevisering forst.

Samtidigt tar sig mdnga manniskor i de nordligaste provin-
serna olagligen dver den pordsa gransen mot Kina, i manga fall for
att klara sin forsorining.

Enligt vissa uppgifier anvinder myndigheterna omflytiningar
av mdnniskor inom landet som ett belonings- och bestraffnings-
instrument. Pass for utrikes resor tycks ofta utfardas for en bestimd
resa och dérefter tillkommer krav pd utresevisering.?

I Saudiarabien ir kvinnors rorlighet starkt begrinsad av religionen.
S3 hir skriver den svenska ambassaden i sin information till svenska
besokare:

Kuvinnor fdr inte kora bil och avrdds dven fran att anvinda all-
ménna kommunikationsmedel. Efter morkrets inbrott bor kvinnor
avstd dven fran taxiresor. Lagar och lokala sedvinjor begrinsar
starkt kvinnors rovelse- och handlingsfrihet och umgdngesliver dr

i stor utstrdckning konssegregerat.”

77 Utrikesdepartementet (2007), sid 2.
% |bid.
7 Sveriges ambassad i Riyadh (2009).
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Vitryssland har inget formellt reseforbud (annat in f6r barn), dir-
emot forsvarar regimen fér obekvima personer att resa bland annat
genom att inte ge dem utresetillstind. Politiska dissidenter och
oppositionella ir sirskilt drabbade av denna politik. Dessutom upp-
stills hinder utifrin, genom visumtving och de administrativa avgif-
ter som tas ut for visum. Kostnaden for ett visum till EU ir 6o euro,
vilket dr en stor summa for de allra flesta vitryssar.

Hosten 2008 skirpte president Lukasjenko reglerna f6r barn som
drabbats av Tjernobylolyckan och som tidigare haft mojlighet att resa
pa sommarutbyte till linder i vist. Anledningen ir att ett par barn
inte atervinde efter sina sommarferier. Tusentals barn som vistats i
familjer utomlands pd somrarna berdrs nu av férindringen, som
innebir att utbyte bara kan ske med linder som har avtal med Vit-
ryssland om att dterborda barnen med tving, om sa skulle krivas.?

Aven andra linders medborgare drabbas av de harda reglerna for
in- och utresor till Vitryssland. Enligt amerikanska utrikesdeparte-
mentet maste alla som passerar den vitryska grinsen ha ett giltigt
visum. Enbart originalhandlingar accepteras - kopior fungerar alltsd
inte om originalet skulle bli stulet eller komma bort - och dven om
en person bara stannar en dag lingre dn visumets giltighetstid kom-
mer han eller hon att nekas utresa tills ett undantag beviljats av det
vitryska departementet fér medborgarskap och migration. Om detta
skulle hinda kan det ocksa bli svért att hitta ndgonstans att bo, efter-
som vitrysk lag siger att resenirer med utgdnget visum inte fir
checka in pd hotell eller ndgon annan form av boende.™

For att sdtta press pa landet i friga om minskliga rittigheter till-
limpar EU inreseférbud for ett antal tjinstemin och politiker i den
vitryska administrationen.?

Virldens kanske enda universitet i exil finns i Vilnius. Det dr
Europeiska Humanistiska universitetet (EHU) som grundades i
Minsk, men som tvingades limna Vitryssland 2004. Den officiella

3 Dekret 555, 13 oktober 2008, refereras bland annat pa
&wwupresident.gov.by/en/pressé3478.html—=>.

31U S Department of State (2009).

3 Europeiska Unionens officiella tidning (2008).
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forklaringen var platsbrist, men i verkligheten berodde det pa att
regimen ogillade universitetets omfattande kontakter med forskare
ivist.®

DEN SLUTNA VALFARDSSTATEN

Det ir inte bara auktoritira stater som begrinsar mianniskors mojlighet
att rora sig over grinser. S& gor dven demokratier, som EU med sina
grinser mot omvirlden och Israel, som begrinsar palestiniers rorelse-
frihet. I demokratier handlar det oftast om att andra linders medbor-
gare moter begrinsningar nir de vill resa in i landet, medan det i
aukroritira stater i forsta hand ir de egna medborgarnas mobilitet som
kontrolleras och begrinsas. Sjilvklart finns inget samband mellan
demokratiska institutioner och reglerad invandring, utan snarare hand-
lar det om att det har visat sig svirt att forena 6ppenhet med omfat-
tande offentliga vilfirdssystem och hart reglerade arbetsmarknader.

Misslyckad integrationspolitik skapar frustration och missnéje,
ofta med krav pd minskad invandring som f6ljd. I stillet for att [6sa
de problem som uppstatt har invandringen reglerats och ocksa fatt
bira skulden for en rad samhillsproblem. Mentalt har ménga en bild
av att invandring innebir en samhillsekonomisk kostnad nir det
finns mingder av exempel pé att det dr precis tvirtom. Utan invand-
ring skulle Sverige inte ha utvecklats fran ett av virldens fattigaste
linder i mitten pa 18c0o-talet till ett av de rikaste hundra ar senare.

Det finns i huvudsak tre hinder for fri in- och utvandring i vil-
fardsstater av visterlindske snitt:

1. Arbetsmarknadsregleringar och minimiloner, oavsett om de ir lag-
stadgade eller kollektivavtalade, skapar insiders och outsiders pa
arbetsmarknaden. Trosklar byggs upp som ir svéra att ta sig dver
for personer som inte redan dr etablerade pd arbetsmarknaden.
Detta slir ofta mot invandrare och ungdomar och utgér ett indireke
hinder mot rorlighet. Ibland krivs ocksé sirskild legitimation eller
svenska kollektivavtal. S var fallet med det lettiska byggforetaget

3 Omvarldsnyheter (2009).
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Laval un Partneri som kontrakterats for ett skolbygge i Vaxholm for
ndgra ir sedan, men som gick i konkurs efter att arbetarna drevs i vig
av fackaktivister som skrek ”go home, go home”. Anledningen till de
fackliga brosttonerna var att Byggnadsfacket inte accepterade det
lettiska kollektivavtal som féretaget skrivit under.

2. De kollektiviserade sociala formdnerna utgor ocksad et hinder for
mobilitet, eftersom det méste finnas en balans mellan inbetalningar
och utbetalningar i systemen. Annars kollapsar de. Det blir ekono-
miskt omojlige att 6ppna grinserna och samtidigt erbjuda i interna-
tionell jimférelse generdsa socialbidrag till den som inte har arbete.
For de egna medborgarna kan socialférsikringssystemen ocksé
utgora ett hinder for ate flytta. Till och med inom Sverige kan det
vara svart for pensiondrer som ir i behov av omvérdnad att flytta
mellan olika kommuner, eftersom de har betalat skatt i en kommun
och sedan leder till kommunala kostnader i en annan. Problem upp-
str i dnnu stérre omfattning pa ett globalt plan nir minniskor vill
rora sig 6ver nationsgrinser, men mycket av sparandet ir forstatligat.

Vilfirdsstaten skapar alltsd hinder bade for invdnare frin andra
linder som vill invandra och for de egna medborgarna, som i stillet
for en ordentlig sparad slant pd banken har sitt livs kapital i olika
offentligt kontrollerade system som ménga ganger fryser inne om
en person ror sig over nationsgransen.

I manga vilfirdsstater fungerar skattesystemen s att staten tar in
skatt och fordelar tillbaka till samma individ 6ver livscykeln. Majori-
teten av skatterna gar tillbaka till samma individer som betalar dem.
Endast en mindre del omférdelas till andra. Fér dem som har en ojimn
inkomst 6ver livet kan det vara mycket férdelaktigt att tillfallige bositta
sig i linder med hogre 16n och/eller ligre skatt, for att kunna bygga
upp ett sparande. Idrottsstjarnor och artister med relativt korta kar-
ridrer viljer ofta bosittning dir skattereglerna ir fordelaktiga. Pa
samma sitt kan man tinka sig att bidrags- och ersdttningssystem i
kombination med olika skatter skapar ”shop around”-beteenden.>* Det
kommer att innebira utmaningar for vilfardsstater att erbjuda sjuk-
vard, utbildning och annat nir invdnarna blir mobila 6ver grinserna.

% Se t ex Andersson (1995).
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3. Utgdngspunkten for den flykting- och invandringspolitik som
bedrivs i stora delar av Europa ir att minniskor ir en belastning
(Sverige har dock pa senare tid skilt ut sig positivt genom att 6ppna
for arbetskraftsinvandring). I det paradigmet betyder fler minni-
skor dkade offentliga utgifter snarare in nya mojligheter att tjina
pengar. Att minniskor bokfors pd utgiftskontot snarare in pd
intidktskontot vittnar om bristande forstielse for vad som skapar
rikedom och vilstdnd. Invandring av vuxna minniskor, utbildade
och klara att bade arbeta och konsumera, ir en tillging. Det giller
oavsett om det handlar om hég- eller ligutbildade.

BRAIN DRAIN

Utover dessa tre hinder: reglerade arbetsmarknader och stora offent-
liga bidragssystem, livsomférdelande socialforsikringssystem och
den forhirskande synen att invandring kostar pengar, finns ytterli-
gare ett argument som kan kopplas mer till omsorg om nationer eller
regioner dn respekt for minniskors val. Det dr diskussionen om brain
drain.

Ett argument som den osttyske ledaren Walter Ulbricht hade for
att bygga Berlinmuren 1961 var att dsttyska medborgare dittills hade
flyte till vist, trots utreseférbudet. Brain drain hotade och den 6st-
tyska statsledningen sdg sina utbildningsinvesteringar i medbor-
garna bokstavligt talat g forlorade.?

Ibland motiverar personer i den mer utvecklade delen av virlden
sina forslag om begrinsad invandring med farhagan att utveck-
lingslinder ska drabbas av brain drain.

Den inneboende motsittningen mellan éppenhet och vilfirds-
stater av nordiskt snitt mirktes tydligt, &tminstone retoriske, i den
infekterade debatten om 6vergingsregler och sociala turister i sam-
band med EU-utvidgningen 2004.

D4 forckom en diskussion om dvergingsregler som skulle for-
svira fér de nya medlemsstaternas invanare att rora sig fritt i Europa.

¥ Burns (1999).

28



Minga i vist var oroliga for vad som skulle hinda nir de nya EU-
medborgarna fritt skulle kunna dka till de stora vilfirdsstaterna i det
gamla Europa. Bland annat varnade didvarande statsminister Géran
Persson for att Sverige skulle drabbas av ”social turism”. Med facit
i hand vet vi att de sociala turister som skulle komma for att utnyttja
vara bidragssystem uteblev.

I diskussionen om 6vergingsregler fanns det dven roster som for-
sokte vinda pd argumentet och siga att det i stillet var risken for
brain drain i de nya medlemslinderna som de var oroliga for. S& hir
uttryckte sig Antonia Mochan, som var talesperson for EU-kom-
missionen:

Problemet med fri rorlighet for arbetskraft dr snarare att den kom-
mer att orsaka brain drain och massflytt av ungdomar i de blivande
medlemsstaterna dn att vi far en vag av invandrare som sdtter press
pd nuvarande medlemsstaters vilfardssystem.>

I EU ir brain drain ett nidrmast obefintligt problem, forutom mojli-
gen i Storbritannien, som forlorat 1,6 miljoner hégutbildade, som
ersatts av bara 1,4 miljoner hogutbildade invandrare.’”

Aven om brain drain existerar och i vissa fall far allvarliga konse-
kvenser — det finns afrikanska stater som forlorat hilften av sin utbild-
ade befolkning - dr det dnd ett tvivelaktigt argument for att begrinsa
minniskors mojligheter att dka ndgon annanstans for att skapa sig en
bittre tillvaro. Frigan om brain drain handlar ofta om vilket per-
spektiv man viljer, om man ser individen som subjekt eller objekt.

Det finns mer som tyder pi att brain drain-problematiken ér
komplicerad. Det som bérjar som brain drain kan nimligen i ett
senare skede leda till utveckling inte bara i det land som far del av
invandringen, utan dven i ursprungslandet. Hilften av alla turkar som
dtervinder hem fran Tyskland startar féretag som de finansierar med
kapital som de samlat pa sig under sina utlandsér.?*

% Lungescu (2004).
7 Legrain (2006), sid 184.
* lbid, sid 164.
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Irland var fram till senare delen av 1990-talet ett av Visteuropas
fattigaste linder. Vilutbildade personer hade i princip bara ett val:
antingen att satsa pa en akademisk karriir och bli kvar pa universite-
ten eller att limna landet. For Irlands del innebar det kompetensflykt
samtidigt som det f6r berérda personer innebar en méjlighet att skapa
en bittre tillvaro pé platser med godare framtidsutsikter. Nir ekono-
min si sminingom borjade vinda pé Irland tack vare en offensiv poli-
tik, och behovet av vilutbildad arbetskraft 6kade, var det minga
irlindare i forskingringen som dtervinde hem. De tog med sig nya
erfarenheter, kontakter och kapital. Det handlade alltsd om det som
brukar kallas brain circulation, snarare in ren brain drain.

Fenomenet dr pa intet sitt nytt. Mellan 1840-talet och 1930-talet
emigrerade 1,2 miljoner svenskar — en femtedel av befolkningen -
till USA pé grund av fattigdom, svilt och religios tringsynthet.®
Dessa emigranter var inte hogutbildade, men Sverige férlorade trots
det en stor del av sitt humankapital. Fler dn var sjitte av de svenska
emigranterna beriknas ha dtervint till Sverige, inte sillan med fére-
tagsidéer, kapital och kunskaper som bidrog till att ge skjuts at Sve-
riges ekonomiska utveckling. Aven de som stannade i USA bidrog till
utvecklingen i Sverige genom att férmedla idéer och intryck i sina
brev. S& hir skriver skriftstillaren Anders Johnson om amerika-
svenskarnas betydelse for Sveriges ekonomiska utveckling:

Denna dterinvandring har blivit kraftigt nedvirderad i svensk his-
torieskrivning, och forbigds ofta helt i beskrivningar av vdr ekono-
miska utveckling. En anledning dir att svenska forskare och andra i
samhdllets hiogre skikt linge hade sin huvudsakliga internationella
orientering mot Tyskland eller andra europeiska nationer. De som
emigrerade, dtervinde eller mottog Amerikabrev tillhirde huvud-
sakligen de ldgre samhdllsskikten. Hundratusentals direkta och mil-
Joner indirekta kontakter med virldens mest avancerade ekonomi
har naturligtvis en enorm pdverkan pa Sverige. Ndgon systematisk
forskning som belyser detta finns inte. Vi vet dock att manga av dem
som dtervinder med ett sparkapital pa fickan startar egna foretag.

3 Utvandrarnas hus (2009).
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De har i USA kanske kommit i kontakt med béittre tillverknings-
metoder eller konstruktioner av till exempel mobler, husgerdd eller
verktyg. Detta dr en process som pdgdar i ett sekel och som séitter sina
spar over hela landet.*

MILJO OCH RESANDE - INGET NYTT MOTSATSPAR

Miljéproblem ir i dag kanske det vanligaste argumentet for att
genomfora dtgirder som syftar till att begrinsa mobiliteten. Men
det betyder inte att problematiken med miljé och resande ir ny. I
London under den starka tillvixtperioden pi 18oc0-talet ledde den
okande histbundna trafiken till stora problem med foéroreningar,
buller och tringsel. Dessa miljoproblem ir sedan linge glomda och
ersatta av nya.

* ok ok

Gun Lange pi Naturskyddsforeningen har uterycke sig sa hir:

Tillgingligheten och flygbiljetterna till ligpris kommer leda till atr
fler kommer att ta flyget, vilket i sin tur leder till 6kade utslipp av
vdxthusgaser.*!

Som en reaktion pé klimatdebatten har det uppstite en diskussion
om olika sitt att minska och begrinsa resandet. Ransoneringsfor-
slag har framforts, bade i Sverige och internationellt, av politiker
och andra debattorer. I Storbritannien har ett forslag om ett per-
sonligt ransoneringskort for utslipp diskuterats. Adair Turner, ord-
forande i regeringen Browns klimatférindringskommitté, har sagt
att:

[vi] kommer att behiva begrinsa efterfragan i absoluta tal s att
mdnniskor inte tilldts resa sa mycket som de annars skulle kunna.*

“ Johnson (1997).
41 Jansson (2008).
“2 Drury (2009).
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Aven Torypolitiker har uttryckt liknande asikter.*® Partiledningen
har dock avvisat dessa.

I svenska medier pagir en debatt om klimat och resor, dir flera
roster hojs for reseransonering. Stefan Gossling, professor vid insti-
tutionen for Service Management i Helsingborg, vill att resemonst-
ren dndras med firre flygresor, lingre bortavaro och kortare resor.*
Johan Erlandsson pd Chalmers Tekniska Hogskola intervjuas om
hur hért Thailandsresor egentligen behdver ransoneras. Han berik-
nar att vi kan gora en Thailandsresa vart tjugosjunde ir, men tillig-
ger snabbt att det dr en glidjekalkyl.#

Den vilkinde fére detta tv-meteorologen Pir Holmgren ir en av
dem som driver ransoneringsfrigan i Sverige. Han anser att inri-
kesflyget bor liggas ner och ersittas med tag samt att vi under 6ver-
skidlig framtid kraftigt maste begrinsa virt lingresande. I en artikel
i Aftonbladet med rubriken ”Om 50 r kan vi flyga igen” uttalar sig
Holmgren:

Man maste inte ta sig till andra sidan jordklotet for att komma bort
fran vardagen, sdger meteorolog Pir Holmgren. [ ...]

Det gdr att stryka mdnga resor helt och hallet genom till exem-
pel internetkonferenser. [ ...]

Men enligt Pir Holmgren finns det hopp for langresendirerna.

I alla fall om de dir vdara barn och barnbarn. [...]

—Om 50 dr har den tekniska utvecklingen formodligen gatt sd
langt att det finns flygplan som inte paverkar miljon sd mycket.
Men under en period av ndgra drtionden mdste vi verkligen
stenhdrt ifrdgasdtta vira utslipp.*s

Statsvetarprofessorn Gunnar Falkemark i Goéteborg anser att vi méste
ligga om var livsstil radikalt. Han foresprakar ransonering av flygre-
sor, men 4r skeptisk till att en sddan politik skulle kunna férverkligas:

43 BBC (2008).

“ Dagens Nyheter (2009).
4 Strémberg (2009).

“ Melén (2007),
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Visst skulle en regering kunna infora regler som exempelvis siger
att det dr forbjuder art flyga utomlands mer dn en gang vart tionde
ar eller dramatiskt hija skatten pa bensin. Det dr ndimligen precis
sddana drgirder som behovs. Men ingen kommer att rista fram en
sddan politiker.¥

Falkemark talar dven om problemet med folks rastlosa resande och
nimner att detta ir nigot som problematiserats inda sedan jarnvi-
garna kom och folk borjade resa bekvime:

En ny psykiatrisk diagnos kom pd modet, dromomani, berintar
Gunnar Falkemark. Den innebar ett sjukligt behov av att resa. I
dag, ndr tiotals miljoner méanniskor varje dr dker till andra virlds-
delar bara for att fa lite sol och bad, trots att de ver att det skadar
miljon, borde vi kanske dterinfora den hér diagnosen. Kanske dir
vart eviga resande ndgot sjukligt 24

Riksdagsledamoten Karin Svensson Smith (MP) dr ocksa kritisk mot
resande:

Vi mdste minska pa massturismen kors och tvdrs dver jorden helt
enkelt for att usslippen blir for stora i forhdllande till den nytra
dessa resor gor. ¥

Hon har ocksa varit kritisk till att riksdagsledaméterna reser utom-
lands i arbetet. 2008 skrev hon brev till trafikutskottet for att med-
dela att hon inte avsdg att delta i en studieresa till Kalifornien. Hon
ansig att informationen som inhimtas vid resor utanfor Europa kan
inhimtas pd annat sitt. Hon har dven krivt att riksdagen generellt
ska se 6ver riksdagsledamoternas resande.

I praktisk politik kommer dessa asikter till uttryck pa olika sitt.
Bland annat har Svensson Smith i en riksdagsmotion foreslagit att

7 Lundgren (2008).
8 lbid.
4 Svensson Smith (2008).
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Luftfartsstyrelsens foreskrifter andras sa att statligt driftstod inte
utgar till icke-statliga flygplatser som ligger nirmare 4n tre timmar
med kollektiva firdmedel fran Stockholms Central. I dag ir denna
grins tvd timmar.” Svensson Smith tillhor den grupp som tycker att
inrikesflyget soder om Sundsvall inte behovs.

Mats Johansson, som ir socialdemokrat frin Blekinge och leda-
mot i partistyrelsen, dr ocksa kritisk till inrikesflyget. P4 hemsidan
for Socialdemokraterna i Blekinge skriver han under rubriken ”Kol-
lektivtrafiken maste utvecklas”:

Jag sag att miljopartiet tyckte att ingen skulle flyga invikes soder om
Sundsvall. Jag tillhor dem som ofta tillbringar timmar i luften, oftast
mellan Kallinge och Stockholm. Men jag kan kipa Maria Wetter-
strands vision. Ersdtt flyget med bra, snabba och bekvima tdg.>!

Han fir medhall frin ledande socialdemokrater som Nalin Pekgul
och Jytte Guteland, som bada argumenterat {6r att det kortviga inri-
kesflyget bor ldggas ner och att infrastrukeurpolitiken bor utgd ifrin
att bilresandet kommer att minska visentligt.

I Sverige finns aktivistgruppen Klimax som dr motstdndare till
inrikesflyget och har ordnat ett flertal aktioner, bland annat pa
Bromma flygplats. I Storbritannien finns otaliga nitverk, kampanj-
sajter och forum for aktivister mot flyg och transporter, bland annat
nitverket Plane Stupid, grundat 2005 och flygmotstandare. Med-
lemmarna organiserar aktioner mot nya flygplatser eller utbyggna-
der av befintliga.

I mars 2009 lyckades en grupp klimataktivister exempelvis blockera
flygplatsen i Aberdeen genom att nio aktivister satte upp en golfbana
pé landningsbanan.”® Low Fly Zone driver en kampanj dir minni-
skor uppmanas anta utmaningen att vara flygfria i tolv ménader.5

% Motion 2008/09:T503.
51 Johansson (2009).

52 Pekgul m fL (2008).

5 Plane stupid (2009).
% Low Fly Zone (2009).
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ORESUNDSBRON, EN SYMBOL FOR MOBILITETSMOTSTANDET

I dag nir resandet 6ver Oresundsbron slar rekord ir det svart att
tinka sig att det tog 100 ar for Sverige och Danmark att bli 6verens
om att bygga en bro mellan linderna.

Den kombinerade bil- och jirnvigsbron 6ppnades i juli 2000 och
under 2008 reste 10,7 miljoner passagerare med tig och 15 miljoner
passagerare med bil 6ver Oresundsbron. Totalt har trafiken 6ver
Oresund fordubblats sedan bron invigdes (bro- och firjetrafik sam-
manlagda).’s

Det finns en rad forklaringar till att trafiken 6kat. Runt Oresund
bor 2,8 miljoner minniskor, varav drygt hilften p4 den danska sidan.
Fore bron var utbytet 6ver sundet begransat. Nu héller regionen pé
att fA en gemensam arbetsmarknad. Det ir sirskilt populirt att
pendla fran svenska sidan till bittre betalda jobb i Danmark. Priset
pé boende ir visentligt ligre pa den svenska sidan, vilket fitt minga
danskar att flytta 6ver sundet. Mdnga Malmé- och Képenhamnsbor
ldr sig efter hand att ta del av varu-, tjinste- och kulturutbudet pa andra
sidan sundet. Bron har till och med férindrat flygresandet genom att
Kastrups flygplats haller pa att ta 6ver som malmébornas flygplats.

Alla dessa uppenbara vinster holls tillbaka i det dryga sekel som
bromotstindarna fick bestimma. Under ett sekel av utredningar och
en utdragen debatt for och emot Oresundsbron himmades utbytet
over sundet och det regionala resandet.

Argumenten for bron handlade ofta om nationella behov av s&
kallade transportkorridorer frin Stockholm och Oslo ner till konti-
nenten. Invindningarna mot bron kom dels frin konkurrerande
aktorer, exempelvis firjetrafiken i Helsingborg, dels frin grupper
som anforde miljo- och kontrollargument.

Bron péstods vara ett hot mot miljon med konsekvenser som
okade utslipp av avgaser i luften. Bropelarna utpekades som ett hot
mot fisket. En bro skulle begrinsa flodet av vatten mellan Ostersjon
och Kattegatt och det fanns risk for att bron skulle gora det mojligt
for smittspridande djur att ta sig in i Sverige.

% Oresundsbron (2009).
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En del av motstindet handlade om att bron skulle leda till 6kad
brotslighet genom att utlindska brottslingar littare skulle ta sig 6ver
grinsen till Sverige. Det gjordes en stor mingd utredningar om alla
upptinkliga effekter av bron. Hela tiden presenterades nya anled-
ningar att inte bygga bron. 1994 kom ind3 beslutet, men under
byggtiden genomférdes flera sabotage mot projektet.

Kjell Andersson fran Lunds Tekniska hogskola var bromotstin-
dare nir det begav sig. Som dykare och forskningsingenjor varnade
han f6r att bron skulle ta dod pa fisk och bottenliv i Oresund. I dag
erkinner Kjell Andersson att brobygget snarare varit till férdel for
fisken, och att Oresund sakta men sikert blivit friskare.’ Ett artifi-
ciellt rev har byggts dir fiskarna soker skydd nir det ir stréomt. Ore-
sund har dirfor blivit ett eldorado for sportfiskare de senaste ren.
De musselbevixta bropelarna idr en av de bista platserna for torsken
att hitta foda.

Det ir pa Oresundstigen mellan Malmé och Képenhamn som
det stora antalet minniskor transporteras. I kombination med den
avgasrening som kom for vigtrafiken under 199o-talet forsvann dir-
med hotbilden om simre luft. Bygget och planeringen av Oresunds-
bron ses i dag som ett foredome frin miljosynpunkt. Firjetrafiken
over sundet fram till 1999 var visentligt smutsigare in dagens bro-
trafik, trots att den bara tog en brikdel av dagens trafikvolymer.

REBOUNDEFFEKTEN

I miljédebatten talas ofta om si kallade rebound-, takeback- eller feed-
back-effekter. Det innebir att effektivare och smartare tekniska 16s-
ningar som gor att vi anvinder mindre energi inte lonar sig, eftersom
de frigor resurser att oka konsumtionen lika mycket. Om bilister kdper
branslesnilare bilar kan de koras lingre till samma kostnad och dir-
f6r minskar inte bransleférbrukningen. Det kan till och med bli s att
det effektivare transportmedlet leder till 6kad konsumtion nir fler har
rad att resa, som nir jirnvigen byggdes ut under 18o0-talet.

% Edenholm (2006).
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De som anvinder detta resonemang ifrdgasitter med samma
logik teknisk effektivisering som losning pa miljoproblem. I stillet
foresprikas olika former av ransonering. Samma resonemang har
anvints mot effektivare glédlampor. Nir priset pa belysning mins-
kade okade efterfragan.

Resonemanget ir dock i grunden felaktigt. Efterfragan ir inte
bara en funktion av pris. Det handlar ocksd om behov och praktiska
mojligheter att faktiskt utnyttja de nya mojligheterna. Tid ir en
sddan begrinsning som sillan nimns. Diremot kan sinkta kostna-
der ge fler mojlighet att resa. Effektivisering innebir en demokrati-
sering av resandet. Ett exempel pa detta ir lagpris- och charterflyget.
Genom att sitta in fler stolar i varje plan och se till att planen alltid
ir fullsatta kan priset sinkas och dirmed fler fi mojlighet ate flyga 4n
nir det bara fanns reguljirflyg. Sillan hojs dock négra roster i pro-
test mot reguljirflyget.

Debatten om Forbifart Stockholm illustrerar vil hur rebound-
retoriken fungerar. I september 2009 godkinde regeringen miljo-
provningen for Forbifart Stockholm. Men dnda sedan 1980-talet har
det pagatt en omfattande debatt i Stockholm om behovet av nya tra-
fikleder for att leda trafiken runt och f6rbi staden.

Namnet Stockholm 4r gammalt och hirrér frin platsens strate-
giska betydelse for att reglera och ta ut tullar av trafiken mellan
Milaren och Ostersjon. De forsta befistningarna var byggda av
stockar, varifrin en del hivdar att namnet Stockholm hirledas. 1
modern tid innebir stadens lige savil vackra vyer dver vatten som
svarigheter att [6sa vig- och spartrafik mellan 6ar och holmar. Frin
att vara ett hinder for ost-vistlig trafik har Stockholm i dag problem
med trafiken i nord-sydlig riktning.

Rent tekniskt dr det ingen stor utmaning att bygga ihop norra
och sodra Stockholm. For trafik inom staden finns det sedan 1950-
talet ett omfattande tunnelbanesystem. Satsningen pé tunnelbana
var framsynt och staden hade i dag inte fungerat utan tunnelbanan.

For vigtrafiken finns det inga tekniska svarigheter att skapa nya
trafikleder. Redan 1967 invigdes en nord-sydlig férbindelse, Essinge-
leden, som dimensionerades for 8o ooo fordon. I dag trafikeras leden
av over 160 ooo fordon per dygn och staden ir sarbar for hinder pa
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denna forbindelseled.’” Problemet har i stillet varit det politiska
motstindet mot vigar runt och férbi Stockholm.

Minga storstider har efter hand som stiderna vixt i invanarantal
och storlek fatt yttre ringleder for att underlitta trafik mellan for-
orter och avlasta centrum. Runt London gir motorvigen M25 sedan
1960-talet. Paris har Boulevard Péripherique och dven runt Moskva
finns en ringled. I Képenhamn har nyligen beslutats att bygga ytter-
ligare en ringled utéver de fyra (!) som redan finns.*® I Europa sak-
nar i dag bara tvd huvudstider ringled: Stockholm och Tirana.
Genom éren har det tagits fram en lang rad forslag till leder 6ster och
vister om staden.

I Stockholm har dock motstindet mot nya ringleder varit stort.
Nir ny teknik [6ser miljoproblemen kvarstér ett argument frin ring-
ledskritikerna: Nya vigar leder till mer trafik! En ny ringled skulle
bara fyllas med fler bilar, bussar och lastbilar och dérfor r det ingen
nytta med att bygga nytt, resonerar skeptikerna. Vigen loser enligt
det resonemanget inga problem. Enligt samma logik skulle det vara
fel att bygga nya hus eftersom de skulle fyllas med nya hyresgister,
det vore fel att producera mer mat eftersom den dnd3 bara skulle
itas upp, och si vidare. Detta resonemang utgar frin synen att trans-
porter i sig dr ndgot onyttigt som kan och borde planeras bort och
som ingen egentligen dnskar eller behover.

Ar 2004 beslutade riksdagen om en tringselskatt i Stockholm for
vigtrafiken in till och ut ur staden. I andra linder anvinds vigav-
gifter for att finansiera nya vigar eller for att effektivisera anvind-
ning av nya vigar. Det kan exempelvis handla om att med avgifter
sprida trafiken bittre over dygnet. I debatten om ringleder runt
Stockholm framférdes argumentet att tringselskattens syfte ar att
beskatta bort transporter. Blir tringselskatten bara tillrickligt hog
behovs det inga nya vigar. F4 uppmirksammar vilfardsforlusten i att
inte tillgodose 6kade transportbehov.

Smartare utnyttjade trafiksystem till trots kriver vixande stider
fler transportsystem och mer transporter. Enligt Stockholms region-

57 Vagverket (2009).
% Uppgift fran Dagbladet Barsen 5 augusti 2009, <http://bosen.dk.—>.
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planekontor kommer Stockholm att i en halv miljon fler invinare
de kommande 20 aren. Motstindet mot transporter och infrastruk-
tur blir i praktiken ett motstind mot vixande stider med fler invi-
nare.

ELITISM

Dagens kritik mot demokratiseringen av resandet ir en fortsittning
pé eliternas kritik av 18oc0-talets tigresande. I dag hors samma kritik
nir tidigare exklusiva transportmedel blir mer allmint tillgéngliga.

Utanfor Uppsala ligger Arna flygfilt som byggdes pa 1930-talet
for det civila flyget. I dag ér flygplatsen mer kind som F16, efter-
som den i andra virldskrigets efterf6ljd omvandlades till militir
flygflottilj. Det militira flyget fanns kvar i Uppsala till 2003.

Strax efter nedliggningen av F16 lanserades idén att ater gora
Arna till flygplats for civilt trafikflyg. Flera lagprisflygbolag har visat
intresse for flygplatsen. Militdren har ocksa varit intresserad av att
upplata flygplatsen till civilflyget.

Nigra dagar efter att idén om en civil flygplats lanserades gick
Miljoépartiet i Uppsala ut och markerade mot tanken. Det blev start-
punkten pa en flerarig diskussion som blottat ett motstdnd och en
skepsis mot resande och flyg, framfér allt bland personer som tillhor
Uppsalas akademiska elit.

Partiforetridare, akademiker och myndighetspersoner ir mot-
standare till flygplatsen, samtidigt som det folkliga stodet for
flygplatsen har visat sig vara stort.

Argumenten mot Arna har framfoér allt handlat om buller och
olika miljéaspekter, men det har inte stannat vid det. Ndr man gér
igenom debatten finner man ocksa argument som snarast uttrycker
ett allmint motstdnd mot resande och ett ifrdgasittande av virdet av
€n viss typ av resor.

Infor valet 2006, och i samband med att ligprisbolaget Easy Jet
signalerade intresse for att flyga frin Arna, gjorde Miljopartiet
flygplatsmotstandet till en valfriga — inte helt i enlighet med viljar-
opinionen.
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Enligt en opinionsundersokning som Upsala Nya Tidning (UNT)
publicerade sommaren 2006 var sex av tio uppsalabor positiva till
Arna.”® Mest positiva var ungdomar och min, minst entusiastiska
de med hogst utbildning. Nistan hilften, 47 procent, av Miljopar-
tiets egna viljare uttryckte ocksa stod for lagprisflyg frin Arna.

Miljopartiets kommunalrdd i Uppsala, Niclas Malmberg, var
dock tydlig med var partiet star: "Miljopartiet ir motstdndare till
hela idén med lagprisflyg. . .”%

UNT:s ledarsida, som ir viktig for Uppsalaopinionen, har pend-
lat i frigan om flygplatsen. Fran att initialt ha varit positiv publice-
rades i slutet av 2007 en kolumn med rubriken ”Vem behéver
civilflyg pi Arna?”¢!

Docent Lars Hylander vid institutionen for geovetenskaper vid
Uppsala universitet, en stark rost i debatten mot flygplatsen, argu-
menterade s hir i en insindare i UNT:

Vad motiverar dd att Uppsala Airport AB ska forbruka vérdefull
energi for att transportera hundratusentals mdanniskor drligen pa
nojesresor for att shoppa utomlands ndir det dr mer energieffektivt
att frakta varorna till Uppsala med sjo- och marktransport.**

Hylander har i ett annat sammanhang uttrycke sig sa hir:

Detta enbart for att andra medborgare for sitt rena nijes skull ska
kunna kvista i vig till Europas storstider under veckosluten. Varfor
inte satsa pd en trevlig miljo i Uppsala i stéllet? Dd undviks dessa
resor, som inte uppfyller ndgot reellt behov.s?

Kommunfullmiktigeledamoten i Uppsala Martin Widell (KD), har
ocksd argumenterat mot 6kat flygresande:

% Hedlund (2006).
¢ Malmberg (2007).
¢ Kollberg (2007).
¢2 Hylander (2008a).
¢ Hylander (2008b).
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Pd min agenda finns naturligrvis inget forbud mot civilflyg. Lyck-
ligrvis behdver vi inte vilja mellan totalforbud eller att acceprera en
okontrollerad dkning av flygtrafikvolymen. Att avstd fran att utika
den civila bankapaciteten dar en rimlig dtgéird.s*

Ett helt annat perspektiv hade insdndarskribenten Ferenc Masszi:

Om freden bevaras pd jorden kommer resandet att oka ocksd. Det dir
jag dvertygad om varje ging jag ser alla dessa unga méinniskor pa
flygplatser. Nair jag sjilv var ung bodde jag i en dststat och hade inte
den majligheten. Uppsala, som dr en studentstad, bor stodja en

civilflygplats for lagprisflyg pa Arna.s

Det intressanta med diskussionen om Arna ir att det handlar om en
befintlig flygplats, som haft alla de tillstind som krivs for att fa starta
och landa ett givet antal ginger per dag. Men dé ett militért tillstdnd
att bullra inte utan vidare kan 6verforas till det civila flyget krivdes
en ny tillstindsprocess.

Det som till synes borde ha varit en enkel byrikratisk procedur
har utvecklats till en typisk politisk langbink.

"SKAM DEN SOM RESER”

Sedan 1950-talet har antalet turister i virlden fullkomligt explode-
rat. Fran 1950 till 2007 vixte antalet internationella turistankoms-
ter frin 25 miljoner till 9o3 miljoner arligen. Okningen fortsatte
under 2008. Turism ir i dag en globalt betydelsefull ekonomisk
niring och exportinkomsterna sé stora att de kommer pé fjirde plats
efter brinsle, kemikalier och fordonsprodukter, enligt FN-organet
World Tourism Organization. Turistnaringen bidrar till att skapa
jobb och utvecklingsmojligheter runt om i virlden, inte minst i
minga utvecklingslinder. Dessutom har turisterna under senare tid

¢ Wisell (2009).
¢ Masszi (2009).
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spridit sig mer 6ver virlden och till fler olika resmal.®

Trots detta dr turismen och resandet kraftige ifrdgasatt. ”Skam
den som reser” var rubriken pé en artikel i DN Sindag i borjan av
2009.

T vdra hushdllsundersokningar ser vi tydligt att resandet har blivit
mer belagt med en skuldbelagd njutning, siger Ida Hult, etnolog
och vd pd undersokningsforetaget Trendethnography.s

Den virldsberomde naturfotografen Mattias Klum ir en av de kinda
personer som talat om att han har déligt samvete for att han reser sé
mycket, trots att han avsitter pengar for kop av utsldppsritter.®®

2008 utkom Jenny Dielemans lisvirda reportagebok Vilkommen
till Paradiset, dir turistindustrin granskas.® Dielemans fokus ir resan-
dets och turismens baksida. Hon tar upp miljoforstéring, sexturism,
exotism och exploatering av illegala invandrare. All-inclusive-
resandet dr extra mycket i skottgluggen for hennes kritik. Hon gor
sig lustig 6ver hurtiga reseledare, banala konversationer pa semes-
termdlen och blekfeta skandinavers lingtan efter sol och hav. Hon
ifrigasitter varfor sa manga av oss kinner ett behov av att komma
bort. Ar vi kanske pa flykt frin vara egna bekvima liv?

Dielemans forsoker sld hil pd uppfattningen att den som reser
gor ndgot gott for det land som han eller hon reser till, med argu-
mentet att en stor del av pengarna inte gar till lokala foretag utan till
internationella resekoncerner. Att dessa bolag anstiller minniskor
lokalt har ingen storre betydelse enligt Dielemans. Lonerna dr andi
sd usla.

Inledningsvis fir vi veta att boken aldrig skulle ha kommit till
om Dielemans, nir hon piborjade sitt resande i turistindustrins fot-
spar, vetat det hon vet i dag. Miljén klarar helt enkelt inte av sa
mycket resande. Dirmed sillar hon sig till den skara som pé senare

¢ UNWTO (2008).

7 Johnson (2009).

¢ Granestrand (2008).
¢ Dielemans (2008).
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ir har kritiserat resandet och rorligheten och argumenterat for
begrinsningar och ransonering i stillet fér atc férsoka hitta tekniska
l6sningar som gor att fler kan resa mer.

Dielemans ir inda inte motstindare till allt resande, om vi har
uppfattat henne ritt. Hon ir inte heller emot all turism, utan verkar
vilja ha en annan sorts turism. Atminstone uttryckte hon den dsik-
ten i en tv-debatt nir hennes bok just lanserats. Och det stimmer
sikert, aven om boken av andra tolkats som ett kraftigt ifrigasit-
tande av inte bara turistindustrin, utan turismen som sidan. DN:s
recensent Kajsa Ekis Ekman avslutade exempelvis sin recension si

hir:
Fragan dr inte varfor folk reser utan varfor detta dr tilldtet!”°

Viilkommen till Paradiset berér ett antal hogst verkliga problem, till
exempel burmesiska flyktingars situation i Thailand. Papperslosa
burmeser har en hard tillvaro i Thailand och siikert behandlas de ofta
illa pa sina arbetsplatser. Men dven om burmeserna arbetar med att
bygga hotell s dr det verkliga problemet inte turistindustrin. Situa-
tionen uppstér for att Burma ir en kallblodig diktatur. Inte heller
Thailand ir ndgon stabil rittsstat. Polisen ir korrumperad och det dr
svirt for burmeserna att f arbetstillstdind. Men om det inte byggdes
hotell i Thailand, vad skulle burmeserna dé gora? I basta fall skulle
de jobba under liknande férhéllanden i ndgon annan bransch. Det
enskilt viktigaste for de minniskor Dielemans skriver om ir en
utveckling mot demokrati och frihet.

I motsats till den tes som Dielemans driver bidrar turismen i
ménga sammanhang ocksa positivt till miljon och naturen. Turis-
men behovs for att kunna skydda bergsgorillorna i Rwanda, och nu
hoppas manga att ekoturismen ska bidra till att bevara Indiens tigrar.
I Nordamerika har ett antal olika arter av varg riddats som ett led i
strivan att locka turister, och i flera amerikanska delstater har fore-
komsten av vargar lett till 6kade inkomster frin turismen. Kokakon
ir en figel i Nya Zeeland som ocksé haller pa att riddas av eko-

70 Ekman (2008).
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turismprojekt. P3 resesajten www.responsibletravel.com finns det
hundratals olika erbjudanden f6r den som vill jobba som volontir i
olika delar av virlden under sin semester. Manga av projekten hand-
lar om att pa olika sitt hjilpa till med miljé- och djurskyddsprojekt.

Vi fornekar inte att det finns miljoproblem och resurssloseri
kopplat till resande. Men som vi kommer att visa i nista kapitel for
resandet med sig s& mycket positivt for oss minniskor att vi maste
inrikta oss pa att hitta losningar och resurseffektivare sitt att resa,
snarare in att ransonera och forbjuda. Marknadsekonomi handlar
om att hushédlla med begrinsade resurser pd smartast mojliga sitt.
Inget annat ekonomiskt system har den inneboende egenskapen.
Politiken kan ocksa spela en roll om den utformas pé ett sitt som
inte begrinsar utvecklingen, utan tvirtom frimjar den.

L



3. RESLUST - DROM OCH DRIVKRAFT

Visst finns det mdl och mening i vdr fard -
men det dr végen, som dr modan vird.

(Ur "1 rorelse” av Karin Boye)

Motstandet mot resande har méinga skepnader, som vi sdg i forra
kapitlet. Darfor dr det viktigt att piminna om mobilitetens bety-
delse. I det hir kapitlet férsoker vi finga den starka drom om att
resa som de flesta av oss bir pa, en drom si stark att manniskor ir
beredda att gora stora uppoffringar och ta personliga risker for att
forverkliga den. Det idr forresten ingen slump att virt moderna
svenska nationalepos, utvandrarsviten av Vilhelm Moberg, handlar
om en resa. Migranterna limnar allt de dger bakom sig, och tar far-
vil av nira och kira {or att resa till en bittre tillvaro. Sidana upp-
brott gors just nu av manga minniskor pa andra hall i virlden.

FORNTIDA RESOR TILL FOTS

Ismannen Otzi hittades i borjan av 1990o-talet i en glaciir mellan
Otztaleralperna i Osterrike och Schnalstal i Italien. Kroppen var vil-
bevarad eftersom Otzi frusits in i sné och is pa hog hojd och i skugga
pé en plats dir isen sillan tinar. Forst trodde de som hittade honom
att han forolyckats i modern tid, men efter hand uppdagades att Otzi
sannolikt omkom nir han en ovanligt varm sommar ungefir 3 300
ir fore Kristus till fots forsoke ta sig 6ver berget. Otzi hade med sig
verktyg, grissorter och orter som har gett oss ny kunskap om hur
minniskan levde pa hans tid. Genom att studera Otzis maginnehall
har forskarna kunnat visa att han rért sig over relativt stora omriden
bade soder och norr om Alperna. For ismannen och hans samtida
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var detta uppenbarligen nédvindigt for ate skaffa foda.”

I dag skir Brennerautobahn genom Alperna pi 1 350 meters hojd
over havet nigon mil frin den plats dir Otszi korsade dem till fots.
Dygnet runt gar bilar, tig och langtradare i skytteltrafik med pend-
lare och varor mellan italienska Poslitten och den tyska delstaten
Bayern.

Som exempel pa vilka uppoffringar ménniskan gjort for att resa
kan Otzi verka extremt. Men virldshistorien ir full av exempel pa
stora folkrorelser. I Bibeln beskrivs israeliternas strapatsrika uttdg
ur Egypten. I Europa brukar de forsta tusen dren efter Kristus
benidmnas folkvandringstiden, da flera folkslag flyttade runt i Europa.

MEDELTIDA UTLANDSSTUDIER

Ett argument for det europeiska samarbetet som ofta hordes innan
Sverige blev medlem i EU, var att det skulle bli littare att studera
utomlands. Redan fére EU-medlemskapet deltog Sverige ocksa i
nigra av de utbytesprogram for studenter som da fanns i Europa,
exempelvis Erasmus. Men att utlandsstudier 4r gynnsamma bade for
de studenter som deltar och i ett storre perspektiv dr inget nytt.
Redan under medeltiden reste studenter frin Norden for ate skaffa
sig bildning och erfarenheter vid lirositen runt om i Europa. Det
finns nedtecknade berittelser om svenskar som vandrade till fots
hela vigen till Bologna, nir de fick hora talas om universitetet dir.

Pi 1000-talet, nir behovet av bildning 6kade, grundades de f61-
sta universiteten i Europa. Aldst och populirast var universiteten i
Paris och Bologna, som redan frin borjan lockade studenter fran nir
och fjirran. Paris var populirast under 1200-talet, och dit kom stu-
denter frin olika delar av Europa - dven fran Norden, som ju fick
sitt forsta universitet férst 1477 i Uppsala. Till en borjan var dans-
karna i majoritet bland de utlindska studenterna i Paris, men si smé-
ningom blev det fler svenskar dn danskar. Det fanns till och med
svenska studenthem i Paris som inrittats av de stora domkyrkorna.

71 Siidtiroler Archdologiemuseum (2009).
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Mot slutet av 1300-talet begav sig de svenska studenterna till det
alleuropeiska universitet som inrittats i Prag, och s smaningom
borjade Sverige sinda studenter till Tyskland. Svenskar studerade
ocksd i Italien under medeltiden. Bland dessa fanns Ericus Olai,
Uppsala universitets forsta professor i teologi, och drkebiskop Johan-
nes Magnus. Totalt studerade mellan 2 ooo och 3 coo svenskar vid
utlindska universitet under medeltiden. D4 fanns ocksa ett hundra-
tal svenskar som var verksamma som universitetslirare utanfor lan-
dets grinser.”

Religionen var tidigt en drivkraft for resande. Det mest pitag-
liga exemplet ir kanske de stora korstdgen frin Europa till Palestina
som foretogs mellan 1000- och 1200-talet. Inom islam ir Hajj en
helig plikt. Hajj instiftades av Muhammed ar 662, och innebir att
alla muslimer nigon ging under sitt liv ska vallfirda till Mecka.
Ocksé inom kristendomen har pilgrimsfirderna betydelse, och det
finns en rad pilgrimsleder i Europa, till bland annat Santiago de
Compostela, Lourdes och Rom.

UPPTACKTSRESANDE - IDOLER OCH VETENSKAPSMAN

Resandet for dess egen skull dr en ny foreteelse for folk i allminhet,
men bland kungar och faraoner har det forekommit i tusentals &r.
Bildnings- och uppticktsresandet har alltid varit viktigt. I Europa
borjade unga adelsmin pa 16o00-talet resa som en del av sin utbild-
ning - si kallad peregrination. Florens var en populir destination. Ar
1670 lanserade Richard Lessels begreppet ?The Grand Tour” i sin
bok Voyage to Italy. The Grand Tour blev samlingsnamn for den resa
genom Europa som fick okad spridning under 1700-talet och blev
en etablerad bildningsform, dir den engelska overklassen gjorde
pionjirarbetet.”?

Nyfikenheten och viljan att uppticka och kartligga virlden har,
liksom handel, varit en annan viktig drivkraft bakom resandet. Dess-

72 Ferm (2006).
73 Lofgren red (1990), sid 11.
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utom har resandet gett upphov till viktiga manskliga insikter och
bidragit till spridandet av kunskap. Charles Darwins fem ar linga
jordenruntresa bidrog i allra hogsta grad till att gora minskligheten
klokare.

Enbart frin Sverige kommer flera betydande upptickesresande
och vetenskapsmin som foretagit resor i forskningssyfte. Vikingarna
var forst fran var del av virlden, men de skulle foljas av ménga fler.

Sven Hedin (1865-1952) var en av sin tids celebriteter. Hans
frimsta bedrift var att under tre expeditioner i slutet av 1800- och
bérjan av 19oo-talet kartligga stora landomraden i Tibet och Cen-
tralasien som tidigare varit okinda fér omvirlden. Trots att han
anvinde timligen enkla metoder {6r att bestimma avstind (han rik-
nade antalet steg som hans kamel tog) si har hans kartor senare visat
sig stimma. Hedin genomforde dven en fjirde expedition till Asien,
men da reste han inte ensam utan var ledare for ett vandrande uni-
versitet som bestod av svenska och kinesiska forskare. Hans driv-
kraft var nyfikenheten och viljan att vara férst pa en plats, att se och
beskriva sidant som ingen annan tidigare sett. Sven Hedin adlades
1902 och blev 1913 ledamot av Svenska Akademien. Hans gloria
hamnade dock pé sned nir han uttalade sitt st6d for Nazityskland
och Hitler.

Carl von Linné (1707-1778) ir virldsberéomd, och en av de mest
kinda svenskarna genom tiderna. For Linné var resandet centralt.
samband med 300-drsjubileet av hans fodelse genomfordes ett
omfattande firande i Sverige och internationellt. S hir beskrivs hans
resor av Linné 2007, den organisation som ansvarade for jubileet:

I'maj 1732 satte sig Linnaeus pa hdstryggen for att resa till Lapp-
land som han i sin ansikan om medel skriver dr s olikt dvriga
Sverige. Han var 25 dr och ganska oerfaren, men det uppvigdes av
hans beslutsamhet och nyfikenhet. Det var inte léitt att resa pd den
tiden och Linnaeus fick utstd manga strapatser i Lappland men
ocksd uppticka mycket. I sin reseberdttelse, Iter Lapponicum,
berdttar han bl. a. om seder och bruk hos samerna, som han beund-
rar for deras anpassning till den karga naturen.

Nista resa gjordes 1734 pd uppdrag av landshovdingen i
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Dalarna, Reuterholm. Forutom Dalarna besokres Femunden, som
da tillhorde Sverige men som nu ligger i Norge. Linnaeus var inte
ensam utan sallskapet bestod av 10 personer med olika bakgrund och
uppgifter. Den resan finns beskriven i Iter Dalekarlicum.

Hos samerna skaffade sig Linnaeus en lappdrikt och en troll-
trumma, som blev lyckade PR-objekt under resan till Holland dér
han tog sin doktorsgrad. I tre dr reste och arbetade Linnaeus i Hol-
land, Frankrike och England och kom tillbaka till Sverige i mitten
av 1738. Efter vistelsen i utlandet gifte sig Linnaeus. Tillsammans
med ndgra andra unga mén med utlandserfarenhet av hur betydel-
sefulla naturvetenskaperna kan vara for niringarna grundade han
1739 Vetenskapsakademien. 1741 blev han professor i Uppsala.

Innan han hunnit tilltrada fick han i uppdrag att resa till
Oland och Gotland. Dér skulle han, liksom under lapplandsresan,
utforska vad som anvéndes och som kunde komma till nytta i soriga
Sverige. Egentligen skulle Linnaeus resa till Vistergotland med
samma uppdrag ganska omgdende, men som nytilltradd professor
kom andra uppgifter emellan och tryckningen av resultatet frin
resan pd Oland och Gotland kom att drija dnda till 1745. Filjande
ar kunde Linnaeus resa till Vistergotland, Bohusldn och Dalsland.
Bl a besiktes de s k Vistgitabergen. Resans resultat publicerades
redan 1747. Den sista langre resan som Linnaeus foretog gick till
Skdne 1749 och dven den bekostades av staten. Nu var Linnaeus
etablerad och kunde fa gora resan med hdst och vagn. Skaneresans
resultat publicerades 1751 och dr kanske den mest innehdllsrika
redogorelsen av alla resor vid sidan av Lapplandsresan.

Efter Skdne reste Linnaeus ndstan bara till Stockholm for ast
besoka Vetenskapsakademien och sin vin Abraham Bdck. I stillet
skickade han en méngd av sina ldrjungar, ofta kallade apostlar, till
olika delar av virlden med samma uppgifter som han sjilv haft pi
de svenska resorna.
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UTVANDRARNAS STRAPATSER
FOR ATT TA SIG TILL NYA VARLDEN

I Vilhelm Mobergs roman Utvandrarna limnar makarna Karl-Oskar
och Kristina Sverige den 4 april 1850 for att ta sig till Amerika.
Resan, som gér frin Ljuders socken i Sméiland via Karlshamn till
New York och Minnesota tar flera manader. De reser med hist och
vagn de forsta dtta milen till Karlshamn och seglar direfter med brig-
gen Charlotta av Carlshamn till New York, dit de anlinder pa mid-
sommarafton. Fran New York reser de vidare visterut, forst med
hjulangare och sedan med olika angfartyg 6ver de stora sjoarna. Till
Minnesota kommer de forst i augusti 1850. Resan éver Atlanten
kostade utvandrarna 675 riksdaler, hilften av vad de fick fér girden
Korpamoen.”

Mobergs roman baserades pa verklighetens stora emigrationsvag
fran Europa till Nordamerika. Bara frin Sverige reste 6ver en miljon
minniskor till USA mellan 1850 och bérjan av 19oo-talet. De forsta
Amerikaresenirerna firdades i lastutrymmen pa segelfartyg. Med
dngmaskinens intdg blev persontrafiken effektivare och sirskilda lin-
jefartyg borjade trafikera Atlanten i slutet av 1860-talet. I takt med
okad hastighet och storre kapacitet gick ocksé biljettpriserna ner.

Bittre levnadsvillkor, men dven storre religiés och politisk fri-
het, lockade manniskor frn hela Europa till USA. De som reste gav
ofta upp allt de dgde for att med enkel biljett féreta en strapatsrik
resa till Nordamerika.

Frigan om det var den positiva ekonomiska utvecklingen i USA
eller de daliga férhillandena i Europa som utgjorde den frimsta driv-
kraften att resa delar forskarna i tva liger. Sikerligen hade bada fak-
torerna betydelse fo6r att miljoner européer skulle resa visterut. Efter
hand blev bdde Nordamerika och Europa vinnare pd denna folk-
rorelse i visterled.

Viktiga samhillsforindringar i Sverige i borjan av 19oo-talet,
sisom den allminna rostritten och sociala reformer, har sitt
ursprung i det tryck som flyttvigen satte pa samhillet. Ocksé i dag

74 Moberg (1949).
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skapar migration ett omvandlingstryck. Att svenska ungdomar job-
bar i Danmark eller Norge leder till debatt om brister pa svensk
arbetsmarknad. Demokratirérelser i Vitryssland och Iran far luft av
engagerade emigranter.

I dag skulle Karl-Oskars och Kristinas resa frin Smaland till Min-
nesota gi betydligt snabbare. Dagens smélinningar som reser i
utvandrarnas spar tar formodligen Oresundstiget till Kastrup och
dirifran flyg via exempelvis New York till Minneapolis-St Pauls
internationella flygplats. Resan tar mindre in ett dygn och kostar
nédgra tusenlappar. Den resa som kostade 18o0-talets utvandrare allt
de dgde kan i dag kopas for en veckolon. Minga reser i sina slik-
tingars fotspir, med resan som mal. Si minga svenskar vill folja i
utvandrarnas fotspar att det vixt upp sdrskilda foretag kring idén.
Foretaget Swansons i Osby dr kanske det mest kinda exemplet.

Just nu pagir en ny revolution nir det giller att ge fler mojlighet
att korsa Atlanten. Ligprisforetag som Ryanair och Virgin, som tidi-
gare oppnat flygresandet for nya grupper i Europa, héller pd att
etablera lagprislinjer dven 6ver Atlanten.

RESLUST BORTOM JARNRIDAN

I boken Honeckers kanderade dpple beskriver Claudia Rusch livet for en
familj i 1980-talets DDR. Claudia Ruschs familj brukade gora utflyk-
ter till en gata ovanfor firjeldget i Sassnitz pa 6n Riigen. Hir kunde
de och ménga andra 6stryskar titta pa firjorna som var fjirde timme,
dygnet runt, limnade det stingda Osttyskland bakom sig for att
transportera bilar och tag till friheten i Trelleborg.

Nir Berlinmuren foll i november 1989 bokade familjen Rusch en
resa till Trelleborg for att uppleva virlden bortom grinsvakter,
taggtrdd och trampminor.”

Bara nigon timmes resa sdderut frin Sverige var bristen pa mobi-
litet den forsta och kanske tydligaste symbolen for skillnaden mel-
lan diktatur och demokrati. For att kunna resa inom DDR krivdes

75 Rusch (2006).
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inrikespass. Att kunna resa utomlands var fi férunnat, och tillitet
endast till socialistiska broderlinder. De visterlinningar som reste
in i DDR via Sassnitz fick inte heller resa fritt utan var tvungna att
resa lings sirskilda transitvigar som bevakades av tyska folkpolisen.
Om en visterldnning avvek frin transitvigen blev de snabbt stop-
pade av polisen och hinvisade tillbaka till den godkinda vigen.

Mobilitetstrycket var en viktig faktor bakom Berlinmurens fall.
Sommaren 1989 tog sig allt fler éstryskar till vist via Ungern och
Tjeckoslovakien, som ldttat pa sin grinsbevakning. Strommen av
osttyskar som flydde genom jirnridin vixte till sidana proportio-
ner att trycket pd DDR-regimen till slut blev ohanterligt. Arbets-
platser och ligenheter limnades tomma. Kommunistpartiet lactade
pa passkraven, vilket tolkades som att muren 6ppnats.

Viljan att sjilv bestimma 6ver sin mobilitet satte tryck pa politi-
ken och tvingade fram reformer och demokrati. I viss mén gir det ate
jaimfora med det tryck som utvandringen till Nordamerika satte pi
de europeiska linderna. Efter kommunismens fall i Osteuropa explo-
derade resandet. Generationer av dsteuropéer lingtade helt enkelt
efter att fa resa ut i virlden.

Berlinmuren ir formodligen en av de virsta och starkaste sym-
bolerna f6r begrinsad mobilitet. For oss som har frihet att resa nis-
tan vart vi vill och nir vi vill ar det svirt ate férestilla sig den ofrihet
det innebir att ha sin rorlighet s kraftigt begrinsad.

For diktaturer dr begrinsningar av rorelsefriheten kanske det vik-
tigaste instrumentet for att kontrollera folket och bevara makten.
Demokrati kriver mobilitet, och det ir svért att tinka sig ett demo-
kratiskt system utan métesfrihet. Kan inte minniskor triffas och
utbyta tankar, agitera for sina dsikter eller knacka dorr for att virva
roster blir det inte mycket utrymme for demokrati.

FRAN CYKELROMANS TILL MOON LIGHT PARTY

S4 sent som i borjan av 19oo-talet var det manga svenskar som aldrig
varit lingre bort dn grannbyn. Férfattaren Per Olov Enquist beskriver
i den sjilvbiografiska E#t annat liv cykelns betydelse for att inaveln
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skulle upphora i hans hemby Hjoggbéle i norra Visterbotten. Han
berittar ocksd om sin farfars, PW Enquists, forsta och enda linga
resa. Syftet med resan var att tillsammans med en levande riv, som
han sjilv korsat fram, delta i en pilsdjursutstillning i Stockholm:

De vet vad de har gjort. De har rest oerhort langt, de har tillsam-
mans foretagit en expedition. De har vagat lamna Hjoggbole, som
de forsta i slikten, for att forverkliga ndgot. De tyr sig till varandra
i en skrdckslagen men beslutsam omfamning. Gemensamt har de
kunnat bemdstra farorna i detta frammande och fientliga land.
PW hade inte skrivit verser eller minnesord, och i varje fall inte en
roman. Men han hade skapat denna korsriv, brutit sig loss, och
erdvrat forsta pris. Sedan dtervinde de den linga vigen till byn.
Detvar den enda linga resan han foretog. Sedan skulle han aldrig
mer ldmna byn.”

En av tre svenska ungdomar i dldern 16-29 anser att det ér viktigt
att ha rest och sett virlden innan de fyller 35 &r. En dryg tredjedel av
de unga har varit utomlands utan sina forildrar mer 4n 6 gianger,
vilket 4r en 6kning med 8 procent sedan 1997. Semester ir den van-
ligaste anledningen till utlandsresande, direfter kommer arbete och
studier. Unga svenskar ror sig i hég grad dven inom Sverige. Varje ar
flyttar 40 procent av 21-dringarna till en ny kommun.””

Ungdomsturism (16-25 4r) stdr fér mer dn 20 procent av den
globala turismen, och mer 4n 70 procent av ungdomsturismen utgar
fran Europa. Ungdomar reser mer, lingre bort, och vid yngre alder
in tidigare.”® Ju lingre bort unga reser, desto mer pengar tycks de
ocksd ligga pa sitt resande - pengar som investeras direkt i lokal-
samhillen. Kulturellt ger ungas resande okad respekt fér andra kul-
turer och vilja till volontirjobb etc.”

Fyrtiotalisterna kommer formodligen ocksa att resa mer och pa

76 Enquist (2008), sid 68 f.

77 Ungdomsstyrelsen (2003), sid 265-266.
78 Kaiser (2004).

7 Richards & Wilson (2003).
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ett annat sitt in tidigare generationer efter pensioneringen. Ar 2020
kommer det att finnas 700 miljoner méinniskor som ir ildre dn 65 ar
virlden 6ver. Enligt en amerikansk undersokning av den generation
som dir brukar kallas ”baby boomers”, det vill siiga personer som ir
fédda i de stora barnkullarna efter andra virldskriget och fram till
1964, dr resande det som toppar listan 6ver vad man vill dgna sig at
som pensionir.®’ Var fjirde svensk fyrtiotalist vill flytta utomlands
efter pensioneringen. Varma linder dir pengarna ricker linge lockar
mest.’!

I Australien talar man om fenomenet “grey nomads”: friska,
aktiva pensionirer med god ekonomi som képer husvagnar och hus-
bilar for att under kortare eller lingre tid leva ett kringresande liv.
Minga stannar ute pa vigarna i flera ir och uppticker okinda delar
av sitt land. Ungefir 6o procent av alla husvagnar i Australien siljs
till personer som ir ildre 4n 55 ar.®

Att pensionirer drommer om att resa ir forstds inget nytt. For
ménga som jobbat och slitit hela sitt liv, och som kanske inte kun-
nat ndgot annat sprik in svenska ordentligt, har en hinad reseform
som bussresan hittills inneburit en fantastisk mojlighet att uppticka
Europa. Over huvud taget har sillskapsresan som fenomen hjilpt till
att oppna virlden.

Pd 6o-talet fanns néstan inga uteserveringar i Sverige. Det var
mycket annorlunda for oss att sitta och dricka vin pa en restaurang
utomhus.

Charter var ett nytt, exklusivt sitt att resa och det var sd spin-
nande att dka i vdg sd langt bort. Den resan tinde pd ndgot sditt en
gnista i oss —vi ville se fler kulturer och linder.®

Orden kommer frin en man som var pé sin forsta charterresa 1962.

D4 var han 24 ar och reste tillsammans med sin fru till Grekland.
* k%

8 Baby Boomers Survey (2005).

8 Féreningen Svenskar i varlden (2009) och Kairos Future (2009).
8 Gough (2007), sid xi.

8 |ofors (2008).
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Nuvarande ligkonjunktur har givetvis haft konsekvenser for resan-
det - bade hur mycket och vart vi reser pdverkas — men trots det prio-
riterar svenskarna sitt resande hogt. I en undersokning som resefore-
taget Ticket gjort bland sina kunder svarade 8o procent att de pla-
nerade minst en utlandsresa under 2009. Hela 85 procent av de till-
frigade sade att de skulle resa lika mycket eller mer 4n tidigare ar.5*

Inte heller avstdr sirskilt manga frin att resa pd grund av den
pigidende miljo- och klimatdebatten, enligt Tickets undersékning.
Bara 9 procent har svarat att de kommer att minska sitt resande som
en f6ljd av den pigaende debatten, medan 62 procent sade att debat-
ten inte paverkat dem alls.

Nagra nedslag i historien visar att reslusten dr nistan som en
naturkraft. Trots att kontrollsugna stater, bristfillig teknik och fattig-
dom gjort att det stundtals varit svirt att resa, har mobiliteten dnda
vunnit mark. Men varifrdn kommer egentligen vir lust att resa?

DEN INNEBOENDE NOMADEN - RESLUST | GENERNA

—Jag har en kinsla av att lusten att resa dr nedirvd. Vi minniskor var
ursprungligen nomader. Att vi blivit bofasta har inte inneburit att vi
blivit mindre rorliga, sidger professor emeritus Bengt Sahlberg, som
vigt sitt liv &t resande och turism. Pa 1990-talet utnimndes han till
professor i turism vid Ume3 universitet. Han har skrivit flera bocker
om resande och dven varit forskningschef vid Sveriges Turistrad.

- Den viktigaste aspekten av resande ir den demokratiska.
Resandet har en demokratisk funktion som inte ska underskattas.
Det finns manga exempel pd att antidemokrati och icke-resande gar
hand i hand. Utéver den demokratiska dimensionen bidrar resan-
det positivt till ekonomisk och kulturell utveckling. Baksidan skulle
mojligen vara att resandet rymmer nigot slags nykolonialism. Att
rika lever gott pa fattigas arbete, men jag tror egentligen inte att det
funkar sd. En annan vildigt viktig aspekt handlar om att kreativite-
ten, som i sin tur bidrar till utveckling, stimuleras av resande. Den

& Ticket (2009).
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halls tillbaka om minniskor inte fir resa. Tank bara pa resandets
betydelse for konsten. Vilken roll spelade inte den tid som Strind-
berg tillbringade i Paris?

Bengt Sahlberg betonar den nirmast existentiella dimensionen
av resandet och hur personer kunnat vara med om resor och dven-
tyr, utan att sjilva fysiske forflytea sig till andra platser.

— Att resa har i vissa ldgen varit nédvindigt for 6verlevnaden,
men det rdder heller ingen tvekan om att det minskliga suget efter
att resa ir starkt i sig sjilv. Resandets mystik finns inom oss pa nigot
sitt. I tider da det funnits restriktioner for resande har minga exem-
pelvis samlat pd frimidrken. Ett annat exempel ir att personer som
inte sjilva haft mojlighet att resa dnda varit delaktiga i andras resor
genom att de statt vid tigstationen eller dngbatsbryggan och tagit
emot eller vinkat av resenirerna.

Aven sma resor kan vara av stor betydelse, enligt Bengt Sahlberg.
Han berittar att det finns exempel pd att man pa gardarna forr i
tiden pa somrarna flyttade frin huvudbyggnaden till bagarstugan
for att fA omvixling. Bara den flytten pa sidir 10-50 meter gav andra
perspektiv.®s

I en artikelserie om resedrommar i Dagens Nyheter berittar etno-
logen Orvar Lofgren om samma fenomen:

Atz en sa kort fysisk forflyttning kan skapa en kinsla av frihet,
ndstan av att en ny tillvaro dr mojlig. Det sager nagot om vad resor
kan innebdra: en néstan rituell dvergdng frin vardagen till det
annorlunda, siger han. .. Att fantisera om resor, eller att minnas
resor man redan har varit pd, dr en av vara vanligaste dagdrom-
mar, menar han.®

Bonderna ir den del av den svenska befolkningen som rest minst.
Praktiska begrinsningar gjorde det svart, pa grinsen till omojligt,
att resa. Djuren kunde inte limnas utan tillsyn. Ett system med
lantbruksavbytare har sedan byggts upp sa att bonder dtminstone

8 Intervju med Bengt Sahlberg, 2008-08-08.
8 Vasterbro (2008).
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kunde ta nigon semestervecka pd sommaren.

Bengt Sahlberg ir inte oroad for att vi skulle resa for mycket i
dag. Han har tilltro till teknikutvecklingen nir det giller att 16sa de
problem som uppstir som en foljd av resande.

- Nir det giller privatresandet ir en viktig del att man rekreerar
sig. En annan 4r att de minniskor som reser ihop utvecklar starkare
band till varandra genom att de delar en gemensam upplevelse. Sjilv-
klart skulle jag siga att sexturism dr onddig, men generellt sett reser
vi inte fér mycket eller dgnar oss at onddiga resor. I stora drag tror
jag att privatresandet berikar. Jag kommer ihig min egen forsta
utlandsresa. Det var en sprikresa till England. Efter sex veckor med
den engelska familjen som hade tv - det var speciellt pa den tiden -
tinkte jag: Det hir ska jag gora varje ar!

RESLUST | PRAKTIKEN - EN STOR OCH STABIL BUDGETPOST

Enligt SCB lade svenska hushall ar 2006 i genomsnitt 48 850 kronor
pa transporter.’” Svenska hushall anvinder till och med mer pengar
pé transporter dn pé livsmedel: ungefir 16 procent av hushallens
utgifter gér till resor medan endast 12 procent till livsmedel. Viljan
att fortsitta ligga pengar pa resande dr ocksa mycket stor. Ett exem-
pel pa vér prisokinslighet vad giller resande och transporter ir att
trots att skatten pa bensin okat, har bade antalet fordonskilometer
och antalet bilar gjort detsamma.®® Finansdepartementet i Sverige
riknar inte med nigot minskat resande trots nya, budgeterade skatte-
hojningar pd bensin och diesel. I bakgrundsberikningarna till stats-
budgeten 2009 skriver departementet:

[i] berdkningarna tas ingen héinsyn till eventuella beteendeforind-
ringar som kan uppstd till foljd av dndrad energi-, miljo- och for-
donsbeskattning. ..

8 SCB (2007).
8 Sika (2009) och SPT (2009).
8 Finansdepartementet (2009), sid 125.
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Finansdepartementets resonemang har stod i bade teori och erfa-
renhet. Tommy Girling, professor i psykologi vid Goteborgs uni-
versitet, hidvdar att var priskinslighet vad giller bensinpriset ér
mycket [ag. Det finns en smirtgrins, men det dr lingt dit. Vir efter-
frigan pé resor ir uppenbarligen si stark att vi dr beredda att offra
mycket {6r att behélla vér rorlighet.

Ett annat matt pd betalningsférmagan for resor syns nir FN:s
klimatpanel IPCC riknar med atgirder for olika omrdden. Trans-
portsektorn dr nimligen ett av de dyraste omridena att minska
utslippen fran.”! Ett sitt att tolka denna statistik dr att manniskor ser
s& stora virden i resandet att de trots hojda kostnader och andra
restriktioner dnda viljer att resa.

RESLUSTEN - DANMARKS STORSTA ARBETSPLATS

Reseindustrins omfattning mirks ocksa pé att den dr en mycket stor
arbetsgivare, pa vissa platser helt dominerande. Flygplatser ir stora
arbetsplatser som mer kan liknas vid sma samhillen 4n industrier.
Kobenhavns Lufthavne AS ir ett borsnoterat féretag som driver
flygplatserna i Képenhamn och Roskilde. Flygplatsen i Képenhamn,
som etablerades redan 1925, var en av virldens forsta flygplatser.
Kobenhavns Lufthavne AS har i dag omkring 1 9oo direkt anstillda.
Utover bolagets egen verksamhet ir flygplatsen centrum for en ling
rad servicefunktioner: 22 coo personer arbetar i och kring flygplat-
sen i 500 olika bolag. Det gor flygplatsen till Danmarks storsta
arbetsplats.

Over 21 miljoner resenirer passerar arligen Képenhamns flyg-
plats. Flygbolaget SAS har Képenhamn som hemmaflygplats. Unge-
fir en tredjedel av resenirerna mellanlandar i Képenhamn for vidare
resa till annan destination, medan resterande resenirer har Kopen-
hamn och dess kringomrade som start- eller slutpunkt. Tre miljo-
ner av resorna till och frin Képenhamn ar lagprisresor. Flygplatsen

% Ostgéta-Correspondenten (2009).
' Naturvardsverket (2007).
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har som mal att ha 30 miljoner resenirer 4r 2015.%

Soren Hedegaard Nielsen ir presschef pA Kobenhavns Lufthavne.
Han berittar att en tumregel dr att en flygplats genererar 2 ooo arbets-
platser per miljon passagerare, utover de som arbetar direkt med flyg-
verksamheten. Flygplatsen sysselsitter siledes 6ver 60 ooo personer.

Enligt Hedegaard Nielsen édr det svért att berdkna hur mycket de
500 foretagen i och omkring Koépenhamns flygplats omsitter per ar.
Det handlar om mycket stora belopp, men det har inte gjorts nigra
konkreta berikningar.

P4 samma sitt bidrar hamnar med stora virden till sin omgivning.
Stockholms Hamnar betraktar sig som ett miljovinligt alternativ for
transporter till och fran Stockholm och Milardalen. Varje dag far en
tredjedel av Sveriges befolkning varor via hamnarna: livsmedel, kl4-
der, hemelektronik, med mera. Hamnarna hanterar iven bulkvaror
som olja, pellets, sand, cement och spannmil. Over go procent av det
transporterade godset till och fran Sverige passerar svenska hamnar.
Ar 2008 hanterade Stockholms hamnar ¢ miljoner ton gods.”*

- Vart uppdrag, utover att utveckla Stockholm som levande och
modern sjofartsstad for invdnare, niaringsliv och turism, ir att sikra
regionens varuforsorjning och dirigenom frimja regionens utveck-
ling. En fungerande varuforsorjning forutsitter strategiske beldgna
hamnar, samt en vil fungerade infrastrukeur till och frin hamnarna,
siager Christel Wiman, vd for Stockholms Hamnar.**

Hamnarna i Stockholm (Stadsgarden, Frihamnen och Virta-
hamnen) frakear gods och passagerare till och fran Finland och de
baltiska linderna. Hamnarna i Kapellskir och Nynishamn ir ut-
hamnar med kortare inseglingsleder. Kapellskirs hamn har stor
betydelse fér snabba godstransporter till och frin Finland och Est-
land. Nyniashamns hamn ir fastlandshamn for Gotlandstrafiken och
har ett fordelaktigt lige for firjetrafik till hamnar i mellersta och
sodra Ostersjon.?s

2 Kgbenhavns Lufthavne (2009).

% Stockholms hamnar (2009).

% Intervju med Christel Wiman, 2009-04-18.

% Intervjuer med representanter for Stockholms hamnar, 2009-04-18.
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Historien talar for att Christel Wiman har ritt. De norditalienska
hamnstider som dominerade europeisk handel och kultur under
1200- och 1300-talen 6vergavs for spanska och portugisiska hamnar,
och sd smaningom ocksa for nederlindska och brittiska. Parallellt
med denna utveckling forskots ocksa ekonomiska, politiska och kul-
turella centra. Att ha haft stora hamnar har varit en maktfaktor som
bidragit till ekonomisk utveckling. Detta giller dven i dag.

The Economist beskriver i ett reportage hamnen i Houston som
en av forklaringarna till att staden vixer snabbast i hela USA. Hous-
tons hamn ir viktig for transporter till och frin Mexiko och det
snabbvixande Sydamerika. An viktigare kommer den att bli nir
utvidgningen av Panamakanalen ir klar 2014.%

2008 ir Stockholm Ostersjons storsta motesplats med 11,7 mil-
joner passagerare, alltsd mer 4n hela Sveriges befolkning, och anta-
let ©kar varje dr. Den storsta andelen resenirer kommer med reguljir
firjetrafik, men det ir de internationella kryssningarna som vixer
snabbast. De omkring 400 ooo drliga kryssningsresenirerna bidrar
med 400-450 miljoner kronor till Stockholms turistomsittning®’,
vilket kan jimforas med nojesfiltet Grona Lund, som omsitter 350
miljoner kronor per ar.”® Infrastrukturen for resande ger alltsd stora
vinster dven for dem som inte reser. En lang rad féretag och samhills-
funktioner bygger pa de virden som exempelvis flygplatser skapar.

RESOR FOR ARBETE

En artikel om pendling i tidningen The New Yorker beskriver hur ame-
rikanskan Judy Rossi viljer att fem dagar i veckan pendla tre timmar
och femton minuter enkel vig fran bostaden i Pike County i Pennsyl-
vania till jobbet piA Manhattan. Rossi dr sekreterare pa en advokatbyra.
Varje morgon stiger hon upp 04.30 for att vara pd jobbet 09.30. Frin
borjan korde hon bil hela vigen, men det blev for trottsamt, numera

% The Economist (2009).
97 Stockholms hamnar (2009).
% Grona Lund (2009).
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tar hon tiget. Hemresan startar med tunnelbana i 17 minuter till Penn-
sylvania Station, direfter till New Jersey med pendeltag i elva minuter
innan hon tar dnnu ett tdg i tvd timmar till tdgets slutstation i nord-
vistra hornet av delstaten New York. Sista biten in i Pennsylvania lings
Delawarefloden kor hon bil i trettio minuter. Pendlandet kostar nagra
hundra dollar i ménaden. Till det kommer kostnaden for pocketbdcker
som blivit s hog att hon forsoker lidsa bockerna langsamt pé taget.
Anledningen till att Judy Rossi valt denna ganska extrema pendling dr
hon for nagra ar sedan fann sin drémbostad, en gird pa landet. En plats
att pensionera sig pé, vilket hon planerar att géra inom nigra ér, siger
hon.” New Yorkbor har f6r 6vrigt de lingsta pendlingstiderna i USA,
med i genomsnitt 39 minuter enkel resa.

Resan till jobbet kan de flesta identifiera sig med dven om Judy
Rossis extrema pendling ir ndgot som de flesta av oss inte varit med
om. Alla som inte bor pa sin arbetsplats har ndgon pendlingstid.
I Sverige reser vi i genomsnitt 15 kilometer till arbetet, och den
genomsnittliga restiden till arbete och studier dr 31 minuter.!®
Studier av pendlare i omradet kring Washington DC under perioden
1957-1988 visar att pendlare har en tendens att gravitera mot samma
restid. Snabbare transportvigar gor att man kan vilja att bo lingre
bort. Pendlingstiden ir relativt konstant, runt 30-40 minuter, iven
om avstinden har okat med ungefir en och en halv kilometer.”*! De
flesta studier stéder tesen om konstant pendlingstid.

Att kunna resa till arbetet och ta ett jobb lite lingre bort frin
hemmet ir en friga om frihet. Mobiliteten okar antalet tillgingliga
arbetsplatser och stirker dirmed arbetstagarens stillning pa arbets-
marknaden. For individen ger det 6kade mojligheter att gora kar-
ridr genom att byta arbetsplats, och studier visar att de som byter
jobb oftare har hogre 16ner. For féretagen innebir rorligheten bittre
mojligheter att hitta ritt person till rite arbete. Det finns omfattande
forskning som visar p virdet for bade anstillda och arbetsgivare av
god rorlighet pa arbetsmarknaden. Den fysiska rorligheten dr avgo-

% Paumgarten (2007).
100 SIKA-institutet (2007).
107 Levinson & Wu (2005).
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rande for denna mobilitet. I ménga linder anses arbetsresor vara s
samhillsviktiga att arbetstagare fir gora skatteavdrag for sina res-
kostnader. Detta for att locka fler att ta arbete 6ver ett storre geo-
grafiskt omrade.

Men bilden av hur pendlingen paverkar oss ir splittrad. Lycko-
forskning domer ut alltfér lang pendling som nigot negativt vi ald-
rig vinjer oss vid,'? medan andra studier ger en annan bild. En
studie av pendlare i San Francisco Bay Area visar att pendling upp-
fattas som overraskande positivt.!® Studien anger det som en anled-
ning till att politiska férsok att minska resandet inte alltid fir avsedd
effekt. Pendling kan uppfattas som langtrikigt och stressgenere-
rande, men det finns ocksa positiva effekter kopplade till pendling.
Det ir till exempel aktiviteter som kan utforas under resan: mojlig-
het att tinka, konversera, lyssna pa musik, lisa eller sova. Det finns
ett samband mellan hog inkomst och lingre pendlingsstrickor och
restider. En forklaring kan vara att kvalificerade arbeten ofta ger
hogre 16n. Kvalificerade arbeten ir generellt ocksa glest fordelade
over en region, vilket ger lingre restider.

Det finns en lang rad exempel pa att mobilitet leder till stora
vinster. Rorligheten ér en forutsittning for ate vi ska kunna ta oss dit
dir arbete finns. Brist pa arbete eller bittre mojligheter att finna
arbete pd annan ort eller i annat land gor att ménga tar chansen att
flytea, eller boérja lingpendla. Sveriges Kommuner och Landsting
(SKL) beskriver i en rapport pendling som “en folkrérelse som
okar”.1* Enligt rapporten har pendlingen 6ver kommungrinserna i
Sverige 6kat med 5,4 procent frdn 1993 till 2006. Inte ovintat ir
inpendlingen vanlig i storstadsomraden och utpendlingen vanligast
i fororts- och kranskommuner till storstider. Man brukar i sam-
manhanget tala om regionforstoring, som innebir att méjligheten
att arbetspendla 6ver allt storre omriden blir bittre tack vara snab-
bare och mer utvecklade trafiksystem. Pendling och regionforstoring
har enligt SKL visat sig 6ka det materiella vilstindet.

192 Norberg (2009).
193 Ory et al (2004).
104 SKL (2008).
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Resor till och frin arbete ir en stor kostnad f6r hushillen och till
den kommer tiden vi dgnar at arbetsresor. Vi gor dessa uppoffringar
i tid och pengar for ate det lonar sig att resa. Tydligast dr kanske de
uppoffringar och strapatser som gors av dem som flyr linder som
hirjas av krig, hunger eller ofrihet. Migrationen leder i sin tur till
vinster bide f6r dem som viljer att flytta och {6r dem som bor kvar
i hemlandet. De som fir nya utlindska kolleger och grannar vinner
ocksé pd migration.

Men hur dr det med nyttan for dem som stannar hemma?
Flygplatser, hamnar, jirnvigsstationer, vigar och annan infrastruk-
tur ger jobb bide direkt och indirekt, och 6kar dirmed vilstandet
for alla. Transportsystemen ir samhillets blodomlopp och kan inte
tinkas bort. Ett rikt land som Nederlinderna ir i princip uppbyggt
kring tvd olika transportnoder: flygplatsen Schiphol utanfér Amster-
dam och hamnen i Rotterdam.

En del har gjort resorna till sitt viktigaste arbetsredskap. Sa hir
kommenterade Carl Bildt sitt flitiga resande som utrikesminister i
ett tv-program:

Det dr mycket media, det dr internet, alla majliga sidana dir
saker, men personliga kontakter betyder fortfarande ohyggligt
mycket. Att kunna sitta ned med politiska ledare eller med dem som
dar inblandade i konflikter och tala iga mot dga, det dr fortfarande
vildigt betydelsefullt. Den mdinskliga kommunikationen gar inte
att ersitta med internet, skall till och med jag séga och da far man
vara nirvarande en del.”1%

For ménga foretag ir resandet avgorande for att affirer ska kunna
genomforas. Det kan handla om att besoka kunder, silja produkter,
besoka leverantorer, men ocksé om att hitta nya idéer. I vistvirlden
okar stindigt andelen tjinster i produktion. Minniskors insatser
utgor en allt storre del av foretagens omsittning i forhéllande ill
omsittningen av varor. Det ir inte orimligt att anta att detta kom-
mer att leda till ytterligare behov av resande.

195 SVT (2009).
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OERSATTLIGA MOTEN

Nir vi samtalar med varandra gor vi mycket mer dn att forstd den
andra personens ord. Vi fir liknande dialekter, hirmar varandras
kroppssprak och till och med varandras 6gonroérelser. Den icke-ver-
bala kommunikationen ir viktig fér vir tolkning av vad var sam-
talspartner faktiskt menar, och bidrar med information som inte kan
formedlas enbart av vad personen siger.

Inom kognitionspsykologin har man studerat hur mycket vi tit-
tar pa varandra under ett vanligt samtal. En slutsats dr att ju nir-
mare varandra vi ir, desto oftare tittar vi bort. Till exempel tittar vi
mer pé en foreldsare som star tio meter bort 4n pa nigon som sitter
mitt emot oss pd andra sidan bordet.

En av forklaringarna till detta ligger troligen i att vi far vildigt
mycket information genom att se andra minniskors ansikten. Till
exempel soker vi omedvetet efter vad personen vi pratar med fokuse-
rar sin uppmirksamhet pé, eller hur hon reagerar pé det vi siger. Det
handlar om stora mingder information som kriver mycket av var upp-
mirksamhet, och dirfor tror forskare att vi tittar bort for att frigora
kognitiva resurser nir vi behéver koncentrera oss pa sjilva samtalet.

Det intressanta med studierna ir att minniskor som kommuni-
cerar via videoldnk inte tittar bort lika ofta som personer som mots
pé riktigt. En videolidnk ger oss alltsd inte samma mingd informa-
tion att bearbeta och dirmed inte heller den samhorighet man far
nir man faktiskt mots. 16

En som kan bekrifta virdet av personliga méten for att genom-
fora affirer ir Ingmar Ingstad, vd och dgare till Ingstad & Co AB i
Malmo, med dotterbolag i Litauen och Kina.

- P4 plats kan man gora en bittre presentation av sig sjilv. Att
kunna lisa mottagaren ir svirare over telefon eller videolidnk. Att
lisa mottagaren gor att jag direkt ser om jag skulle ha missat ngot
av mitt budskap. D4 kan jag komplettera, forklara och utveckla det
mer. Dialogen blir helt enkelt starkare nir man mots, siger han.1*?

106 Kalla: ¢<-wwuscienceblogs.com/cognitivedaily/2005/11/what are we doing when we look.php—>.
7 Intervju med Ingmar Ingstad, 2009-04-29.
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SVENSKA AFFARSRESENARER OM VARFOR DE RESER | JOBBET

57 % Lopande arbetsmdten med kolleger och samarbetspartner
13 % Marknadsforing och saljaktiviteter

7 % Identifiera nya affarsmojligheter

7 % Kundvard, service och underhall

7 % Kompetensutveckling, studieresor och externa konferenser
3 % Transport, pendling mellan olika kontor

2 % Medarbetarvard, interna konferenser

5 % Ovrigt
Kélla: SAS (2007)

En del affirsresor gir att ersitta med internetkontakter och elektro-
niska motesplatser, men samtidigt hivdar manga forskare att nya och
fler kontakter 6ver internet leder till 6kad efterfrigan pa verkliga
moéten. I flygbolagets SAS Affirsreseundersdkning svarade 65 pro-
cent av tillfrigade vd:ar att de uppmuntrar sina anstillda att resa.

Frigan dr hur kreativiteten skulle kunna uppritchallas i miljoer
utan eller med begrinsade fysiska kontakter. Kan Ericsson, Google
eller andra foretag ta fram smarta produkter om det hela tiden ir
samma grupper av individer som triffas i samma miljo, eller kraver
produkt- och affirsutveckling fysiska resor?

RESOR FOR OMVAXLINGS SKULL - ATT FLYTTA LONAR SIG

I Kanada har studier gjorts som jaimfér inkomster mellan personer
som limnat landet under négra &r och sedan dtervint och personer
som inte limnat landet. De som limnade landet i 2—-5 ar gynnades
mest. De tjinade 12 procent mer under sina forsta fem 4r tillbaka i
landet jimfort med de sista fem dren innan de flyttade ut. Trenden
visar att samma siffra for dem som var borta ett dr var 7 procent,
och att de som var borta 6ver sex ar faktiskt minskade sin inkomst.18

I Sverige visar Lingtidsutredningen att flera grupper i samhillet
vinner pi att flytta till en annan arbetsmarknadsregion.1*

108 Statistics Canada (2009).
109 50U 2007:35.

65



Utredningen kommer fram till att sa kallad mellanregional flytt-
ning i genomsnitt 6kar inkomsterna och att den genomsnittliga
effekten ligger i intervallet 7-15 procent av den genomsnittliga
inkomstnivan fére skatt. Ensamstiende min och kvinnor verkar 6ka
sina loner med i storleksordningen 10-20 procent genom att flytta.
Enligt Lingtidsutredningen ir virdet for samhillet storre dn for
individen eftersom en stor del av vinsterna for individer och famil-
jer gér till skatter och arbetsgivareavgifter i niista led.

De positiva effekterna av att flytta kvarstar i flera ar efter flytt-
ningen. For ar 2000 uppskattas effekten till drygt 11 8oo kronor i
hogre bruttodrsinkomst for det flyttande hushéillet. Direfter fort-
sitter flytten att ge positiva ekonomiska effekter. Ar 2003, det sista
dret som studerades, var den skattade effekten av flyttningen drygt
20 ooo kronor. Tydligast ir effekten f6r min och kvinnor med hog
utbildning, medan det inte finns nigon positiv ekonomisk effekt av
flyttning om bdde mannen och kvinnan har kort utbildning. Har ena
parten hog utbildning och den andra lag, vinner hushillet som hel-
het pa en flytt.

I Sverige dr de genomsnittliga anstillningstiderna langa i ett
internationellt perspektiv. Vi byter helt enkelt jobb sillan. Det ricker
med att dka till Danmark for att mobiliteten pé arbetsmarknaden
ska bli hogre. Nir fa byter jobb finns det firre anstillningar att séka
for den som vill byta arbetsplats. I linder som Storbritannien och
USA flyttar man oftare dn i till exempel Sverige och Tyskland. Kan-
ske dr det en delforklaring till att arbetsmarknaden fungerar béttre
i Storbritannien och USA.

RESOR FOR EN BATTRE TILLVARO
- VEM VINNER PA MIGRATION?

Miljontals manniskor drémmer om en bittre tillvaro ndgon annan-
stans, och minga dr ocksa beredda att ta stora risker for att [imna sitt
land och séka en bittre framtid. Varje dr drunknar tusentals minni-
skor i havet nir de ir pd vig att soka friheten i Europa. Metoderna
att stoppa flyktingar och invandrare frin Afrika har blivit allt tuffare.
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S4 hir beskrivs Europa av en flykting frin Elfenbenskusten:

Jag trodde Europa var det forlovade landet, men jag har blivit
behandlad som en hund. For att dverleva var jag toungen att dta
européernas sopor. Jag drunknade néstan for att ta mig dit. Jag kas-
tades i fangelse i fyrtio dagar och sedan dumpade de mig pa gatan
utan ndgonting att dta och ndgonstans att bo. Det dr inte rdtt. '

Enligt Human Development Report 2009 som tidigare ndmnts vin-
ner bdde migranterna, ursprungslinderna och mottagarlinderna pi
migration.!!!

Det idr dock lingt ifran alla migranter som mottas vil av vird-
landet. Det tycks som om Europa inte forstir viardet av immigra-
tion. Den brittiske forfattaren Philippe Legrain beskriver effekterna
av detta i sin bok Immigrants.?

Legrain refererar till en studie som jimfér data frin 160 ameri-
kanska stider f6r dren 1970 och 1990. Den visar att 16nerna for dem
som ir fodda i USA dr hogre pa platser med stor kulturell méngfald.
Aven hyrorna ir hogre i dessa stider. Hogre loner tyder pa att pro-
duktiviteten dr hogre, och hogre hyror tyder pa att mianniskor ar
beredda att betala mer {6r att bo i stider med utlindska restauranger
och rikare kulturellt utbud.

Ett annat exempel i Legrains bok kommer frin Edward Lazear,
ekonom vid Stanford University i USA. Lazear har undersokt vad
som krivs for att immigranter ska bidra med okad kreativitet i ett
sambhille: att de kommer fran manga olika kulturer och har mojlig-
het att tala det lokala spraket.

Aven psykologiska studier pekar pa virdet av den mangfald som
immigration medfor. Legrain skriver att mingfalden av nationali-
teter och etniciteter gor att olika tankar och idéer bryts mot
varandra, vilket skapar kreativitet.

Sarskilt tydligt dr virdet av invandrare pa tillvixtcentra som Silicon

110 egrain (2006), sid 24.
T UNDP (2009).
112 Legrain (2006).
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Valley. Miénga av de globala IT-féretag som startat i Silicon Valley
har immigranter som grundare. I en omfattande samarbetsstudie har
forskare studerat immigranter till USA frin Kina och Indien.'3 T
vart fjarde hightechféretag som startades i USA mellan 1995 och
2005 visade sig vd eller teknikchef vara invandrare. I Silicon Valley
var andelen dver 50 procent.

Arbete och studier ir starka drivkrafter fér dem som vill komma
till USA. Bittre livskvalitet och hogre l6ner pekas ocksd ut som viktiga
av de immigranter som intervjuades i studien. I rapporten studerar
man och forsoker analysera varfér immigranter vinder tillbaka till
sina hemldnder. Det vanligaste skilet for kineser och indier dr atc de
far arbete och ser dnnu béttre karridrméjligheter i sina hemlinder.
Familjeskil och andra sociala faktorer dr ocksa viktiga.

De som bor kvar i hemlandet tillhér ocksd vinnarna. Myndig-
heterna i Filippinerna riknar med att 6ver sju miljoner filippiner,
vilket motsvarar 9 procent av landets medborgare, arbetar utom-
lands. Ar 2004 sinde dessa sju miljoner filippiner enligt officiell sta-
tistik hem tolv miljarder amerikanska dollar per dr, och den verkliga
summan ir formodligen mycket storre. Pengarna som skickades fran
utlandet utgjorde 13-40 procent av landets BNP, enligt Legrain.

Tidigare i detta kapitel beskrevs 1800-talets europeiska utvand-
ring till Amerika. P4 den tiden reste man for att stanna vid mélet
resten av sitt liv, eller &tminstone under ménga ar. I dag gar arbets-
migrationen i alla riktningar. Manga av dem som flytear till nya lin-
der for att arbeta har mojlighet att resa tillbaka hem pé semester,
och inte sillan flytear de tillbaka. Dagens migration ger dirmed upp-
hov till mycket mer resande 4n den gjorde for 100 &r sedan.

Det som gjort den hir typen av omfattande resande mojligt i
praktiken dr mobilitetsinnovationer som cykeln, bilen och flygpla-
net. Nista kapitel dr dirfor en exposé bade bakit och framic i tiden
for ate fa lederddar till hur vi kommer ate resa i framtiden. Mycket
kretsar kring teknik och innovationsprocesser, men ocksd demogra-
fiska trender.

13 Wadhwa et al (2009).

68



4. FRAMTIDENS OCH GARDAGENS
RESANDE

Framtiden dr redan hir. Den dr bara inte tillvickligt spridd dnnu.
(William Gibson)

I detta kapitel férsoker vi beskriva mobilitetens utveckling och vad
som drivit den framét. Vi diskuterar ocksa vilka de nya mobilitets-
trenderna ir, och vilka tekniska innovationer som ¢kar mobiliteten
och minskar stérningar av den.

En tillbakablick pa hur tidigare innovationer fitt genomslag i
resandet ger ndgra nycklar. Framtidens firdmedel finns formodli-
gen redan, men anvinds i liten omfattning. Dagens transportmedel
kommer att finnas kvar lingt fram i tiden. Flyg, bil, buss, tdg och
fartyg kommer att fortsitta dominera vért resande, men bli effekti-
vare och mer miljoanpassade. Detta leder till att problem och stor-
ningar férsvinner.

Vi beskriver ocksd historia och trender som indirekt paverkar
mobiliteten. Det handlar bland annat om demografiska indringar
med allt fler dldre, globala medborgare som pendlar dver hela virlden,
hdlsoturism och ate allt fler kommer att bo i sa kallade megastider.

Minga tror att resandet kommer att fortsitta 6ka, trots motstind
fran allt fran miljororelser till vilfirdsstater. Fler kommer att resa,
det kommer nya anledningar till att minniskor reser och tillvixten
gor att fler kommer att ha rad att resa. Den stora frigan ir om var
virld tdl okat resande, men ny och effektivare teknik kommer san-
nolikt att mojliggdra mer resande utan att 6ka storningarna. Mobi-
liteten ir sa viktig att vi kommer att kriva och hitta 16sningar som
gor detta mojlige.

Rapporten Human Development Report 2009 konstaterar att mobi-
litet ger utveckling i fattiga linder, men effekten gar ocksa i andra
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riktningen: mer utveckling leder till 6kad mobilitet.!** Ett exempel
pa detta dr att de fattigaste linderna stir for den minsta migrationen,
medan de allra storsta flytestrommarna gar inom och mellan linder
som redan ir rika. Detta vixelvis férhillande mellan utveckling och
mobilitet rubbas nir mobiliteten begrinsas, och allt frin férbud mot
linga flygresor till krangliga regler for arbetskraftsinvandring far
oundvikligen negativ inverkan pd utvecklingen, i bide rika och
fattiga linder.

MOBILITETEN OCH MARKNADSEKONOMIN

Okad rickvidd, hogre hastighet och storre kapacitet. Sa kan mobili-
tetens historia sammanfattas. Vigen att nd dessa mal har ofta hand-
lat om att tillvarata resurser effektivare. Redan i romarriket utveck-
lades bytessystem for axlar till vagnar och for utvilade histar vid depder.
Minskat rullmotstind, bittre segel, sjésikrare fartyg, gummihjulet,
dngmaskinen, tunnelbanan, spirvagnen, diesel- och ottomotorn,
elmotorn, littare och stabilare material 4r alla viktiga utvecklingssteg
mot hogre effektivitet.

Tidigare infrastruktur anvinds for nya transportmedel. Sddana
ir redan inmutade for transportindamadl, och lings kanaler har det
darfor byggts jirnvigar och vigar, stigar har blivit vigar och gamla
naturhamnar har blivit moderna omlastningspunkter for lastfartyg.

Ny teknik fir ingen paverkan forrin nigon kommer pé hur den
kan anvindas for att 16sa en uppgift och fylla ett syfte. Innovationer
som bara ger ndje it nigra fi med stor betalningsférméga ger inte
upphov till ndgra transportrevolutioner. Samma sak giller for upp-
finningar som gjorts i krigets tjinst, eller nationella prestigeprojekt
som rymdprogrammen.

Betalningsviljan har ofta varit storre fér snabba transporter av
mindre och littare gods dn for minniskor. De forsta flygbolagen
inrittades for post och paket. En tidigare vd for FedEx visade pa
1980-talet att dverljudstrafik med flygplan som Concorde skulle vara

114 UNDP (2009).
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tre gdnger sd [onsamma om de anvindes for paket i stillet for min-
niskor. P4 motsvarande sitt anvinds gamla och utkonkurrerade
transportmedel for transport av ldgvirdigt gods.

Marknadsekonomi handlar om effektiv hushallning med begrin-
sade resurser. Ny teknik som 6kar effektiviteten och ger fler méijlig-
heter till ate gora affirer medfor ocksa att fler ger sig in pé den nya
marknaden och utvecklar och forbattrar produkten yteerligare.

Okade resandestrommar har ocksi utvecklat transportmedlen.
Broar och tunnlar har kommit till f6r att fler behovt och velat resa.
Inte sillan har det visat sig att beslutsfattare underskattat manni-
skans intresse for de nya méjligheterna att resa. Exempelvis projek-
terades Oresundsbron som en nationell forbindelse mellan Sverige
och Danmark men det lokala resandet mellan Malmé och Kopen-
hamn har redan sprickt alla resandeprognoser. Detsamma giller
bron éver Bosporen i Istanbul. De stora resandevolymerna blev inte
mellan Europa och Asien eller ens mellan olika delar av Turkiet, utan
mellan stadsdelarna i Istanbul.

INNOVATION - MYNDIGHET - MARKNAD

Forskaren Nebojsa Nakicenovic har visat att varje nytt sitt att resa
har genererat mer én tio gdnger lingre infrastrukcur in det fore-
giende sittet att resa. I USA hade kanalsystemet som mest, kring ar
1870, en lingd pa over 6 coo km. Jirnvigarna var som lingst ar
1929, ungefir 480 coo km langa for att direfter minska till ca
320 0oo km. De forsta belagda lingre vigarna byggdes i slutet av
1800-talet, och pd 1980-talet fanns det 5,5 miljoner km vigar i USA.
Utvecklingen av nya transportmedel har skett i overlappande cykler
pd 9o-100 ar.1¢

115 Nakicenovic (1989).
16 |bid.
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USA:s kanalsystem

6 coo km

USA:s jarnvigar

480 ooo km

1980

USA:s vignit

5,5 milj km
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Ny mobilitetsteknik frin individuella fortskaffningsmedel for nigra
fa till crafik £6r massorna har ofta startats och utvecklats av entre-
prenorer. Exempel pa detta dr enskilda jarnvigsbanor, utvecklingen
fran diligenslinjer till busstrafik och linjetrafiken med flyg. Nir syste-
men blivit stora har ofta offentliga aktorer tagit 6ver. De enskilda
jarnvigsbanorna har kopplats ihop till nationella nit och forstat-
ligats, och busslinjer har inordnats i kommunala monopol. I dag
bedrivs kollektivtrafik dirfér vanligen av myndigheter, och ér dir-
med inte konkurrensutsatt. P4 senare dr har politiska krav pd 6kad
effektivitet och sinkta kostnader gjort att olika former av omregle-
ringar har tillkommit for att dter ge entreprendrer mojlighet att
utveckla trafiken. Exempelvis har ansvaret for jirnvigsnitet och tig-
trafiken pd minga hill separerats for att ge fler aktorer mojlighet att
kora tdg pd samma spar.

I Storbritannien har en omfattande avreglering av busstrafiken
skett och det dr fritt fram for privata entreprendrer att starta kom-
mersiell linjetrafik dir de 6nskar. De kan sjilva bestimma 6ver taxor,
tidtabeller, linjedragning och fordonstyp. De linjer som ingen entre-
prenor anser vara lonsamma, men som samhillet bedémer som vik-
tiga, upphandlas i konkurrens.

I Sverige har trafik med expressbussar sedan 1930-talet komplet-
terat jirnvigstrafiken. Fram till 1988 krivdes provning av behovet av
den langviga busstrafiken, och endast veckoslutstrafik accepterades
av ] eftersom den da avlastade tigtrafiken. Busstrafiken har alltsa
setts som sd attraktiv att den reglerats politiskt for att den inte skulle
sld ut jirnvigstrafiken. En sirskild myndighet, Transportradet, stu-
derade hur skadlig konkurrens busstrafiken utgjorde for SJ:s och
linstrafikbolagens trafik. 1999 oppnades marknaden for express-
bussar i och med att SJ inte lingre hade mojlighet att stoppa ny buss-
trafik. Enligt offentlig svensk resandestatistik 6kade det lingviga
bussresandet med 4-5§ procent dren efter avregleringen. For reseni-
rerna innebar avregleringen billigare resor och ett storre utbud.'’

I Sverige har avregleringen av busstrafiken lett till flera positiva

117 SBR (2002).
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effekter. Den viktigaste ir att bussar har ersatts av minibussar, och
produktiviteten forbittrats och utbudet (riknat i antal busskilome-
ter) har 6kat. Resandet har dock minskat beroende pd bristande
koordinering av tidtabeller och hojda priser i och med att subven-
tionerna minskat. I London har upphandling i konkurrens sinkt
kostnaderna utan att resandet paverkats.!®

CYKELN OCH TAGET - HUNDRA AR FRAN IDE TILL FARDMEDEL

Mobilitetens historia gir bide laingsamt och snabbt. Aven om den
tekniska uppfinningen ér gjord tar det tid innan den verkliga sprid-
ningen kommer. Det visar bide cykelns och tigets historia.

I slutet av 1700-talet uppfanns cykeln, som till en borjan saknade
trampfunktion. De forsta "cyklisterna” fick sparka sig fram. P4 1700-
talet var cykeln ndgot man roade sig med, inte ett transportmedel.
Forst pd 1860-talet kom trampcyklarna med stora framhjul, sa kal-
lade hoghjulingar. Den forsta moderna cykeln med trampor och ked-
jedrift kom 18835, bara ett ir fore Daimler och Benz forsta bil.
Grunden for cykeln som transportmedel kom med de luftfyllda
gummidicken, som uppfanns av John Boyd Dunlop 1888, nir han
ville gora en bekvimare cykel till sin son."" De sista iren pd 1800-
talet borjade cykeln anta vara dagars utseende. Men det var under
1900-talet som cykeln slog igenom som transportmedel. Cykeln har
och har haft enorm betydelse for mojligheterna att arbetspendla och
for lokal distributionstrafik. I stdder utan stora hojdskillnader som
Malmé och Kopenhamn, sker i dag en tredjedel av personresorna
med cykel.12°

Den férsta angdrivna jirnvigen i virlden var klar 1825, och gick
mellan Stockton och Darlington i England.'”" Histdragna spir-
bundna vagnar pi trispir hade anvints i gruvdrift sedan antiken.

18 Alexandersson, Félster & Hultén (1996).
19 Dunlop Tires (2009).

120 Vagverket (2009b).

121 Falkemark (2006).
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Den forsta jirnvigen hade en spirvidd pa fem fot, vilket var den
antika standarden for vagnar och vigar. Denna standard pé 1 435 mm
kallas 4n i dag for normalspér.

I jirnvigens barndom hade sparen manga olika matt, eftersom
jarnvigarna oftast var isolerade forbindelser mellan tvé punkter och
inte hopbyggda till storre system. Behoven av lingviga godstrans-
porter var begrinsade. Hastighet och kapacitet att transportera
tyngre gods var de tidiga jirnvigarnas frimsta konkurrensfordel.
Jarnvigarna kunde dven 6vervinna naturhinder bittre dn kanalerna.

I Sverige mirks betydelsen av framvixande kanaler och jarnvigar
i det stora antalet orter som uppkommit nistan enbart tack vare
jarnvigen, som Alvesta och Hallsberg. Vistgotska Toreboda ligger
dir vistra stambanan korsar Gota kanal, och fungerade som viktig
omlastningsplats mellan fartyg och jirnvig. Ett levande minne fran
denna tid i4r Westerstrands Urfabrik i Téreboda, som gér klockor
till snart sagt alla Sveriges jirnvigsstationer. Exakta klockor och syn-
kroniserad tid mellan olika landsindar behovdes ju forst nir jirn-
vigen kom.

Med dnga och kol som standardbrinslen kunde jirnvigen trans-
portera midnniskor och gods snabbt och effektivt 6ver hela Europa.
Den forsta svenska jirnvigen var stambanan mellan Stockholm och
Goteborg, som oppnades 1862. Nir jarnvigarna elektrifierades pa
1900-talet valdes olika system for elforsérjning och tillsammans med
olika utformning av signalsystem blev jirnvigen dter nationellt
begrinsad. An i vara dagar ir detta ett problem for internationell
jirnvigstrafik. Liser man gamla turistguider finns exempel pi
strickor dir restiden med tag var kortare fore forsta virldskriget dn
den dr i dag, nir det krivs byte av lok och grinskontrollerna ibland
tar lingre tid dn tidigare, trots att de flesta tidskrivande kontroller
inom till exempel EU ir borta.

Jirnvigarna forindrade virlden. Det spring i kortare restider
som tigen medforde ir i dag svart att forstd. Resor som tidigare tagit
ménga dagar kunde nu goras pa timmar. Gunnar Falkemark skriver:

Ndr exempelvis den brittiske premidrministern Sir Robert Peel dr
1834 fick meddelande om att han i hast mdste bege sig fran Rom
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hem till London tog resan tretton dygn. Det var ungefir lika lang
tid som det hade tagit for romerska dmbetsmdén 1 700 dr tidigare.
I dag skulle folk bli upprorda om resan tog mer én tvd timmar.'?

Ocksé i USA ir den niringspolitiska historien titt sammanlidnkad
med jirnvigsbyggen. Vistra USA exploaterades i takt med jirnvigens
utbyggnad. De nya jirnvigarna gav mojlighet act utveckla produk-
tion och medforde inflyttning till platser som inte lig vid hav eller
floder.

Tiget gav ocksd mojlighet att genomféra den forsta sillskaps-
resan 1841, di frikyrkopristen Thomas Cook ordnade en nykter-
hetsresa i England. Det tyska forlaget for resechandbocker, Verlag
Karl Baedeker, grundades redan 1827 och i sin féretagshistoria skri-
ver de att tiget och dngfartygen mojliggjorde fritidsresandet.

Angtigen kunde i praktiken komma upp i samma hastigheter
som moderna eldrivna tdg. Med sirskilda hoghastighetstig som
franska TGV, japanska Shinkansen och tyska ICE okade topphas-
tigheterna till 6ver 250 km i timmen. TGV har hastighetsrekordet
for tig med 515 km i timmen.

Men utvecklingen fortsitter, trots att hoghastighetstig stott pa
politiskt motstind i Sverige. Under 199o-talet presenterades pro-
jektet Transrapid, som dr ett svivande tig utan hjul. Transrapid har
inga hjul, inga axlar och egentligen inga andra rorliga delar 4n tiget
sjilv. Med hjilp av elektriska magneter svivar tiget ovanfor rilsen.
TAaget drivs framit av elektriska magneter, och tigen kan gi i 6ver
500 km i timmen. I dag finns en kommersiell Transrapidbana fran
Shanghais flygplats in till centrum. Planer pa magnetsvivartag finns
pé flera platser i virlden.

Histdragna persontransporter i linjetrafik férekom runt om i
Europa redan pd 1500-talet. Under 1700- och 1800-talen kom dili-
genserna, som var histdragna vagnar for passagerare och mindre
gods som gick i linjetrafik i Europa och USA. Behovet av att trans-
portera post var en viktig drivkraft f6r uppritthillande och utveck-
ling av linjenit f6r diligenser. Den si kallade omnibussen, en vidare-

122 bid.
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utveckling av diligensen, borjade dyka upp i stdder i mitten av 18c0-
talet. Omnibussen hade fler passagerarplatser vilket sinkte biljett-
priset. Under 180c0-talet fick omnibussen forst dngdrift och senare
bensinmotor, och fordonet utvecklades vidare till vira dagars bussar.

TITTA, VI FLYGER!

Cykel och tig i all dra, men av alla transportmedel ir flyget det mest
mytomspunna. Alla har en bild av paranta flygvirdinnor, exklusiva
regeringsplan eller trangt packade ligprisflyg. Flyget dr ocksa det
transportmedel som orsakat mest protester och motstidnd pé senare
ar, som exemplet med civilflygplatsen i Uppsala visade (se kapitel 2).

2003 var stimningen uppit pa nistan alla virldens flygplatser.
Entusiaster ordnade storslagna flygdagar med allt frin smé smirta
jaktplan till stora trafikflygplan frin sextiotalets glansdagar. Hela
virlden firade de etthundra ar av flyg och resande som passerat sedan
broderna Wrights forsta flygning, som innebar startskottet for en
ny era i mobilitetens historia.

Broderna Wright var kanske forst med att flyga ett motordrivet
plan som gick att styra, men dréommen om att flyga hade manga haft
lingt tidigare. P4 1200-talet skrev franciskanmunken Roger Bacon
om ornitoprar som skulle sviva i luften pd samma sitt som vatten
hiller en bt uppe. Till sin hjilp skulle de ha vingar. Faglar var fore-
bilden. En syn som Leonardo da Vinci delade nir han ritade flera
ornitoprar med vingar som slog, precis som figlarnas.

Broderna Mongolfier byggde de forsta bemannade varmluft-
ballongerna i slutet av 1700-talet. Senare tog gasballongerna 6ver.
Till att bérja med var ballongturer ndgot man gjorde for nojes skull.
Ballongfirder mojliggjorde dven vetenskapliga expeditioner, som
t ex Andrées polarexpedition 1897. Foretaget Zeppelin GmbH kom-
mersialiserade ballongfirderna med sina luftskepp. Zeppelin var
grunden till foretag som ir verksamma én i dag, till exempel ZF som
gor vixelliddor, MTU som gor dieselmotorer och Maybach som till-
verkar motorer och bilar. Dessutom blev foretaget grunden for virl-
dens forsta flygbolag, DELAG. En katastrofal brand férstérde luft-
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skeppet Hindenburg i New Jersey ar 1937, vilket satte punkt for per-
sontrafik med luftskepp. Under 199o-talet satsade tyska staten skat-
temedel i 6stra Tyskland for ate ta fram luftskepp f6r kommersiella
godstransporter. Projektet Cargolifter blev ett kommersiellt fiasko
och den enorma fabrikshallen sdder om Berlin har nu forvandlats
till ett tropiskt inomhusbad.

Grunden till dagens flygplanskonstruktion lades av engelsman-
nen George Cayley som formulerade tanken att flygfarkoster skulle
bestd av tva huvudkonstruktioner; en som drev dem framéit och en
som holl dem flygande. Han formulerade till och med tanken om en
luftskruv som lingre fram fick namnet propeller, vilket betyder
framatdrivare.

Trots pionjirernas insatser lyckades inte flygningen etablera sig
riktigt under deras tid. Att flyga betraktades fortfarande som nagot
som saknade ett praktiskt anvindningsomride. Forsta virldskriget
kom att dndra pd detta. Politikerna insdg snart att den som hade
makt éver luften ocksd hade stor makt éver land.

Militdren var viktig for det civila flygets utveckling. Efter krigets
slut fanns mangder med plan som inte lingre behovdes i flygvapnet,
utan kunde borja anvindas civilt. I USA 6ppnade postverket en for-
sokslinje mellan New York och Washington DC, en resa som dé tog
sjuttiodtta timmar. Nu tar den ungefir en timme.

I Europa hade minga linder redan i mitten av 1920-talet en stats-
subventionerad flygindustri, men resorna var inte si utvecklade och
det gick bara att flyga pd dagen.

Men sedan gick utvecklingen desto snabbare. 1953, bara femtio ar
efter att Orville Wright blivit virldens forste flygare, gick Los Ange-
les divarande borgmistare nedfér trappan till en Douglas DC-6 i
Kopenhamn efter premiirflygningen for SAS linje 6ver nordpolen.
P4 marken viftade han glatt med ett plakat med texten: "Los Ange-
les city limits”. Virlden blev betydligt mycket mindre och mojlig-
heterna att arbeta, studera eller bara besoka andra delar av virlden
oindligt manga fler. Att resa mellan norra Europa och Amerikas 6st-
kust hade tidigare tagit flera veckor med dngbat. Nu kortades resti-
den till ungefir ett dygn.

Att restiden kortats sd kraftigt kan i hog grad cillskrivas jet-
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motorn som forsta gdngen anvindes i storre utstrickning i slutet av
andra virldskriget av tyska Luftwaffe. Lyckligtvis hade kriget dd gatt
s& langt att flygets intdg inte kunde dndra pé utgangen.

Den forsta flygningen var med dagens métt inte sirskilt impo-
nerande, virldens forsta flygning var inte lingre dn lastutrymmet pa
Antonov 225, som bara 85 ir senare skulle bli virldens storsta
fraktflygplan.

For att flyget skulle bli ett sitt att resa krivdes entreprendrer som
kunde utnyttja och utveckla dess mojligheter. I USA kom postflygets
pionjirar under 1920-talet och den férsta atlantflygaren, Charles A.
Lindbergh, var en av de forsta postflygarna. Flera av de postflygbo-
lag som bildade runt 1930 skulle senare slis ihop och utvecklas till
virldens storsta flygbolag, American Airlines. Med flygplanet DC-3,
som kom 1936, kunde bolaget utveckla flygresemarknaden och aret
efter hade American Airlines flugit en miljon passagerare. American
Airlines flyger i dag med mer dn goo flygplan.'?

Lagprisflygbolagen har med konkurrens och nya affirsmodeller
gjort det mojligt att kopa en flygbiljett f6r en brakdel av priset jim-
fort med de statsigda statusflygbolagen. Men avligsna flygplatser,
tranga siten och avgifter pd maten fir man forstds rikna med.

1935 kom det forsta riktiga passagerarflygplanet, Douglas DC-3.
Den forsta svenska charterflygningen gick 1954 frin Stockholm till
Mallorca, resan tog tolv timmar och krivde fyra mellanlandningar.'?
I mitten av 1950-talet reste drligen ca 20 coo svenskar pa charterresa.
2007 gjorde svenskarna 10,7 miljoner fritidsresor.'?s

123 American Airlines (2009).
124 Bolmstedt (2003).
125 NUTEK (2007).

79



B dngsta nonstopflygning

Antal piloter med certifikat i USA

1910-tal S

ad
Junkers F 13

Premidr: 1919

3115km 3544

1930-tal
31 264 Douglas DC-3
Premidr: 1935
I dao over 750 000

Over 40 coo km

Killa: Blatner (2003).
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TRENDER FOR FRAMTIDENS MOBILITET

Som en foljd av miljodebatten startade biltillverkaren BMW pa 1990-
talet ett forskningsinstitut, Institut fir Mobilititsforschung (IFMO).
Kontoret ligger ovanpd BMW :s showroom pa paradgatan Kurfiirs-
tendamm i Berlin. BMW s foretagsledning konstaterade att det inte
rickte att bara bygga nya snygga bilar for att vara framgingsrika.
Foretaget méste ocksd borja fundera pa ramarna for bilismen.

Dr Walter Hell, som ir ansvarig for institutet, pekar pa ett vanligt
problem i framtidsstudier av transporter: man studerar bara ett trafik-
slag i taget. IFMO valde dirfor att arbeta med scenarioanalyser med
foretridare for olika trafiksektorer. I studier fér 2020 och 2025 har
IFMO forsokt ta fram de viktigaste faktorerna som paverkar fram-
tidens resande. Flera trender och demografiska faktorer driver pi
mobiliteten:

antalet singelhushall 6kar

antalet ensamstiende forildrar med barn dkar
antalet par med barn minskar

antalet dldre 6kar

antalet delade resor med flera drenden per resa dkar
andelen med korkort minskar

Prognoserna siger att resandet kommer att 6ka for alla grupper i all
slags trafik, och att vi kommer att f4 ndgot fler bilar per invanare.
BMW:s framtidsstudier har ocksd identifierat nigra utmaningar
for framtidens resande. Trenderna pekar pd att mer dn hilften av
alla virldens invdnare kommer att bo i stider. Vad betyder det fér
resandet? Kommer megastiderna att tvinga fram mer kollektiv-
trafik? Slutligen finns det ett tydligt samband mellan tillvixt och
resande. Begrinsas resandet sd begrinsas dven tillvixten, och det
miste politikerna forhalla sig till pa ndgot sitt, siger Walter Hell.12

126 Intervju med dr Walter Hell, Institut fiir Mobilitatsforschung, Berlin, 2007-08-21.
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MOBILA MEDBORGARE

Allt fler viljer att utbilda sig for att arbeta pa en global marknad.
Forr handlade migration om att for gott flytta till ett nytt land och
bygga upp en ny tillvaro dir. I tidigare kapitel berittade vi hur mil-
joner européer utvandrade till USA {6r att starta ett nyte och bittre
liv. En liten minoritet av dem kom tillbaka till Europa. Under 1900-
talet uppkom begreppet gistarbetare for att beskriva en arbetskrafts-
invandring som till en bérjan sigs som temporir. Pa sikt skulle
gistarbetarna flytta tillbaka till sina hemlinder. Att s inte alltid blev
fallet vet vi forst nu. Bittre arbetsmojligheter, hogre 16n eller ligre
skatt dr vanliga anledningar att flytta. For en liten elit har arbets-
marknaden sedan linge varit global men nu ser allt fler méjligheter
att arbeta i andra linder som nagot helt naturligt.

Utbildning i ett land, arbete i ett annat och kanske boende och
rekreation i ytterligare andra linder. Nir det dr dags for pensione-
ring dr det redan minga bade i USA och i Europa som viljer att bli
“klimatflyktingar” pé sydligare breddgrader. Med dagens mobilitet
kan studenter och de som arbetar i andra linder resa tillbaka till
hemlandet pa semester. Slikt och vinner kan besoka migranterna i
deras nya linder.

HALSOTURISM

Redan de gamla grekerna reste till ett litet omride i den saroniska
bukten for att bli helade. Enligt den grekiska mytologin tillh6rde
Epidauria, som platsen hette, likekonstens gud Asklepios. Epidauria
kan kallas virldens forsta destination for hilsoturister och den skulle
foljas av manga fler kurorter genom seklerna.

Hilsoturism, att soka vird och behandlingar utanfér sitt hem-
land, dr en form av resande som vixer kraftigt. Det ir svirt att hitta
sikra uppgifter om hur méinga hilsoturister olika linder tar emort,
men det radder ingen tvekan om att det ir ménga som reser dver
grinser for att f vird. Indien tar emot patienter fran 55 linder och
det péstas att ca 100 ooo brittiska medborgare varje ar soker vard
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utomlands. En enskild tandvardsklinik i Budapest uppger att den
tar emot 4 ooo utlindska patienter per &r.'?” Tandvird och skén-
hetsoperationer har hittills varit dominerande, men nu okar intres-
set dven for andra typer av behandlingar. Konsultfirman McKinsey
har spatt ate tillvixtpotentialen pd marknaden f6r hilsoturism ér
kraftig.'?®

Att intresset for hilsoturism okar har flera anledningar. Framfor
allt gdr det att 4 bra vard runt om i virlden, vilket innebir att mian-
niskor fran hogkostnadslinder kan tjina pa att gora planerade
ingrepp utanfor hemlandet. Det kan ocksé vara en friga om kortare
kotider och bittre kvalitet.

Minga utvecklingslinder ar intresserade av detta och driver pé
for 6kad frihandel. I EU ir patientrorlighet en stor friga, och det s
kallade patientrorlighetsdirektivet kommer férhoppningsvis att
snabbare ge fler patienter bra vird om de aker utomlands. I Sverige
ir Norrbottens lins landsting en féregdngare, dir kortare vardkoer
for en del behandlingar i Finland utnyttjas. Att manga i Norrbotten
talar finska underlittar naturligevis sjukhusvistelsen i Finland.

P3 den amerikanska sajten www.medicaltourismguide.org kan
intresserade amerikaner s6ka information om behandlingar som
erbjuds utomlands. Populira linder 4r Argentina, Brasilien, Costa
Rica, Filippinerna, Indien, Malaysia, Mexiko, Panama, Sydafrika,
Thailand och Turkiet. Kostnaderna fér vard ér i dessa linder en
brikdel jaimfoért med USA. Hittills har tandvérd utomlands varit det
omride som inneburit storst kostnadsbesparingar.

FRAMTIDENS TRANSPORTMEDEL

Staden Wolfsburg i norra Tyskland ir tillsammans med Detroit en
av de platser som kanske mest forknippas med bilen. Det var dir den
forsta folkvagnen, Volkswagen typ 1, tillverkades redan 1936 i de

127 Uppgifter fran Keith Pollard, som bland annat driver hélsoturismbloggen
&wwwaireatmentabroad.blogspot.com—.
128 Ehrbeck, Guevara & Mango (2008).

83



kilometerlanga fabrikslokalerna. Den sista av 21 miljoner folkvag-
nar byggdes i Mexiko 2003.

I dag tivlar Volkswagen med Toyota om att vara virldens storsta
biltillverkare. Inom Volkswagenkoncernen finns allt frin minibilar
till lyxlimousiner. Fabriken dominerar staden Wolfsburg bide nir
det giller yta och antal arbetsplatser. P omridet finns bade kraft-
verk och egen korvfabrik.

I takt med att upplevelseturismen utvecklats har Volkswagen ska-
pat ett besokscentrum kring fabriken, Autostadt, som ir ett slags
nojesfilt med bilen i centrum. Hundratusentals besokare kommer
varje r, oftast med tdg, namnet till trots. Méinga besdkare limnar
Autostadt i en ny bil frin Volkswagen. I en stor hall som nirmast
pdminner om en flygplats vintar bilkopare pa att fi sin nya bil leve-
rerad fran tva stora glastorn dir bilarna lagras innan de kors fram
till sina férvintansfulla dgare.

Autostadt dr ocksa en utstillning 6ver bilens, och da inte bara
Volkswagens utveckling. Besokare fir se hur bilar tillverkas och hur
det gér till nir konstruktorerna gir fran skisser via datormodeller
till lermodeller i full skala.

Jirgen Leohold ir utvecklingschef f6r VW-koncernen och han
ser mobiliteten ur flera perspektiv:

- Vi klarar inte att méta framtidens 6kade behov av mobilitet
med bara bilar. Det kommer inte att fungera utan kollektivtrafik pd
grund av tringseln. Men det skulle inte heller fungera med enbart
kollektivtrafik. Samhillet behover dirfor bli battre pa ate skapa over-
gangar mellan olika trafikslag. Hir finns formodligen stora behov
av forbattringar.'?

Jirgen Leohold menar att vi behover, och vill ha, mobilitet sam-
tidigt som vi vet att den har negativa bieffekter. Han presenterar
tyska studier som visar att vigtransporter dominerar bade person-
resor och godstransporter. Dessa enorma volymer gér helt enkelt
inte att forflytea till andra transportslag. I dag gar ungefir en tion-
del av transporterna med tdg, och dven om Tyskland skulle for-
dubbla tagtrafiken dr det inda en liten del av den totala trafiken.

127 Intervju den med Jirgen Leohold, Wolfsburg, 2008-10-15.
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VW ir 6verens med BMW om att inte se nigra stora forind-
ringar i resvanorna i framtiden, utan riknar med fortsatt okat
resande. I en framtidsbild for Tyskland ar 2020 riknar VW med 20
procent okad trafiktithet. Demografisk utveckling och 6kad integ-
ration mellan 6stra och vistra Tyskland, samt okad transfertrafik,
driver utvecklingen.

Nya fordonstyper kan utvecklas for rorelsehindrade utifrin
dagens smébilar. Denna trend dr beroende pa stadsplanering och tes-
tas nu pa nya marknader som Indien och Kina.

Trenden med allt storre och titare befolkade megastider driver
pé utvecklingen av system som gor att vi snabbare och enklare kan
rora oss mellan olika platser. I takt med att gator och tunnelbanor
nar kapacitetstaket utvecklas nya firdmedel som kan komplettera
befintliga trafiksystem som bilar, bussar, sparvigar och tunnelbanor.

Evert Andersson ir professor pd Kungliga Tekniska Hogskolan i
Stockholm och férmodligen Sveriges frimste jirnvigsforskare. Han
ir involverad i en ling rad utvecklingsprojekt f6r framtida jirnvigar,
bland annat Grona Téget. Evert Andersson tror att tiget kommer att
oka sin andel av resandet:

- De flesta tror i dag att tiget kommer att ta en 6kad andel av
resandet, sirskilt resandet mellan 100 och 8oo km, och i titortsregio-
ner. Skilen dr att modern spartrafik med langa tig har bra kapacitet
i forhéllande till utrymmet, bra miljoegenskaper samt snabbhet i
ménga relationer, forklarar han.

Storre tdg och i vissa fall iven mindre vagnar for titare trafik pi
banor som inte ir fullt utnyttjade, tror Andersson pa. Titare trafik
far vi troligen, sirskilt i Sverige. Enligt Evert Andersson giller det i
forsta hand att styra tigen med bra tidsprecision. I ett senare skede,
kanske om 20-30 ir, fir vi troligen mer intelligenta trafikstyrnings-
system som gor att tigen kan kora med titare intervaller.

Men historien gor sig stindigt pimind. Framtidens jirnvigar
kommer att ha samma spirvidd som romarna hade for histvagnar.
Alla nya hoghastighetsbanor i virlden planeras och byggs med denna
sparvidd. Men mycket annat kommer att indras, hivdar Andersson.
Systemet med stalhjul och stilrils kommer knappast att genomga
storre forindringar inom overskadlig tid. Sparet kommer diremot
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att vila pa fasta betongdick.

Nya koncept som magnetbanor kan komma att vidareutvecklas
for vissa tillimpningar. Helt obemannade tig kommer vi knappast
att se, pd grund av krav pa sikerhet och service. Diremot kan vi i
okad utstrickning fa forarlosa tdg for trafik i forortsbanor.'3

PROBLEM MED BILISM

Tunnelbanorna byggdes for att 6ka framkomligheten i stdder dir
gatubilden dominerades av histskjutsar och giende. Hundra ar
senare blev bilen i stillet det storsta problemet. Under 1970-talet
uppmirksammades problemen med hilsofarliga bilavgaser i omra-
den som Los Angeles. 1970 beslutade amerikanska myndigheter om
omfattande skirpning av kraven pa avgasrening. Svensken Stephen
Wallman pi Volvo kom pé tekniken som loste problemet med de
hilsofarliga bilavgaserna. Med en sa kallad trevigskatalysator och
ny teknik for styrning av brinsleblandningen kunde utslippen av
kolvite, kviveoxid och kolmonoxid i praktiken helt elimineras. Tek-
niken presenterades 1976 i Kalifornien, och representanter for de
kaliforniska myndigheterna korde sedan med Volvobilar till kon-
gressen i Washington DC och stillde frigan: ”Varfor kan inte ame-
rikanska tillverkare nir lilla Volvo kan?” I dag ir katalysatortekniken
standard p4 alla bensindrivna bilar.’®' I USA blev det snabbt lag pa
katalytisk avgasrening, men i Sverige drojde det dnda till 1989 innan
samma krav infordes. Kravet pd katalysator ir ett exempel pa bra
miljolagstiftning.

KLARAR VI UTMANINGARNA MED OKAD MOBILITET?

I dag handlar teknikutvecklingen om att ta fram teknik som minskar
oljeberoendet och minskar utslippen av koldioxid. Okad energi-

130 Korrespondens med Evert Andersson, Kungliga Tekniska Hogskolan, april 2009.
31 Volvo Personbilar AB.
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effektivitet 4r i sig inget nytt. Flera av de teknikrevolutioner vi
beskrivit handlar om att kunna tillhandahalla mer transporter, snab-
bare och effektivare. Jimfér man till exempel de forsta dngtigen,
automobilerna eller flygmaskinerna med dagens tdg, bilar och flyg-
plan s har en enorm utveckling skett. Angtigen krivde ocksi omfat-
tande transporter av kol, medan dagens tig drivs med el, helt utan
behov av brinsletransporter.

For flyg och vigtrafik finns teknik som redan nu skulle eliminera
beroendet av olja och koldioxidutslipp. Bade flyg och vigfordon
skulle kunna koras pé syntetiska brinslen och for vigtrafiken ir eldrift
iter aktuell. P4 1800- och tidigt 1900-tal pigick det en kamp om
bensin- eller elmotorn skulle bli dominerande teknik f6r vigtrafiken.

TUNNELBANAN
- EN INNOVATION SOM UPPKOMMIT AV STORNINGAR

Tunnelbanan ir ett fenomen som uppkommit pi grund av stor-
ningar i trafiken. Under 1800-talet vixte stider som New York, Lon-
don och Paris dramatiskt. Jittestiderna blev symboler for framtidens
sdtt att leva och losningar pd problem som uppstod dir blev vigle-
dande for ménga andra stider. Centrala London fick framkomlig-
hetsproblem nir gatorna inte lingre kunde svilja de stora mangderna
giende och histdragna vagnar.

Eftersom fa stadsplanerare kunde forestilla sig den dramatiska
okningen planerades busslinjer och transportrutter som inte klarade
av den plotsliga okningen av resenirer. I New York invigdes redan
1868 en upphojd jirnvig, som snabbt blev det smidigaste transport-
medlet i staden. Till en borjan drevs den av vanliga lokomotiv, men
1903 gick man over till elektriska tig som gjorde resandet dnnu smi-
digare och framfor allt renare.'3?

Men att bygga ett jirnvigssystem ovan mark rickte inte heller. I
New York byggdes ytterligare ett jirnvigssystem, under jord. Mellan
1913 och 1931 byggdes det intensivt i staden, och det tunnelbane-

132 Schieldrop & Holmgren (1933-1935).
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system som 4n i dag finns kvar grundlades.

I London invigdes den forsta tunnelbanelinjen redan 1863, Met-
ropolitan frin Paddington till Farringdon. Londons forsta tunnel-
banetdg drevs med dnglok, vilket skapade stora problem med
smutsig och ohilsosam luft i tunnlarna. Detta problem lostes forst
nir tunnelbanan elekerifierades i borjan av 19oo-talet.'®

Transportbehoven okade snabbare in befolkningen. I London
okade befolkningen med 22 procent mellan ir 1910 och ir 1929.
Under samma period 6kade antalet resenirer pa stadens sparvagnar,
bussar, lokal- och tunnelbanor med 310 procent.

New Yorks och Londons utveckling kom att bli forebilder for
andra storstider. Stockholms tunnelbana inspirerades till exempel
av New York. Redan fore andra virldskriget startade bygget av en
tunnelbanelinje som strickte sig mellan S6dermalmstorg och Skans-
tull. Sedan kom kriget och planerna pa tunnelbanesystem fick till-
filligt skjutas upp. Efter krigsslutet fortsatte byggandet och den
grona linjen invigdes 1950. Transportbehoven fortsatte att vixa, och
1964 invigdes réda linjen. Nir den bl linjen invigdes 1975 beslu-
tade SL att alla vagnar skulle fi den nya firgen ”Bernadottebld”, som
fick sitt namn efter Sigvard Bernadottes designbyrd som tagit fram
den.

Tunnelbanan fick, till skillnad frin jirnvigen, anpassa systemen
for stora folkmingder. Dorrarna gjordes storre for att klara snabba
pé- och avstigningar och hissar undveks. I stillet installerades rull-
trappor som kunde transportera en strid strém av minniskor. Pa s
sitt undveks den kobildning som uppstod nir resenirerna trans-
porterades gruppvis. I dag finns de stérsta tunnelbanesystemen i
Tokyo, Moskva, Seoul, New York och Mexico City.

133 London Transport Museum (2009).

88



VARLDENS STORSTA TUNNELBANESYSTEM

Invigningsar  Antal resande per ar [(miljoner)

1. Tokyo 1927 3011
2. Moskva 1935 2529
3. Seoul 1974 1655
4. New York City 1904 1563
5. Mexico City 1969 1417
6. Paris 1900 1410
7. London 1863 1015
8. Osaka 1933 878
9. Hongkong 1979 867
10. S:t Petersburg 1955 828

Kélla: Resande MTA New York City Transit, &www-mta.ind—.

KRISENS EFFEKTER - OCH HUR SKA DET GA FOR BILEN?

Nir denna bok skrivs édr bilbranschen inne i en global kris. Sedan
miénga dr sker en global 6verproduktion av bilar. Kunderna efter-
frigar energieffektivare fordon och nya miljokrav pd minskade ut-
slipp av vixthusgaser driver pd utvecklingen av alternativa
drivmedel som el och syntetiska brinslen. Fran politiskt hall ir
intresset stort att visa pd handlingskraft genom att styra utveck-
lingen av till exempel nya brinslen.

Historien visar att de politiska systemen sillan kan forutse tek-
niklésningar. Det ir troligt att vi om ndgra &r kommer att fa se radi-
kalt nya tekniklosningar for flera transportmedel. Samtidigt 4r det
virt att notera att de stora fordonstillverkarna arbetar med relative
korta tidshorisonter i sina framtidsplaner. Tagtillverkarna har enligt
professor Evert Andersson ungefir tio rs planering och Volkswagen
arbetar med en horisont pi tio till tjugo Ar.

Per Gillbrand har varit chef for motorutvecklingen pa Saab och ir
en av innovatorerna bakom virldens forsta familjebil med turbomotor.
Han ligger ocksd bakom en ling rad patent for effektivare bilmotorer.
Gillbrand ir tydlig med att sli fast ramvillkoren for framtidens bil.

- Poingen med en framtidsbil dr att vi ska ha rdd att anvinda
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den, siger Per Gillbrand nir vi triffar honom for att tala om fram-
tida mobilitet.?**

Gillbrand tror, inte férvinande, pd bilen som framtidens trans-
portmedel. Att resa med en fullsatt bil frdn en punkt till en annan,
vid en bestimd tidpunkt, gir inte att sld vare sig frin milj6-, energi-
eller ekonomisynpunkt. Han menar ocksa att dagens kollektiverafik
lider av att resandeunderlaget minskar nir turtitheten okar. Sitter
man in tillrickligt manga bussar sd att resenirerna inte behover vinta
for lange sa blir varje buss inte lika fullsatt, vilket dr simre for miljon.
Dirfor fungerar kollektivtrafik bist dir det finns mycket folk, men
daligt eller inte alls pé landet.

Problemet for bilen ér tringsel i stadstrafik. Kollektivtrafikens
frimsta problem ir lag beliggningsgrad. I diskussion om miljo-
effekter av olika firdmedel tar man inte tillrickligt hinsyn dill att
kalkylerna beror pid hur manga som firdas i varje fordon, enligt
Gillbrand. Energianvindningen per person ir densamma for bensin-
driven personbil med tvd personer som en buss med nio, en tunnel-
bana med 160 eller ett pendeltdg med 200 personer. Siffrorna ir inte
helt aktuella, men de antyder i alla fall att effektiva trafiklosningar
inte alltid 4r de storsta enheterna, utan att allt beror pé trafikunder-
laget. En tom buss som kor enligt tidtabell har hoga avgasutslipp
och hog energiforbrukning. En tom bil star stilla.

Gillbrand talar ocksd om ett slags index han kallar ”brinslepre-
standa”, dir restiden fir betydelse vid sidan av brinsleforbruk-
ningen. Transportstrickan gar ju inte att paverka, utan virdet av
transporttiden fir avgora hur mycket man ir beredd att betala for
en resa. Hir kommer brinsleprestanda in i bilden.

Exempelvis har flyget nagot hégre brinsleforbrukning per pas-
sagerare och kilometer, men eftersom man kommer si mycket lingre
pé samma tid blir flygets ”brinsleprestanda” ungefir fyra ginger
gynnsammare 4n bilens. Om man i framtiden har en given mingd
brinsle si kan det ddrfor vara smartare att prioritera fordon som ir
tidseffektiva. Ett annat sitt att uttrycka detta ar ate det i prakeiken
inte gar att ersitta flyg med bil for resor mellan kontinenter.

134 Intervju med Per Gillbrand, 2009-01-27.
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Trots Gillbrands bakgrund som ansvarig for motorutveckling pekar
han pa att det 4r bilen, och framfor allt bilens tyngd, som avgor bilens
brinsleférbrukning, inte motorn. Vikten pa bilen i férhéllande till
nyttig last begransar hur lagt det gir att komma i brinsleforbrukning.
Tiavlingsbilarna som anvinds i Formel 1 dr enligt Gillbrand ett exem-
pel pd hur ldgt man kan komma i vikt med bibehallen sikerhet. En
formelbil som byggs i kolfiber viger bara 200 kg och ir extremt siker.

Kanske kommer morgondagens energieffektiva bil att himta en
del frin dagens Formel 1-bilar, och vara litea, byggda med kolfiber-
teknik men med sma motorer och smalare dick.

Hybridbilar som har bade el- och bensinmotor har funnits sedan
mitten av 199o-talet. Dessa tankas med bensin men har ocksa bat-
teri och elmotor. Den stora fordelen ir att bromsenergi kan tas till-
vara och ladda batteriet och sedan driva elmotorer. Bensinmotorns
drift kan dven optimeras mer dn nir den driver direkt, och dirmed
kan brinsleforbrukningen minskas. Forst ut pd marknaden var
Toyota med sin Prius. Den har sedan foljts av flera modeller fran
olika tillverkare.

Det som de stora biltillverkarna nu talar om ir plug-in-hybrider,
elbilar med reservmotor, och elbilar som ska vara pad marknaden
inom nagra ar. Plug-in-hybrider ér elhybridbilar som dven kan lad-
das frin elnitet. GM Volt ir en elbil som laddas dver natten men
som har en bensinmotor som reserv nir batteriet ir urladdat.
Renault och Chrysler har planer pi flera elbilar. Dessa byggs helt
och héllet for el till skillnad fran tidigare elbilar, som oftast varit
ombyggda bensinbilar. Chefen for Renaults elbilsprogram, Serge
Yoccoz, hivdar att den viktigaste framtidsmarknaden ir lite storre
bilar som kan anvindas for att kora barn och aka och handla. De rik-
tigt smé bilarna kommer att ersittas med kollektivtrafik.!s

For bilisten kommer skillnaden mellan de olika tekniklosning-
arna att mirkas nir det giller rickvidden. For korta resor kommer
elbilar som laddas hemma 6ver natten att bli vanliga. For lingre
resor kommer man férmodligen att anvinda elbil med extramotor
som forlinger rickvidden.

13 Automotive Engineer (2009).
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Jarnvigen utpekas ofta som framtidens transportmedel, trots att
den snart dr inne pa site tredje drhundrade. Hog kapacitet, 1ag frik-
tion mellan rils och hjul och utslappsfri eldrift talar for jirnvigen.

"PEOPLE MOVERS” - EN FRAMTIDA LOSNING?

En teknik som normalt sett inte férknippas med stidder, utan med
flygplatser och andra terminaler ir sd kallade people movers. Pa
flygplatser méts olika transportsystem och kraven ir stora pa att
snabbt flytta stora mingder passagerare frin bil, buss och tag till ter-
minaler och i ménga fall mellan olika terminaler.

Samlingsnamnet people movers rymmer allt frin rullband, som
det i Stockholms tunnelbana eller p3 flygplatser, till komplexa tig-
liknande system med vagnar som forarldst transporterar sina passa-
gerare till olika destinationer. De kan liknas vid hissar som gar i
sidled. Forarlosa tunnelbanor kallas ocksd ofta people movers.

Fenomenet people movers sig dagens ljus nir foretaget Wes-
tinghouse pd 1960-talet utvecklade det sé kallade SkyBus-systemet.
Foretaget forsokte hitta en ersittare till jirnvigstrafik i stadskdrnor
dir smidigare transportsitt behovdes.

Den forsta kommersiella people movern installerades 1971 pé
Tampa International Airport. Konceptet anvindes sedan utanfér
flygplatserna. Vid West Virginia University, som har tvd campus,
installerades ett system med 71 smé bilar.

Miami har sedan 198o-talets borjan haft en people mover som
gar pa pelare ovanfor motorvigar och parker runt stadens centrum.
Systemet visade sig vara ett bra och smidigt alternativ for forflytt-
ningar inom stadskirnor.

SYNTETISKA BRANSLEN - TVA DIKTATURERS VERK

Syntetiska brinslen, si kallade synfuels, kan produceras utifran en
ling rad olika rivaror och de kan ersitta diesel och flygbrinsle. Syn-
tetiska brinslen kan produceras av kol, naturgas och biomassa och
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beroende pi hur produktionen sker fir de olika miljoprestanda. Om
de produceras med biobrinslen som ravara, till exempel alger, och
med avskiljning av koldioxiden fran produktionen kan syntetisk die-
sel vara en losning for bide minskat oljeberoende och minskade kol-
dioxidutslipp.

Tekniken att gora syntetiska brianslen utvecklades i Tyskland pé
1920-talet. P4 den tiden handlade det om att tillverka bensin och
diesel frin kol. Fore och under andra virldskriget byggde Tyskland
flera stora anlidggningar for att forsorja flygvapnet och armén med
syntetisk bensin tillverkad av brunkol. Att tillverka syntetisk bensin
var visentligt dyrare in att raffinera petroleum. Tekniken att gora
syntetiska brinslen forfinades i Sydafrika under apartheidtiden, da
landets handel med omvirlden begrinsades av en FN-blockad. Fort-
farande forsorjs Sydafrika till hilften av sina behov av fordonsbrinsle
med lokalt producerat syntetiskt brinsle. Kring Persiska viken och i
Malaysia pagir i dag flera stora projekt for ate tillverka syntetiskt
brinsle med naturgas som ravara. Som brinsle for bilar fungerar syn-
tetiskt bransle utmirkt, och Audi har vunnit den prestigefyllda 24-
timmarstivlingen pa Le Mans med en bil som kordes pd syntetiskt
brinsle baserat pa naturgas.3

Moderna jetflygplan drivs med flygfotogen. De flyg som drivs
med kolvmotorer anvinder hogoktanig bensin. De senaste dren har
flera flygplans- och motortillverkare forsokt ersitta vanligt flyg-
brinsle med syntetiska branslen. Forst ut var amerikanska flygvap-
net som i september 2006 testade att flyga bombplanet B52 med
syntetiskt jetbrinsle.’ Syntetiska flygbrinslen testas nu dven av
civila flygplanstillverkare. Testflygningar med syntetiskt bransle har
gjorts bade av Airbus och Boeing.!3

Flyget kan ocksa bli mer energieffektivt med bittre flygledning
som ger rakare flygleder och minskar kétider i luften ovanfér tit-
trafikerade flygplatser. Smartare system kan bade ge plats for mer
flyg och minska energianvindningen. For att mojliggora detta krivs

1% Bjorklund & Ydstedt (2008).
137 Lopez (2006).
138 Airbus (2009); Boeing (2009).
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internationellt samarbete och harmonisering av system. En teknik
som borjat anvindas de senaste dren ir s kallade grona inflygningar,
da flygplanen glidflyger mer och motorinsatsen minskas i samband
med landningen.

P andra omréden ser vi hur avancerade tjansteféretag utvecklar
industribranscher. Kanske kommer vi att f3 se féretag som erbjuder
resande som tjinst i hogre utstrickning 4n i dag, och hjilper resande
med att sitta ihop kundens hela resebehov. I Sverige idr det fi som
anvinder personbilen mer in 250 timmar per ar. Resterande 8 500
timmar ir bilen parkerad. Samakningstjinster, hyrbilssystem och
bilpooler skulle kunna effektivisera anvindningen vilket kan mojlig-
gora mer resande.

HISSEN SOM LOSNING | MEGASTADER

Volkswagens utvecklingschef talade om megastider som en viktig
faktor nir det giller att planera f6r framtidens mobilitet. Enligt FN-
statistik kommer 6ver hilften av virldens befolkning att bo i titorter
ar 2010." 1900 var London virldens storsta stad med 6,5 miljoner
invanare. I dag brukar Tokyo riknas som virldens storsta stad, med
35 miljoner invanare i och kring staden.*

Megastiderna stiller sirskilda krav pd mobiliteten. Tunnelbanor
och tungt belastade gator ir kanske det som férknippas mest med
rorligheten i storstider. Men megastider 4r ocksd hemvist for virl-
dens hoghus. Hissar svarar for en stor del av mobiliteten i hdghusen
och redan virldens kanske mest kinda skyskrapa Empire State Buil-
ding i New York har 73 hissar.!** Dubbelskyskraporna Petronas
Towers i Kuala Lumpur ir 452 meter hoga och har 29 tvivinings-
hissar i vardera tornet." Burj Dubai i Dubai kommer att bli virl-
dens hogsta byggnad och ha virldens hogsta och snabbaste hissar.

139 United Nations (2009).

140 Forbes (2007).

141 Empire State Building (2009).

142 The Petronas Twin Towers (2009).
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Hissarna kommer att ta 21 personer och gd med 18 m per sekund
over 8oo meter upp till toppen av byggnaden.’* Aven om detta ir
extrema exempel kommer hissar och people movers pa ett energi-
effektivt sdtt att avlasta gator och tunnelbanor i megastiderna.

Teknik som avlastar gatorna frin varutransporter kan ocksd moj-
liggora 6kad mobilitet i megastdderna. Automatiska transportsys-
tem for gods i underjorden 4r en smart 16sning som nu projekteras
runt om i virlden. Gods stiller inte krav pa hog hastighet. De stora
vinsterna dr att godset kan transporteras vid sidan av redan hért
belastade gator.'** Tunnlar fér gods behover inte heller forses med
nodutgingar pa samma sitt som nir man bygger tunnelbanor, och
gatorna kan i stillet frigoras for mianniskors mobilitet.

Den glada nyheten som exemplen ovan visar dr att det redan i
dag finns ny och gammal teknik som skulle kunna bidra till att 16sa
en del av de problem och utmaningar som finns pa mobilitetsomra-
det. Vi har dock hogre ambitioner 4n si. Den verkliga utmaningen
ir att fler ska kunna resa mer, inte att uppritthilla dagens niva.

143 Burj Dubai (2009).
14 Frog AGV Systems (2009).
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5. MOBILITETENS GYLLENE REGEL

Listan pa problem kopplade till mobilitet kan goras lang. Tringsel,
milj6é och bristande integration ir bara nigra. Storningar och pro-
blem med mobiliteten bor uppmirksammas och tas pé allvar, efter-
som synliggorandet av negativa effekter i manga fall dr borjan pa en
process som leder till nya och bittre losningar.

I London var trafikproblemen monumentala pd 18c0o-talet. Det
var bullrigt, trdngt och smutsigt. S& kom tunnelbanan och andra
innovationer. Staden vixte pd hundra &r frin en miljon till 4,5 mil-
joner invdnare. Manga tvivlade nog pa att staden skulle kunna vixa
mer, men i dag bor cirka 8 miljoner minniskor i Storlondon. Det finns
ett tydligt samband mellan transporter och tillvixt. Det finns ocksd
ett samband mellan stoérningar och losningar.

En storstad som Los Angeles har i decennier tampats med luft-
fororeningar, smog och trafikinfarkt. Trots att tringseln fortfarande
ir bland de virsta i USA och LA-borna ir de amerikaner som for-
lorar mest tid pa grund av trafikforseningar varje ar, har problemen
med luftkvaliteten tack vare tekniska framsteg minskat betydligt
sedan 1970-talet, dd de var som virst. Los Angeles har fortfarande
stora trafikproblem att tackla, men trots det vixer staden och min-
niskor viljer frivilligt att bositta sig dar.

Vi har i den hir boken visat att fri rorlighet ir en forutsittning
for social mobilitet. Ingrepp som syftar till att minska resandet kom-
mer dirfor ocksa att leda till att den sociala mobiliteten blir mindre,
med alla de negativa effekter som det skulle fora med sig.

Mobilitet dr ocksa bra for kreativitet, utveckling, bildning, kul-
tur, arbetsmarknad, affirsidéer, forskning, hilsa, handel och kon-
kurrens. Fri rorlighet behovs for demokrati och vilstind, virden som
alla politiker med sjilvaktning omfamnar. Trots det dr det ingen
ovanlighet att samma politiker forsoker losa problem med atgirder
som innebir att mobiliteten begrinsas.
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Lings Europas kuster kimpar minniskor dagligen for sina liv nir
de forsoker ta sig over havet mellan Nordafrika och Europa i smi
osikra batar. Inte heller 4r det sikert att livet blir si som flyktingarna
tinkt sig om de lyckas ta sig in i Europa. Flyktingar fran olika delar
av virlden ir beredda att utsitta sig f6r enorma risker nir de ligger
sina liv i hinderna pd minniskosmugglare och later sig packas som
sillar i tringa utrymmen pa lastfartyg och i containrar, allt i hopp
om en bittre framtid i var del av virlden. Drommen om ett bittre liv
ndgon annanstans gor att minniskor ir villiga att offra nistan allt.
Det siger nigot om hur stark drivkraften att flytta ir, om den kan
innebira ens en liten strimma hopp om en bittre framtid.

Som vi visat ir mobilitetskritik inte ndgot nytt fenomen, utan
minniskor har dven historiskt upplevt storningar frin mobilitet och
pa olika sitt ocksa frin tid till annan velat begrinsa den. Lyckligtvis
har drivkrafterna atc hitea 16sningar som minskat stérningarna varit
innu storre dn viljan att reglera och férbjuda. Tekniska, ekonomiska
och politiska landvinningar har gjort att allt fler har kunnat resa och
forflytta sig. Detta har i sin tur ofta har lett till att mobilitetsmot-
stindet dykt upp igen i nigon annan form.

Det ir forstas pikant att kritiken och kraven pa restriktioner ofta
kommer nir transportmedlen nér en bred publik. Mobilitetsfrigorna
har en klassdimension som ir svér att bortse frin. Vad forklarar att
det dr mer okej med reguljirflyg dn lagprisdito, eller varfor forskare
och chefer ska fi flytta runt och flyga 6ver virlden, men inte lag-
inkomsttagare och lagutbildade?

Minsklig mobilitet ir den del av globaliseringen som gétt lang-
sammast. FN-organet UNDP foreslar dirfor i en rapport inrdttandet
av en Virldsmobilitetsorganisation, motsvarande World Trade Orga-
nization, som bevakar den fria handeln av varor och tjinster.' Rap-
porten upprittar ocksd nigra punkter som de tycker bor ligga till
grund for migrationspolitiken i virlden:

14 UNDP (2009).
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1. Liberalisera och forenkla de vigar som gor det mojligt for min-
niskor att soka arbete utomlands, vare sig det handlar om till-
falliga, sisongsberoende eller permanenta anstillningar.

2. Sakerstdll grundliggande rattigheter for migranter, oavsett legal
status.

3. Minska transaktionskostnaderna i samband med migration,
exempelvis avgifter for pass och visum.

4. Oka kunskapen om migrationens effekter genom att informera
om sivil dess vinster som dess kostnader.

5. Ta bort restriktioner pé intern rorlighet och ge interna migran-
ter tillgang till grundliggande samhillsservice och tjinster

6. Integrera rorlighet och migration i nationella strategier for att
minska fattigdomen och skapa bittre mojligheter fér medbor-
garna.

Mycket dterstdr innan vir och UNDP:s vision om kraftigt 6kad
mobilitet blir verklighet. Men det finns ljuspunkter. Ett positivt
exempel dr den nya lag om arbetskraftsinvandring som Sverige
inforde i december 2008, som gor att man fir arbets- och uppehélls-
tillstdnd i Sverige i tvd &r om man har ett erbjudande om anstillning.

Innovationer i kombination med smart politik har 16st miljo-
problem bédde en och tvd ginger, som exemplen med tunnelbanan i
London och katalysatorn i Kalifornien visar. Ett dynamiskt och
framtidsoptimistiskt synsitt dir innovationernas betydelse betonas
ir avgorande for om vi ska klara de utmaningar vi nu stir infoér. Men
det dr viktigt att komma ihag att innovationer i sig inte loser nagra
problem. Forst nir det skapas en marknad som gor att innovatio-
nerna slar igenom blir de virdefulla.

Policyn pa mobilitetsomridet bor vara enkel. En mobilitetspoli-
tikens gyllene regel:

Bekdmpa gérna storningar, men forsok inte hindra eller begrinsa
mobilitet. Se positivt pd innovatirerna och innovationerna. Ndgot
som uppfattas som dumt eller onidigt i dag, kan bli en viktig losning
i framtiden. Lyssna pd dem som flaggar for storningar och ta deras
oro pd allvar, eftersom deras kritik kan driva fram losningar.
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