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Forord

Foreliggande notat utgor ett led i slutrapporteringen av projektet ”Aldre trafikanters
vardagliga mobilitet och sékerhet i trafiken: vad vet vi och vad behdver vi veta?”
finansierat av Vinnova. Projektet har pagatt fran 2011-11-26 till 2013-06-30. Projektets
Overgripande ambition har varit att sammanfora aktuell kunskap om aldres vardagliga
mobilitet och sékerhet i trafiken i syfte att tydliggora kunskapsbrister. Fokus har varit
samhallsvetenskaplig forskning. I projektet gjordes en enkel sammanstallning av
aktuella EU-projekt, pagaende svensk forskning och VVTI-projekt om éldres resande i
vardagen. Detta underlag presenterades vid ett seminarium 13 november 2012 dar &ven
ett antal utvalda pagaende projekt pa VT1 om aldre i trafiken presenterades. Forelasare
fran VT var fil dr Satu Heikkinen, fil dr Lena Levin, tekn dr Bjorn Peters och
doktorand Jessica Berg. Férutom Aldre trafikanters vardagliga mobilitet och sakerhet i
trafiken presenterades Aldre kvinnor och mans resande i kollektivtrafiken, Mobile-Age,
SafeMove, Sentrip och Jessica Bergs doktorandprojekt.

Forskningsfaltet om aldre trafikanters vardagliga mobilitet och sdkerhet i trafiken ar
brett. Som skriftlig avrapportering i projektet har en vetenskaplig artikel ”Sustainable
transportation in an ageing society: a literature review” (Heikkinen & Levin, manus)
producerats samt foreliggande notat som fokuserar pa dldres resmonster i vardagen.
Resmonster och resvanor utgor en viktig grund for problematiseringar om aldres
resande i vardagen. Temat beddmdes darfor som ett sétt att sammanstélla aktuella
forskningsdiskussioner om &ldres resande i vardagen, sarskilt som det skett en
utveckling i omradet de senaste aren med fokus pa att beakta och forsta heterogeniteten
i den dldre populationen.

Foreliggande notat har skrivits av Satu Heikkinen och fil kand Per Henriksson. Satu
Heikkinen har varit projektledare och har analyserat och skrivit ssmman notatet med
bidrag fran Per Henriksson. Projektet hade dock inte kunnat genomfaras utan bidrag av
ytterligare personer. Tack till Urban Bjorketun for bearbetning av data fran den
nationella svenska resvaneundersokningen RES 2005-06. Tack till Lena Levin, Bjérn
Peters och Jessica Berg for underlag och litteratur fran deras pagaende forskning. Tack
aven till Jessica Berg for lektorskap och konstruktiva synpunkter vid gransknings-
seminariet. Tack till Tomas Svensson som var ordférande vid seminariet.
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium har genomfort 28 mars 2013 dar Jessica Berg var lektor. Satu
Heikkinen har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus 19 april 2013.
Projektledarens ndrmaste chef Tomas Svensson har dérefter granskat och godként
publikationen for publicering 29 maj 2013.

Quality review

Review seminar was carried out on 28 March 2013 where Jessica Berg reviewed and
commented on the report. Satu Heikkinen has made alterations to the final manuscript
of the report. The research director of the project manager Tomas Svensson examined
and approved the report for publication on 29 May 2013.
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Aldres resvanor. Aldre trafikanter som heterogen grupp och framtida
forskningsbehov

av Satu Heikkinen
VTI
581 95 Linkoping

Sammanfattning

Syftet med detta notat &r att ge en Oversikt av viktiga forskningsresultat om aldres
resmonster samt att diskutera och problematisera hur heterogeniteten beaktas i forskning
om é&ldres resmdnster. Sammanstéllningen av forskningsresultat har gjorts i tva steg. For
det forsta bygger Gversikten pa ett antal avslutade och pagaende projekt fran ar 2008
och framat dar VTI har medverkat. For det andra har riktade litteratursokningar gjorts.

Tvarsnittsstudier har utgjort en viktig grund for att illustrera hur dldre aldersgrupper
reser mindre an aldersgrupper i medelalder, detta galler saval genomsnittlig restid,
reslangd och antal resor. Detta &r ett stabilt monster i flertalet industrialiserade lander.
En viktig del i minskningen utgdrs av en minskning i arbetsresor i de hogre alders-
grupperna. Samtidigt ar det viktigt att notera att tvarsnittstudierna ocksa pekar pa att det
inte &r alla restyper som minskar utan inkops-, service-resor och fritidsresor ar fortsatt
vanliga i aldre aldersgrupper nara pensionsaldern. Det &r forst i de allra hogsta aldrarna
som resorna blir nagot farre. Tvarsnittsstudier illustrerar ocksa hur de aldre alders-
grupperna reser mindre an medelaldersgrupper nar det galler de flesta fardmedel. Ett
viktigt undantag ar gang. Gang uppvisar en U-formad kurva dar yngre liksom &ldre
aldersgrupper gar mer an grupper i medelaldern. Viktigt att notera &r att resultaten i
tvarsnittsstudier bade ar beroende av individuella aldrandeprocesser och samhallelig
forandring.

En central fraga i forskning om &ldres resvanor beror ocksa utveckling dver tid vilket
studeras i longitudinella studier. Aven prognoser for framtiden &r viktiga. Aldres
resande har Okat 6ver tid vilket framforallt handlar om ett 6kat bilresande. Det sker
ocksa en forandring dar bade inkops- och serviceresor liksom fritidsresor har okat. |
notatet beskrivs ocksa den aktuella forskningstrenden att beskriva heterogeniteten hos
aldre trafikanter. Vi beskriver studier baserade pa sociodemografiska variabler likval
som en trend att konstruera nya kategorier av aldre baserat p& resmonster. Aven en trend
dar fokus ligger pa livsloppsrelaterade forandringar som inverkar pa mobilitet snarare
an kronologisk alder per se beskrivs.

| notatet identifieras ett antal forskningsbehov inom omradet aldres resvanor.

e Det finns omfattande statistik generellt om resmonster genom resvaneundersok-
ningar. Det behdvs dock fordjupade bearbetningar och analyser av alder och
aldres resmonster i en svensk kontext.

e En brist avseende de svenska nationella resvaneundersokningar, liksom i manga
kommunala, &r den 6vre aldersgransen pa 84 ar. Det behdvs kompletterande
resvaneundersokningar for de allra hogsta aldrarna.

e Kunskapen om hur resmonster varierar mellan olika subgrupper hos aldre har
Okat i internationell forsking. Fortfarande behdvs dock kunskap om hur olika
sociodemografiska variabler samvarierar. Kunskapen om etnicitet och hog alder
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ar 1ag vad géller resvanor. Det behovs ocksa fordjupad kunskap om resmonster
och -behov hos éldre i relation till boendeomraden och geografiska kontexter.

e Enviktig senare utveckling i forskning om &ldres resvanor for att studera
heterogenitet ar konstruktionen av olika profiler baserat pa resmonster, attityder,
sociodemografiska variabler, livsstilar med mera. Det finns behov av fortsatta
studier inom detta omrade.

e Det finns ocksa enstaka studier som har fokuserat pa livsloppsrelaterade
overgangsfaser, till exempel 6vergangen fran arbetsliv till pensionérsliv. Det
behdvs mer forskning med denna typ av fokus pa livsloppsrelaterade processer
och 6vergangar och relationen till forandringar i resande. Bade kvantitativa och
kvalitativa studier behovs.

Auvslutningsvis diskuteras pa vilka grunder det fortfarande kan vara relevant att sérskilja
aldre som en sarskild grupp nar det framhalls att det ar en heterogen grupp. Vi vill peka
pa atminstone tre faktorer. Den forsta handlar om att alder i likhet med kon, etnicitet
och Kklass utgor en grund for en maktordning dér samhallets institutioner och praktiker
ordnas efter dlder och individers forutsattningar och skyldigheter paverkas av i vilken
alderskategori de befinner sig i. Medelaldern forknippas med viktiga samhélleliga
varden som produktivitet och reproduktivitet. Aldre, som till exempel befinner sig
utanfor arbetslivet, kan riskera att falla vid sidan av vid prioritering av resurser om de
inte sarskilt uppmarksammas.

Den andra faktorn handlar om att det finns vissa generella livsloppsrelaterade processer.
| vissa aldrar ar vissa forandringar vanligare. Det kan handla om biologiska processer
som Okad fysisk skorhet men ocksa om sociala processer. | senare delen av livsloppet
genomgar manga individer exempelvis en évergang fran arbetsliv till pensionérsliv, en
overgang dar de vuxna barnen flyttar hemifran och en 6vergang fran tvapersonshushall
till enpersonhushall nar en partner flyttar till aldreboende eller dor. Alla dessa éver-
gangar har en inverkan pa resmonster och mobilitetsbehov. | senare delen av livsloppet
slutar ocksa flertalet vid nagon tidpunkt att kéra bil och dvergar till andra fardsatt om
mojligt. Det finns med andra ord en likhet i livsloppsrelaterade processer som gor det
relevant att fokusera pa aldre eller vissa aldrar. Samtidigt finns en variation i hur olika
grupper av individer hanterar dessa évergangar — det finns en heterogenitet.

Den tredje faktorn vi diskuterar kort handlar om relationen mellan alder och funktions-
hinder. Aven om vissa aldre har funktionshinder sé tacker inte satsningar med fokus pa
funktionshinder gruppen aldre. Exempelvis osynliggors flera av ovan ndmnda vanligt
forekommande livsloppsrelaterade processerna hos éldre. Flertalet personer éver 65 ar
har inte heller storre funktionshinder.
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Older people’s travel habits. Older road users as a heterogenous group and future
research needs

by Satu Heikkinen
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institutes)
SE-581 95 Linkoping, Sweden

Summary

The objective of this report is to present an overview of important findings on older
people’s travel habits as well as to discuss how research on travel habits has dealt with
the issue of the heterogeneity of the older population. The overview is based on the
results from a number of research projects from 2008 and on where VTI has been or is
involved, as well as complementing selective literature searches.

Cross sectional studies is an important basis in order to illustrate how older age groups
travel less than age groups in the middle age. This concerns average travel time, travel
distance and amount of trips. This pattern is stabile in most industrialized countries. A
significant part of the decrease is the decline of work related travel in older age groups.
At the same time it is important to note that cross sectional studies also point to the fact
that not all types of travel decreases. Trips for shopping, leisure and social activities
continues to be as common as before in age groups near the retirement age. It is not
until the highest age groups that these kinds of trips decline. Cross sectional studies also
illustrate how older age groups travel less than people in the middle age in most travel
modes. An exception is walking. This mode of travel shows a U-formed curve where
younger as well as older age groups walk more than groups in middle age. Important to
note is that the results in cross sectional studies express both individual ageing
processes and societal change.

A key issue in research on older people’s travel habits concerns development across
time which is studied in longitudinal studies. Also prognosis of the future are
considered as important. Older people’s travel has increased during time, mostly due to
more car driving. There is also a trend where trips for shopping, leisure and social
activities increase. The report also describes the recent development in research trying
to capture the heterogeneity in the older population. We describe studies based on socio
demographic variables as well as a recent trend in constructing new categories of older
road users based on travel patterns. Moreover, a recent development focusing on life
course related transitions affecting mobility is described.

The report identifies a number of research needs in the field of older people’s travel
habits.

e There is travel pattern statistics generally presented in travel surveys. There is
however a need of deeper analysis focusing on age and older people in a
Swedish context.

e One shortcoming in Swedish national travel surveys, as well as in many regional
and local surveys, is the upper age limit of 84 years. There is therefore a need of
complementing travel surveys and studies on the oldest age groups in Sweden.

e The knowledge about how travel patterns vary between different subgroups of
older people has increased in research. However, there is still a lack of
knowledge on the interactions of different socio demographic variables. The
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knowledge on ethnicity, old age and mobility is low. There is also a need of
research on older people and mobility in relation to residential areas and
geographic contexts.

e Animportant trend in research on older people’s travel habits is to construct
profiles based on travel patterns, attitudes, socio demographics variables, life
styles etcetera. There is a need of further research in the area.

e There are also occasional studies on travel habits focusing on life course related
transitions, e.g the transition from working life to not be working. There is a
need of further research with this kind of focus. Both quantitative and in-depth
qualitative studies are needed.

Finally the report discusses on what grounds it is relevant to distinguish older people as
a separate category when the heterogeneity of the group is emphasized. We point to
three aspects. The first one is that age, as is the case with sex/gender, ethnicity and
class, is a social dimension organizing power relations. Societal institutions and
practices are ordered by age at the same time as individual’s opportunities and
obligations are affected by which age category they belong to. Middle age is associated
with important societal values such as productivity and re-productivity. Older people
which e.g. are not working, may be side stepped when it comes to funding and ventures
if they are not given special attention.

The second aspect is that there are some general life course related processes. In certain
ages some changes are more common. It may be biological processes such as an
increased vulnerability. It may be social processes and transitions. In later life many
individuals experience e.qg. a transition from working life to not working life, a
transition to become an empty nest and a transition from two-person household to a
single-person household when ones partner gets sick or dies. All these transitions affect
mobility patterns and mobility needs. In later life most individuals also quit driving at
some point of time and change modal choices, if possible. In other words, there are
similarities in the occurrence of life course related transitions which makes it relevant to
focus on older people or certain ages in the context of mobility. At the same time there
is a variation in how different groups of individuals handle these transitions — there is
heterogeneity.

The third aspect which we discuss shortly is about the relationship between age and
disability. Even if some older people are disabled, measures and ventures focusing on
persons with disability are not meeting the needs generally of older people. For
example, the life course related transitions mentioned above, are taken into account.
Most individual above 65 years neither have any major mobility impairment.
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1 Inledning

Det aldrande samhaéllet har identifierats som en av samhéllets stora utmaningar i Sverige
saval som i Europa (se t.ex. Skr 2005/06:126, Europeiska kommissionen 2009). Det
handlar om att alderssammansattningen i befolkningen har forskjutits och forskjuts sa
att vi har en stor andel aldre och far en allt stérre andel aldre i befolkningen vilket ar
nagot som samhaéllets institutioner och policyn behdver anpassas till. | Sverige ar
prognosen att var fjarde person ar 2060 kommer att vara 6ver 65 ar (SCB 2009). | dag ar
andelen 18 procent. | Europa fordubblas andelen personer éver 65 ar i forhallande till
andelen personer 20-64 ar mellan 2010 och 2050 enligt Eurostats prognoser (Lanzieri
2011). For transportsektorns del betyder det att de krav och 6nskemal som stélls pa
resor delvis kommer forandras och att det behovs kunskap om hur transportsystemet i sa
fall behdver anpassas.

Samtidigt forandras ocksa samhallet och med tidens gang ersétts standigt gamla
kohorter av dldre av nya. Med nya kohorter av aldre forandras ocksa livsstilar, behov
och de krav som de &ldre staller (Riley 1987). Samtidens &ldre och de narmast
kommande kohorterna av aldre &r till exempel uppvaxta med masshilismens genombrott
vilket aterspeglas i att det ar en bilburen generation. Detta innebar ocksa att dagens och
framtidens dldre kér mer och har andra kérvanor &n tidigare kohorter av aldre. Det finns
ocksa en utveckling dar nyare kohorter tenderar att ha saval en battre halsa hogre upp i
aldrarna liksom en hdgre utbildningsniva och ekonomi (Haustein et al 2013). Dessa
forandringar innebar att det kan vara vanskligt att utga fran tidigare kohorters
resmonster och behov for att planera for dagens och morgondagens aldre.

Med hogre alder 6kar ocksa variationerna i halsa och livsstilar. Den danske kultur-
gerontologen Christine Swane har uttryckt detta som att "vi fods som kopior men dor
som original’ (1996). Aldre kan ha vissa saker gemensamt — t.ex. att flertalet inte
arbetar — samtidigt &r variationerna stora i halsa, inkomster, var man bor, intressen och
livsstilar. Heterogeniteten i den aldre populationen fors fram i dag som en central
beskrivning om &ldre inom saval forskning som policy samtidigt som den ocksa utgor
ett dilemma. Nar ar det relevant att fokusera pa dldre? Nar skiljer sig dldre fran andra
grupper? Vilka aldre bor man titta pa? Detta géller inte minst for transportomradet
vilket framkom tydligt i en studie av aktorer och praktiker om aldre i Europa
(Heikkinen et al, manus). | foreliggande rapport fokuserar vi pa forskning om éldres
resvanor dar heterogeniteten i den dldre populationen alltmer har borjat beaktas. Med
detta som utgangspunkt problematiseras och diskuteras vad denna heterogenitet kan
innebéra for transportsektorns del.

1.1  Syfte och fragestallningar

Syftet med denna rapport &r att ge en dversikt av viktiga forskningsresultat om &ldres
resmonster samt att diskutera och problematisera hur heterogenitet beaktas i forskning
om &ldres resande.

Fragestallningarna ar:
1. Hur ser &ldres resvanor ut?
2. Hur beaktas heterogeniteten hos &ldre i forskning om aldres resvanor?

1.2  Metod och avgransningar

Sammanstallningen av forskningsresultat har gjorts i tva steg. For det forsta bygger
dversikten pa ett antal avslutade och pagaende projekt fran ar 2008 och framat dar VTI
har medverkat. | dessa projekt finns forskningsoversikter som baseras pa
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databassokningar av tidigare forskning, egna statistiska analyser av sekundardata eller
egen insamling och analys av priméardata. Med utgangspunkt i dessa data har viktiga
resultat lyfts fram och sammanstéllts. For det andra har riktade kompletterande
litteratursokningar gjorts. Denna rapport gor darmed inte ansprak pa att utgora en bred
systematisk litteraturstudie baserad pa egna databassokningar om forskningslaget om
aldres resvanor. Daremot ges en oversikt av viktiga drag i aldres resmonster,
exemplifierade med statistik och resultat fran olika studier. Ett sarskilt fokus har riktats
pa de senaste arens utveckling dar heterogenitet pa olika sétt har beaktats. Projekt som
utgjort en utgangspunkt for Gversikten ar:

e MobileAge. Projeket &r ett samarbetsprojekt mellan Transportgkonomiskt
Instittut (TAI) i Norge, Danmarks tekniske universitet (DTU) och VTI i Sverige.
Projektet paborjades 2008-06-01 och avslutas 2013-12-31. Det 6vergripande
syftet i projektet ar att 6ka kunskapen om och fylla kunskapsluckan om hur &ldre
manniskors vardagliga transportmobilitet inverkar pa deras vélfard, vélbefinn-
ande och livskvalitet. Ett delsyfte med relevans for denna rapport om resvanor
handlar om att jamfdra utvecklingen av resvanor hos olika grupper av éldre i
Norge, Danmark och Sverige dver tid. Resvaneundersékningar fran Norge,
Danmark och Sverige har darfor analyserats och jamforts med utgangspunkt i
olika alderkohorter.

e Consol (Road safety in ageing societies — CONcerns and SOLutions). Projektet
ar ett EU-projekt som leds av Factum (Factum Chaloupka & Risser OHG),
Osterrike). Partners ar VTI (Statens vag- och transportforskningsinstitut,
Sverige), DTU (Danmarks tekniske universitet), Ifsttar (Institut francais des
sciences et technologies des transports, de I'aménagement et des réseaux,
Frankrike), TRL (Transport Research Laboratory, Storbritannien), CDV
(Transport Research Centre, Tjeckien), UVEG (Universitat de Valéncia-Estudi
general, Spanien). Projektet borjade 2011-09-15 och avslutas 2013-09-14. |
Consol har framforallt tva "work-package” utgjort grund i foreliggande rapport.
Den forsta bygger pa en litteraturdversikt om aldre i trafiken och den andra &r en
studie av hur aktorer och praktiker om aldre trafikanters sakerhet och mobilitet i
de sju partnerldnderna i projektet. Den senare ”work-package” ar VTI ansvarig
for.

e Sentrip. Senior Life Transition Points and their Implications for Everyday
Mobility: perspectives, patterns, scenarios and the issue of car use. Detta Eranet-
projekt ar ett samarbete mellan partners i tre olika lander: Sverige, Osterike och
Nederlanderna. Fran Sverige har VTI, Linkopings universitet, Lunds tekniska
hdgskola och WSP Group deltagit. Fran Osterrike har Factum och fran
Nederldnderna TNO samt Goudappel Coffeng BV medverkat. Projektet borjade
2008-02-01 och avslutas 2014-03-31. Sentrip fokuserar pa forandringar i den
vardagliga mobiliteten vid tva livsloppsrelaterade dvergangar: fran arbetsliv till
pensionar och fran tvapersonshushall till enpersonhushall.

e Aldre trafikanter — en grupp med manga ansikten. Projektet startade 2000-04-01
2011-09-30 och innefattar ett flertal delprojekt och teman. I féreliggande projekt
ligger fokus pa studier fran 2008 och framat. Av sarskilt intresse for denna
rapport har en delstudie om 45-64-aringars resande varit.

Denna 6versikt fokuserar pa fragan om hur heterogeniteten i den aldre populationen har
beaktats i studier om resvanor vilket avspeglar valet av projekt som utgangspunkt. Av
utrymmesskal har mer detaljerade fragor om &ldres kérmonster och kérvanor inte
inkluderats. Har vill vi hanvisa till bl.a. det pagaende projektet SafeMove som startade
december 2011 och haller pa till juni 2015. Oversikter om &ldre bilforare finns i bl.a. i
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Hakamies-Blomaqvist et al (2004) och Heikkinen et al. (2010). Fyrtiotalisters framtida
bilkdrning diskuterades i Hakamies-Blomgvist et al. (2005). En bred 6versikt av
forskning om aldre pa VTI finns ocksa i Levin et al. (2007).

Som ovan har beskrivits har forskningsoversikteter och resultat i de ovanstaende
projekten utgjort en grund for att beskriva centrala drag och monster i aldres resmonster
dar vi sedan har gjort kompletterande sokningar av internationella studier for att
utveckla diskussionerna.

1.3  Tvarsnittsstudier och longitudinella studier

| studier av alder och aldre ar det vanligt att jamfora olika aldersgrupper med varandra
vid en given tidpunkt, det vill sdga en tvarsnittsstudie gors (Tornstam 2005). Ett
exempel pa en tvarsnittstudie ar nar en resvaneundersokning analyseras avseende alder.
Denna typ av studier dar jamforelser gors mellan olika aldersgrupper har ofta utgjort en
grund for tolkningar for hur aldrande som process inverkar pa manniskors forutsatt-
ningar och majligheter i olika avseenden. Att till exempel dldre aldersgrupper reser
mindre an yngre aldersgrupper har tolkats som en effekt av att aldrande leder till samre
hélsa for manga aldre och darmed halsorelaterade svarigheter att uppratthalla samma
mobilitet som tidigare. Ett problem med tvarsnittstudier ar emellertid att de bade
inbegriper forandringar som &r beroende av aldrande och samhallsférandringar
(Tornstam 2005). Att dldre aldersgrupper reser mindre an yngre aldersgrupper kan
ocksa tolkas som en effekt av en samhallsutveckling dar manniskor reser alltmer. De
som ar aldre i dag har véaxt upp och format sina resvanor under en tid da man reste
mindre &n i dag medan de som &r yngre formar sina resvanor i en tid dar det ar vanligare
med langre resor. Jamforelser mellan olika aldersgrupper aterspeglar darfor ocksa
samhallsforandringar. Tvéarsnittsstudier utgér med andra ord en viktig grund for
forstaelsen av alder och aldres forutsattningar och villkor men viss forsiktighet behover
iakttas i hur dessa studier tolkas.

Ett annat satt att studera alder i gerontologin har varit genom sa kallade longitudinella
studier. Det kan innebéra att olika tvarsnittsstudier jamfors dver tid pa sa satt att olika
alderskohorters utveckling foljs 6ver tid. Da baseras jamforelser av en alderskohort som
foljs over tid pa olika individer. Det kan ocksa innebéara att samma individer foljs ver
tid genom att de upprepade ganger under livet studeras och far svara pa fragor. For
denna senare typ av studier sker darfor datainsamlingen under en lang tidsperiod. Nar
det géller longitudinella studier av resvanor ar det vanligast att jamfora olika tvarsnitts-
studier dver tid.

Longitudinella studier efterstravar ibland att skilja mellan olika forandringar som sker
beroende av aldrande och samhallelig forandring. Kohorteffekter kallas de effekter dar
olika kohorter skiljer sig at. Det kan handla om hur skillnader i utbildningssystemet
bidrar till att olika kohorter skiljer sig at i hur de aldras. Periodeffekt kallas effekter som
paverkar alla aldersgrupper lika vid en viss tidpunkt. Det kan handla om en lagkonjunk-
tur som péverkar alla aldersgrupper lika. Alders- eller aldrandeeffekter kallas de effekter
som finns kvar nér kohort- och periodeffekter har raknats bort (Tornstam 2005). Dessa
effekter tillskrivs individers aldrande till exempel biologiska aldrandeprocesser. Dessa
olika effekter samverkar dock och kan vara svara att atskilja aven i longitudinella
studier.

1.4  Disposition

Rapporten dr indelad i fyra kapitel. | kapitel 1 anges syfte och bakgrund till studien. |
kapitel 2 beskrivs viktiga karaktaristika i aldres resmonster. Forsta delen av kapitlet
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beskriver resultat baserat pa tvarsnittsstudier och andra delen av kapitlet beskriver
trender som beskrivits i longitudinella studier och prognoser som gjorts om aldres
resande. Aven studier om aldres ouppfyllda mobilitetsbehovs tas upp. | kapitel 3
diskuteras aktuella forskningstrender som dels strévar efter att beskriva heterogeniteten
hos aldre trafikanter och dels en utveckling dar fokus ligger pa livsloppsrelaterade
forandringar och dvergangar snarare an kronologisk alder per se. | avslutande kapitel 4
diskuteras kunskapslage och framtida forskningsbehov om &ldres resvanor och en
diskussion fors om vad heterogeniteten hos &ldre trafikanter innebé&r for transport-
sektorns del och pa vilka grunder det fortfarande kan vara centralt att ha ett sarskilt
fokus pa aldre trafikantgrupper.
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2 Aldres resvanor

2.1  Aldre aldersgrupper reser mindre

Ett generellt monster i tvarsnittstudier ar att aldre aldersgrupper reser mindre an alders-
grupper i medelaldern. Detta géller i princip oavsett vilken parameter man tittar pa och
det galler i stort sett alla industrialiserade lander. Det galler ocksa med fa undantag for
olika fardsatt. Aldre manniskor reser mindre an aldersgrupper i medeldldern nar det
géller antalet resor per dag, distans och restid (OECD 2001, O’Fallon & Sullivan 2009,
Haustein et al 2013). Framforallt minskar resorna i aldersgrupper 75 ar och uppat (se
t.ex. INFAS & DLR 2010). Figuren nedan illustrerar hur resandet minskar nar det galler
olika parametrar i Tyskland. | aldersgruppen 30-39 ar nar reslangden sin héjdpunkt for
att darefter minska i efterféljande aldersgrupper. For aldersgruppen 40-49 ar ar antalet
dagliga resor 3,9 medan motsvarade siffra for aldersgruppen 6ver 75 ar ar 2,3. Restiden
i Tyskland ligger pa ungefar 80 minuter per dag for aldersgrupper fram till 75 ar da
restiden endast &r 58 minuter. Aven andelen i befolkningen som har rest under en dag &r
lagre i aldersgruppen 6ver 75 ar.

100
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mobile persons

90

=@=daily travel time
80

70 distances in km

per day
60 .
=E=number of trips

" per day
40 35
30 28
20 16
10 3.6 3.9 3.9 3.6 3.5 3.2 23

| i i — . ———

18-29years 30-39years 40-49years 50-59years 60-64years 65-74years >74years

Figur 1: Mobility parametrar | Tyskland 2008; Kalla: INFAS & DLR, 2010, hdmtad
fran Haustein et al. 2013

Sverige skiljer sig inte fran det generella ménstret i Tyskland och flertalet andra
industrialiserade lander. Det ar forhallandevis sma variationer i medelreslangd per dag
mellan aldersgrupperna i medelaldern dar aldersgruppen 45-54 ar reste langst med 49
kilometer medan 55-64-aringarna reste kortast med sina 45 kilometer (SCB & SIKA
2007). Skillnaden &r tydlig gentemot aldersgrupperna 65-74 ar med 30 kilometer och
75-84 ar med 15 kilometer. Andelen i den hogsta dldersgruppen 75-84 ar som stannat
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inne en genomsnittlig dag ar drygt 41 procent vilket kan jamfdras med till exempel
drygt 11 procent i dldersgruppen 25-29 &r (SCB & SIKA 2007).!

Denna typ av generella resmonster har utgjort grund for problematiseringar av aldres
resmonster dar skillnaderna mellan aldersgrupper sarskilt har forklarats genom fran-
varon av arbetsresor i de hogsta aldersgrupperna (se nedan) samt forsamrad halsa.
Framforallt kan den hoga andelen som inte alls &r ute en genomsnittlig dag noteras for
de aldsta aldersgrupperna. Samtidigt ar det viktigt att beakta att denna typ av kurvor
ocksa avspeglar samhallelig forandring over tid. Resandet har dkat 6ver tid, de kohorter
som &r aldre i denna typ av sa kallade tvarsnittsstudier var unga under en tid da man
reste mindre. Det kan darfor antas att det minskade resandet inte endast ar en alders-
effekt utan ocksa aterspeglar hur aldre kohorter formade sina resmonster under en annan
tid &n yngre kohorter.

2.2 Arbetsresorna minskar, inkdps- och fritidsresorna 6kar

En anledning till att aldersgrupper dver 65 ar reser mindre an aldersgrupper i
medelaldern handlar om franvaron av arbetsrelaterade resor i de aldre grupperna pa
grund av pension. Detta kan illustreras i figur 2 nedan fran den svenska nationella
resvaneundersokningen RES 2005-2006.

2,0

1,5
== M3an

== Kvinnor

0,5

0,0 T T T T T T 1 . T ._|
40-44 45-49 50-54 55-59 60-64 65-69 70-74 75-79 80-84

Figur 2. Antal arbetsresor hos mén och kvinnor i olika aldersgrupper i Sverige.
Bearbetningar av statistik fran RES 2005-2006.

Arbetsresorna sjunker markant i aldersgrupper mellan 55 och 65 ar hos bade mén och
kvinnor och ligger pa en Iag niva i aldersgruppen 65-69 ar for att slutligen ligga nara
noll i aldersgrupperna 70 ar och uppat. Man gor i genomsnitt fler arbetsresor &n
kvinnor. InkOps- och serviceresor uppvisar dock ett helt annat monster mellan olika
aldersgrupper. Man gor flest sadana resor i aldersgruppen 65-69 ar, det vill siga en

L Till denna rapport gjordes preliminara analyser av publicerade data frén &r 2011 i den pagaende
resvaneundersokningen RVU Sverige. Dessa data har dock strukits da vissa resultat vad géller alder var
svartolkade och det handlade om sekundéardata fran en pagaende undersokning.
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tidpunkt dar flertalet har gatt i pension. Kvinnor har ett hogt antal sadana resor i
aldersgruppen 40-44 ar, dar antalet resor sedan sjunker i de féljande aldersgrupperna
for att aterigen bli nagot hogre i aldersgrupperna 60-69 ar.

2,0

== \an

== Kvinnor

1,5

0,5

0,0 T T T T T T T T 1
40-44 45-49 50-54 55-59 60-64 65-69 70-74 75-79 80-84

Figur 3. Antalet inkOps- och serviceresor en genomsnittlig dag for méan och kvinnor i
olika aldersgrupper i Sverige. Bearbetningar av RES 2005-2006.

Aven antalet fritidsresor (se figur 4) tenderar att vara hogre i &ldersgrupper som ligger
néra den traditionella pensionsaldern. Aldersgruppen 65-69 &r ligger hogst for bade
man och kvinnor. Fér man ligger antalet fritidsresor pa en forhallandevis fortsatt hog
niva i hogre aldersgrupper fram till aldersgruppen 80-84 som &r jamforbar med
aldersgruppen 55-59 ar.
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40-44 45-49 50-54 55-59 60-64 65-69 70-74 75-79 80-84

Figur 4. Antalet fritidsresor en genomsnittlig dag for man och kvinnor i olika
aldersgrupper i Sverige. Bearbetningar av RES 2005-2006.
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Liknande ménster finns i andra landers resvaneundersokningar. Aven om det arbets-
relaterade resandet minskar drastiskt i hogre aldersgrupper sa betyder det inte att alla
former av resor minskar. Studier pekar pa att inkops- och serviceresor, fritidsresor samt
sociala resor ligger fortsatt hogt eller hogre i aldersgrupper néra 65 ar och strax darefter
(Hjorthol et al 2010, van den Berg et al 2011, INFAS & DLR 2010, jfr Haustein et al
2013).

2.3  Resor med de flesta fardsatt minskar — gang &r ett undantag

Bilen &r ett centralt fardmedel for &ldre. Enligt OECD (2001) gors ungefar hélften av
alla resor i aldersgruppen 65 ar och uppat i Europa med bil, i Australien &r det 70
procent och i USA 80 procent. | Sverige gors 52 procent av huvudresorna hos dem som
ar 65 till 84 ar med personbil. Gang, som &r nast vanligast, star for knappt 33 procent
(SIKA & SCB 2007). Bilens betydelse for aldre aterspeglade sig ocksa i svaret pa
fragan om vilket fardsatt som &r det viktigaste i en enkéatstudie i SENTRIP av Waara
och Henriksson (2010) i Ostergotland och Skane. En andel pa 60 procent i &lders-
gruppen 62 ar och uppat ansag att bilkorning var det viktigaste fardsattet for dem.

Som togs upp ovan i avsnitt 2.1 sa gor de aldre aldersgrupperna emellertid farre resor
och reser en kortare distans per dag med de flesta fardsatt. Aldersgruppen 65-74 &r i
Sverige reser exempelvis 24 kilometer med bil per dag medan aldersgruppen 75-84 ar
endast reser 10 kilometer. Det kan jamforas med en medeldistans pa 33 kilometer per
dag for mén och 24 kilometer hos kvinnor i den genomsnittliga befolkningen (SIKA &
SCB 2007). Ett undantag till monstret att aldre ror sig mindre utgors av gang. Kurvan
for antalet resor till fots visar vanligen en U-formad kurva dar medelalders manniskor
gar mer séllan an bade yngre och aldre personer. Beroende pa nation sa gors 30-50
procent av resorna till fots hos de aldre (Haustein et al. 2013). Detta har uppmaérk-
sammats pa senare tid i forskning dar det har papekats att synen pa bilkdrning som det
priméra fardmedlet (se t.ex. OECD 2001) for dldre behdver nyanseras (se t.ex. Waara &
Henriksson 2010).

2.4  Trender — Okat bilresande och kategorin sociala
resor/fritidsresor 6kar

En viktig fraga i forskning om é&ldre i trafiken handlar om forandringar 6ver tid dar
longitudinella studier och prognoser ar centrala. Flera studier har pekat pa hur andelen
korkortsinnehavare och bilinnehav hos dldre har 6kat kraftigt de senaste decennierna
och kommer att fortsatta oka (se litteraturdversikt i Haustein et al. 2013). Denna trend
aterspeglar hur nuvarande och narmast kommande kohorter av dldre &r uppvéxta med
massbilismens genombrott och hur kdrkortstagandet sett ut historiskt. Tabell 1 nedan
kan illustrera hur prognoserna for kérkortsinnehav hos éldre ser ut i olika lander.
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Tabell 1: Korkortsinnehav for aldre, prognoser for 2030 for ett antal utvalda

europeiska lander

Procentandel korkorts- | Procentandel korkorts- | Procentuell 6kning i

innehavare 65+ av alla | innehavare 65+ av alla | kérkortsinnehavare

korkortsinnehavare ar | korkortsinnehavare &r | 65+

2000 2030
Finland 14.9 26.7 79
Frankrike 16.1 25.8 60
Nederlanderna 13.7 26.5 93
Norge 15.3 23.5 53
Spanien 16.8 26.1 55
Storbritannien 15.7 235 49
Sverige 17.2 24.1 40

Kalla: OECD (2001)

Framforallt handlar den framtida 6kningen av andelen kdérkortsinnehavare om att
andelen kvinnliga korkortsinnehavare 6kar i de éldre kohorterna. Samtidigt pekar ocksa
flera studier pa forandrade resmonster och stérre bilberoende hos dldre. Aldre i dag som
har tillgang till bil kér mer an vad aldre som hade tillgang till bil i tidigare kohorter
gjorde. Detta har forklarats med mer aktiva livsstilar, forbattrad hélsa och forbattrad
ekonomi (Haustein et al 2013, INFAS & DLR 2010).

Hur korkortsinnehav, tillgang till bil och resandet har forandrats under en 20-arsperiod i
Danmark, Norge och Sverige har studerats av Hjorthol et al (2010) i ett skandinaviskt
samarbetsprojekt MobilAge. Underlag for de svenska analyserna hamtades fran
nationella resvaneundersokningar genomforda 1984/85 (RVU 84/85) och 2005/2006
(RES 2005-2006). Forfattarna tittade framst pa kohort- och periodférandringar. | det
forsta fallet studerades hur individer som ar fédda under samma tid forandrar sitt
beteende under en viss tidsrymd. For att studera periodférandringar, undersoks samma
aldersgrupper vid olika tillfallen.

Hjorthol et al konstaterade att under den studerade tjugoarsperioden:

e Fanns en tydlig periodeffekt hos kvinnorna avseende bilanvandning och
korkortsinnehav. Det fanns en kraftig 6kning av andelen kvinnor med
korkortsinnehav i alla tre skandinaviska lander. FOr Sveriges del 6kade t.ex.
andelen som hade korkort fran 24 procent till 71 procent bland kvinnor 70-74 ar
fran 1984/85 till 2005/06. Periodeffekten i kdrkortsinnehav var mindre hos méan
da de startade fran en hogre niva,

e Beholl de flesta kohorter korkortet hogt upp i aldrarna. Det fanns en stabilitet i
kdrkortsinnehav.

e Okade resandet hos &ldre. Aldre personer i dag reser mer an jamforbara alders-
grupper for 20 ar sedan. Antalet resor vad galler inkdp- och service samt fritid
och sociala resor har okat.

Sammantaget har denna typ av studier framforallt varit inriktade pa de forandringar som
sker avseende bilresandet hos aldre. De demografiska forandringarna i det aldrande
samhallet samverkar med utvecklingen av masshilismen historiskt sa att férandringarna
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i t.ex. andelen korkortsinnehavare bland aldre aldersgrupper ar an mer accentuerade.
Denna aspekt har problematiserats i trafiksékerhetsforskning (se t.ex. Heikkinen et al
2010) och i nagon man i ett hallbarhetsperspektiv (Rosenbloom 2001, Heikkinen &
Levin, manus). Det bor dock noteras att &ven om det finns en trend att aldre kor mer bil
sa kor de fortfarande mindre an grupper i medelaldern (jfr avsnitt 2.3).

2.5  Ouppfyllda mobilitetsbehov

En viktig fraga nar det géller resménster hos aldre handlar om pa vilka sétt det
aterspeglar de faktiska dnskningarna eller behovet av resor. Nedgangen i resor med
okad alder kan aterspegla en 6nskan om att vilja ta det lugnare men kan ocksa handla
om att man inte langre klarar av att resa i samma utstrackning som tidigare darfor att
transportsystemet ar otillgangligt. Ouppfyllda mobilitetsbehov &r darfoér en sérskilt
viktig fraga for grupper som man misstanker kan uppleva barridrer for sitt resande, till
exempel grupper med rorelsenedséttningar.

Enligt en tysk studie anger ungefar halften av alla &ldre att de upplever att énskningar
av mobilitet inte tillfredsstalls, sarskilt nar det galler kulturella aktiviteter, semestrar
eller sportaktiviteter (Scheiner 2006a). Orsaker som angavs var bland annat ohélsa och
brister i kollektivtrafiken. En finsk studie har pa ett liknande sétt indikerat att det
framforallt & 6nskningar om fritidsresor och sociala resor som att besdka vanner, som
tenderar att forbli ouppfyllda (Sirén & Hakamies-Blomqvist 2004). Ett annorlunda
resultat framkom dock i Eranet-projektet Sentrip. Dar formulerades den generella fragan
Hur varderar du sammantaget dina mojligheter att resa idag?” till ett urval av 5 000
personer som var 62 ar eller aldre och bosatta i nagot av lanen Skane och Ostergétland.
Majoriteten av respondenterna vérderade sina mojligheter att resa som mycket bra eller
bra. Det var framfor allt den yngre aldersgruppen som var mycket néjda med sina
mojligheter att resa. Den dldsta gruppen, 75 ar och aldre, var mindre néjd och det
framtradde tydliga konsskillnader. Det var nastan en dubbelt sa stor andel bland
kvinnorna jamfort med ménnen (18 % respektive 10 %) som vérderade sina mojligheter
att resa som ganska daliga eller mycket daliga.

Resultaten kan synas motstridiga men kan ocksa vara uttryck for skilda fragor. I de tva
forstnamnda studierna har olika typer av aktiviteter studerats. Mojligheterna att na
aktiviteter som speglade bashehov (handla, dka till lakare) upplevdes vara forhallande-
vis Vél tillgodosedda. Det var framforallt fritidsresor och sociala resor som de éldre
upplevde att sig ha ett storre behov av. Den sistndmnda studien stéllde en generell fraga
dar svaren kan ha speglat att basbehoven var tillgodosedda.
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3 Heterogenitet och 6vergangsfaser i livet

| detta kapitel diskuteras aktuella forskningstrender i forskning om aldres resande. Dels
lyfter vi fram en aktuell trend som fokuserar pa heterogeniteten hos aldre trafikanter,
dels diskuteras en utveckling i forskning om aldre i trafiken med en inriktning pa
livsloppsrelaterade 6vergangar snarare an kronologisk alder

3.1  Undergrupper baserat pa sociodemografiska variabler

| detta avsnitt sammanfattas resultat som framkommit baserat pa sociodemografiska
variabler. Fokus ligger framforallt pa att beskriva variationen inom gruppen aldre
snarare an jamforelser med andra aldersgrupper.

3.1.1 Kon och resmonster

Kunskapen om aldre man och kvinnors resande har 6kat de senaste aren, t.ex.
kvinnornas beroende av andra for sin mobilitet, de skilda skalen och konsekvenserna av
att kora bil hos man och kvinnor. Baserat pa en forskningsoversikt i EU-projektet
Consol (Haustein et al, 2013) kan bland annat f6ljande punkter formuleras:

e Den markanta 6kning av andelen kérkortsinnehavare i manga lander som har
skett och prognosticeras ske i den ndrmaste framtiden handlar framfor allt om att
det finns en storre andel kvinnliga korkortsinnehavare i de nya kohorterna

e Aldre kvinnor gar oftare och aker oftare kollektivtrafik &n man och &r mindre
tillfredsstéllda med sin mobilitet

e Det ar vanligare att dldre kvinnor har begransningar i mobiliteten &n man pa
grund av bristande ekonomiska resurser

e Aldre kvinnor &r oftare passagerare 4n man i personbil

e Aldre kvinnor slutar kora tidigare an dldre mén och av andra orsaker

e Aldre kvinnor gor fler kedjeresor an man, det vill sdga de kombinerar drenden
oftare

Ovanstaende monster aterspeglar delvis genusbundna monster som aven finns i yngre
aldersgrupper. Enligt Haustein et al (2013) finns en kunskapslucka i hur kon
samvarierar med andra sociodemografiska variabler som inkomst och hushallstyp. Hof
(2010) visade i en kvalitativ studie hur évergangen fran tvapersonhushall till enperson-
hushall sag olika ut for man och kvinnor dér 6vergangen for kvinnornas del var
omvalvande i mobilitetshanseende och kravde nya satt att l6sa mobiliteten da de i hog
grad hade blivit skjutsade av sin partner.

3.1.2 Socio-ekonomi

En annan faktor som har studerats &r alder och socioekonomi. Tillgangen till bil samt
antalet resor per person och reslangd ar starkt relaterat till inkomst. Detta géller ocksa
for aldre, dar aldre personer med hog inkomst gor fler resor och kor oftare samtidigt
som sannolikheten att de reser kollektivt minskar (Haustein et al. 2013). Socio-ekonomi
samverkar ocksa med kon dar kvinnor oftare har lagre inkomst och mer séllan tillgang
till bil. Studier har ocksa pekat pa att individer med lagre inkomst oftare rapporterar att
reskostnader satter granser for hur ofta de kan resa och pa vilket sétt de reser (Knight et
al 2007).

3.1.3 Geografi och boende

Linder (2007) pekar i en litteraturstudie pa att relationen mellan markanvandning och
aldre manniskors resmonster ar oklar och att forskningsresultaten ofta &r motsagelse-
fulla. En forklaring dar att olika platser och boendestrukturer har undersokts. Medan
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alder och kon relativt enkelt kan operationaliseras och kvantifieras sa kan inneborderna
av begreppen rural och urban uppvisa kraftig variation vad géller tathet, tillganglighet
till service och kollektivtrafik.

Trots variationerna i resultat mellan olika studier kan dock vissa foga dverraskande
generella monster urskiljas. Resultaten ar baserade pa litteraturstudien av Haustein et al
(2013):

e Stadshor aker mer kollektivtrafik och gar mer medan individer pa landet oftare
aker bil.

e Personer i stader gor fler aktiviteter som hor till kategorin utbildning och kultur
medan personer pa landsbygden gor fler sociala aktiviteter, det vill sdga hélsar
pa hos varandra. Det handlar sannolikt delvis om skillnader i utbud och variation

e Nar aldre personer pa landsbygden inte langre kan kora bil kan de bli starkt
beroende av andra for sina mobilitetsbehov. Sarskilt svart verkar det vara for
aldre att fraga om hjalp med sociala resor och fritidsresor da de inte anses
essentiella.

3.1.4 Etnicitet

Storbritannien &r ett av fa europeiska lander som inkluderar etnicitet i sina resvane-
undersokningar. Dessa undersékningar tyder pa att etniska minoritetsgrupper tenderar
att vara mer beroende av kollektivtrafik pa grund av samre tillgang till bil. Dock
analyseras inte alder i detta sammanhang (DfT 2011). Studier pekar ocksa pa att kvinnor
éver 65 ar i etniska minoritetsgrupper ofta saknar kérkort och kan ha svarigheter att
finna fardsatt och uppratthalla sin mobilitet. Det finns indikationer pa att kombinationen
att vara kvinna, immigrant och gammal innebér en utsatt position i mobilitetshanseende.
Kunskapen om etnicitet, hog alder och mobilitet ar dock begransad (Haustein et al
2013).

3.1.5 Hushallsstruktur

Singelhushallen okar i Sverige och manga andra lander, dels pa grund av det aldrande
samhallet vilket innebér att andelen ankor och anklingar blir hdgre, dels for att det blivit
vanligare att leva utan partner.

Medan personer i singelhushall generellt brukar ha en hogre grad av mobilitet sa
forefaller motsatsen géalla for aldre personer. Enligt en tysk resvaneundersokning hade
personer under 30 ar i singelhushall den hogsta mobiliteten (94 % var mobila under
matdagen) medan personer 6ver 60 ar var minst mobila (82 % var mobila under
maétdagen) (INFAS & DLR, 2010). Waara och Stjernborg (2010) jamforde aldre
personer i singel- och tvapersonhushall samt de som var i évergangen fran tvaperson-
hushall till enpersonhushall i Sverige. De fann att personer i singelhushall var mer
beroende av att ga, kollektivtrafik och fardtjanst och mindre néjda med sin mobilitet &n
personer i tvapersonhushall. Samtidigt upptackte de att for 59 procent av respondent-
erna i 6vergangen fran tvaperson- till enpersonhushall hade dvergangen positiva
effekter pa deras majligheter att resa eftersom ansvaret for hushallsgéromal minskade.
Dock var resterande respondenter negativa och menade att de skulle bli beroende av
kollektivtrafik eller att fa skjuts av nagon.

Generellt finns ett samband mellan att leva i singelhushall och samre tillgang till bil och
mindre tillfredsstallse med mobilitet for aldre. Samtidigt papekar Haustein et al (2013)
att det behdvs djupare analyser av dessa samband da det kan handla om skillnader i
alder och kon mellan de olika typerna av hushall. Det kan ocksa tillaggas att det
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framover behovs analyser av mer komplexa hushallskonstellationer da nya former av
hushall blir vanliga, sdsom sarbos, vilket kan bidra till nya former av mobilitetsbehov.

3.2

livsstilar

Profiler av éldre baserat pa resvanor, sociodemografi och

Ett satt att hantera heterogeniteten hos éldre &r att konstruera kategorier baserat pa
resvanor eller resvanor tillsammans med andra karaktaristika som sociodemografiska
variabler, attityder, livsstilar med mera. Det innebér att kategorierna skapas baserat pa
empiriska data snarare an att utgangspunkten handlar om att beskriva pa forhand
bestamda kategorier. De senaste aren har ett flertal studier gjorts dar profiler av aldre

har skapats. Nedan ges en sammanstallning av fem studier.

Tabell 2. Oversikt av olika segmenteringar av aldre resenérer och relationen mellan
olika segment. Kéalla: Haustein et al 2013

Aigner-Breuss Hildebrand, Bell et al, | Haustein et al., | Haustein, 2011
etal, 2010 2003 2010 2008
variables | car use socio- health, socio- socio-
demographic household demographics, demographics,
and household structure, infrastructure, infrastructure,
variables occupation mobility-related | mobility-related
(e.g. driving attitudes attitudes
licence, head of
household)
segments
Car oriented i .
but Disabled Drivers R&ztt;'if;id CallJJt'VG Car
. . sers
restricted in | gjder people 5% 0
mobility — (5%) (11%) ()
who
c predominantly Affluent Males
ar- .
39% .
oriented, use car (66%) € Mobile persons Mgtr)iléitig‘r Affluent Mobiles
highl 44% 23%
el Mobile widows (44%) (20%) (23%)
(29%)
Open to all Selective car Slightly Self-Determined | Self-Determined
transport users restricted Mobiles Mobiles
d mobiles
modes (19%) (26%) (21%) (30%)
Captive Older people Mobility Highly Pragmatic PT- | Captive Public
public w/o access to a Impaired P Oriented Transport Users
transport private car mobiles (30%)
users (15%) (12%) K (15%) (23%)
Workers (11%) B'ke(f;';'/s)n ted
others i
Granny Flats Eco Fr_lendly
PT-Oriented
(4%)
(14%)

De fem studierna som bygger pa data frn Osterrike, Tyskland och Canada visar pa
vissa dverensstammelser i klustren. Alla studier har identifierat en eller flera grupper
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som ér starkt bilorienterade. Tre av studierna skiljer ocksa mellan en grupp som har
begrénsningar i sin mobilitet och &r tvingade att anvanda bilen och en grupp med god
mobilitet som garna kor bil. Alla studier utom en identifierar en grupp som &r 6ppen for
att anvanda olika transportmedel. Alla studier identifierar en grupp som &r hénvisade till
kollektivtrafik och vissa studier ocksa menar har en begransad mobilitet.

Ett exempel pa hur kategorierna kan beskrivas kan ges fran Haustein (2012). Fyra
kategorier har utvecklats baserat pa resmonster, attityder och sociodemografiska
variabler och beskrivs pa foljande sétt:

e Captive car user ar starkt bilberoende, har ofta halsoproblem och fa aktiviteter
eller service pa gangavstand. De har en negativ attityd till saval kollektivtrafik
som att ga och cykla. For dem &r bilkorning i hog grad ett maste och det ar
tveksamt om atgarder som syftar till att fa dem att anvanda andra fardmedel
kommer att vara framgangsrika eller ens socialt hallbara.

o Affluent Mobiles har ocksa god tillgang till bil samtidigt som de har god inkomst
och stort socialt natverk. De har en negativ syn pa kollektivtrafik men uppskattar
alla andra sétt att rora sig. Genom sitt behov av hdg mobilitet anvander de gérna
bilen men dr inte lika utsatta som captive car users nér de slutar kdra bil genom
sitt stora sociala natverk. Det gar sannolikt att influera deras bilanvandning dven
om de av tidsskél garna kor bil.

o Self-Determined Mobiles har god tillgang till bade bil och kollektivtrafik och rér
sig aven till fots och genom att cykla. De véljer olika fardmedel beroende pa
situation. Aven denna grupp kan sannolikt influeras att anvanda alternativa
fardmedel i hogre utstrackning.

e Captive Public Transport Users har lagst tillgang till bil och en positiv syn pa
kollektivtrafik. De bor ofta centralt och har darigenom férhallandevis god
tillgang till facilititeter. De har svart att ta sig till vissa lokaliteteter.

For en oversikt 6ver studier om profiler med aldre vill vi ocksa géra en hanvisning till
det pagaende EU-projektet GOAL (Growing Older stAying mobilLe). Dar har savél en
litteraturGversikt, kompletterande egna studier samt enkétdata fran databasen Share
(Survey of Health, Ageing and Retirement in Europé) anvénts for att konstruera fem
omfattande profiler av aldre som skiljer sig at vad galler demografi (aldrar, kon), halsa,
levnadsvillkor och sociala nétverk, resvanor, boendemiljd, anvandning av teknik och IT
och livsloppsrelaterade 6vergangar (Millonig et al 2012). Sasom Haustein et al (2013)
patalat ar det centralt att grupperingarna inte endast baseras pa resvanor eftersom det ger
en begransad forstaelse av orsaker till skillnader mellan grupperna och deras olika
forutsattningar vad géller mobilitet.

3.3  Forandringar i resande vid viktiga 6vergangsfaser i livet

Undersokningar av resmonster i relation till alder och andra sociodemografiska
variabler &r centrala i studiet av vilka utmaningar som stélls pa transportsystemet i det
aldrande samhallet. Dessa studier ar emellertid begransade pa sa satt att de utgar fran
kronologisk alder snarare &n vad den kronologiska aldern utgor en approximation av.
Enstaka studier har fokuserat pa livsloppsrelaterade processer och dvergangar snarare an
kronologisk alder per se i en stravan att fordjupa kunskapen om hur resandet forandras
over livet (se aven Scheiner 2006b om mobilitetshiografier). Ett exempel pa sadan
studie med fokus pa éldre ar Eranet-projektet Sentrip. I detta projekt fokuseras tva
viktiga livsloppsrelaterade forandringar: 6vergangen fran arbetsliv till pensionering och
dvergangen fran att vara ett tvapersonerhushall till att bli ett enpersonhushall, vilket kan
intraffa nar en aldre persons partner blir sjuk, flyttar till ldreboende eller dor. Dessa tva
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overgangar kan forvantas intraffa vid olika tidpunkter i en persons liv och har darfor en
nara relation till livsloppet och alder, d&ven om den kronologiska aldern kan variera nagot.
Overgangen till att bli pensiondr intraffar vanligen mellan 60-65 &r. Den andra
dvergangen, det vill saga nar ett tvapersonerhushall dvergar till ett ensamhushall, sker i
allméanhet nagra decennier senare, manga ganger efter 80-arsaldern (VTI 2007-11-23).

I en studie i Sentrip jamforde Waara & Henriksson (2010) genom enkatstudier tre
gruppers resmonster och erfarenheter av resande i évergangen till att bli pensionar. Den
forsta gruppen bestod av dem som arbetade, den andra gruppen bestod av nyblivna
pensionarer (varit pensionarer kortare tid an tva ar, befann sig i dvergangsfasen) och den
tredje gruppen som bestod av pensiondrer. Gruppen nyblivna pensionarer foljdes
dessutom upp tva ar senare. Resultatet visar hur bilkérning far en minskad betydelse
medan gaende blir viktigare hos de tre grupperna. Bilkorning uppfattades som det
viktigaste transportmedlet hos 72 procent av dem som arbetade medan det sjunkit till 66
procent hos nyblivna pensionérer for att slutligen sjunka till 59 procent bland
pensionarerna. Uppfattningar om gaende som det mest centrala transportmedlet 6kade
fran en niva pa 6 procent (hos de som arbetar) till 17 procent (hos nyblivna pensionarer)
till 19 procent hos dem som é&r pensionarer. Kollektivtrafik fick en nagot minskad
betydelse medan sarskild kollektivtrafik (fardtjanst) far en nagot forhojd betydelse.
Uppfattningarna om cykel som viktigaste fardmedel uppvisar daremot sma forandringar
och varierar fran 12 procent till 9 procent i grupperna.

Overgangen mellan tvapersonhushall till ensamhushall uppvisar ett delvis liknande
monster. Bilen betraktas fortfarande som det allra viktigaste transportmedlet men dess
betydelse minskar. Hos tvapersonhushall ser 69 procent bilen som det viktigaste
transportmedlet vilket sjunker till en andel pa 47 procent (hushall i 6vergangsfasen,
ensamhushall kortare tid &n tva ar) och slutligen till 41 procent hos ensamhushall. En allt
storre andel uppfattar gang som det viktigaste sattet att ta sig fram. Fran en andel pa 14
procent bland tvapersonhushallen dkar andelen till 21 procent bland hushall i 6vergangs-
fasen och slutligen till 26 procent bland ensamhushall. Till skillnad fran 6vergangen till
pensioneringen innebar 6vergangen till ensamhushall att kollektivtrafiken ges en 6kad
betydelse. Fran att en 1ag andel pa 4 procent sag kollektivtrafiken som det viktigaste
transportmedlet i tvapersonhushall 6kar andelen till 9 procent hos hushall i Gvergangfasen
och efter évergangsfasen. Forandringarna i uppfattningarna om cykelns betydelse visade,
liksom i Gvergangen till pensionar, sma forandringar.

En viktig kompletterande kvalitativ studie inom samma projekt, Sentrip, genomférdes av
Hof (2010). Den hollandska studien bestod av 38 djupintervjuer som fokuserade pa bade
overgangen fran tvapersonhushall till ensamhushall och 6vergangen fran arbetsliv till
pensionarsliv. De intervjuade, sérskilt kvinnor, upplevde dvergangen till att bli ensam-
hushall som betydligt mer omvélvande an att bli pensionér. | det forsta fallet fortsatte
méannen att kora bil till flertalet aktiviteter. Kvinnorna déremot var ofta tvungna att lara
sig kora bil pa nytt eftersom mannen ofta varit den som kort och manga borjade ocksa
oftare aka kollektivtrafik. For kvinnorna innebar darfor 6vergangen en tydlig utmaning
for att de skulle bibehalla sin mobilitet. | det andra fallet beskriver intervjupersonerna att
de slutade med arbetsresor men i 6vrigt fortsatte anvanda samma fardmedel till oftast
samma platser som tidigare. | viss utstrackning kunde de borja cykla och ga mer an
tidigare eftersom de hade mer tid.

En tredje studie som fokuserat pa hur livsloppsrelaterade handelser inverkar pa
mobilitetsmonster berdr senare medelaldern med fokus pa 6vergangen fran familjeliv till
ett barnfritt hushall (Heikkinen & Aretun 2011). | studien gjordes forst en bearbetning av
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kvantitativa data fran RVU 2005/2006 déar aldersgruppen 45-55 ar jamfordes med 55-65
ar. Det fanns fa skillnader och jamforelsen gav en bild av medelaldern som en period av
stabilitet. Detta ar ocksa en bild som ofta har formedlats i forskning och har ocksa inne-
burit att medelaldern sallan har uppfattats som intressant ur ett alders- eller livslopps-
perspektiv. Dérefter gjordes en kvalitativ studie med tjugo djupintervjuer. Dessa
bearbetades med hjélp av “extended case method” dar en gemensam livsloppsrelaterad
overgang, fran barnfamilj till vuxenhushall, kunde identifieras. Barnen blev vuxna och
flyttade hemifran under denna tid. Det intressanta var att den kvalitativa analysen lyfte
fram hur 6vergangen innebar att vardagslivet forandrades pa sa satt att intervjupersonerna
upplevde en 6kad flexibilitet. De var inte l&angre lika bundna vid barnens aktiviteter utan
fick ett utrymme att géra nya aktiviteter. Intervjupersonerna forandrade darfor sitt resande
pa flera satt. Sarskilt handlade det om kvinnor som 6kade sitt arbetsrelaterade resande
genom att satsa pa karriaren nar barnen blev storre och flyttade hemifran. | det andra fallet
handlade det om personer med god ekonomi som valde att flytta fran fororten till
innerstaden och darigenom minskade sitt bilresande och bérjade ga och cykla istallet.
Denna studie visar med andra ord hur kvalitativa studier kan vara centrala for att
tydliggora mojliga resmonster och fordndringar i resandet. Den kvalitativa studien ger
ocksa god forstaelse for de forandringar som sker och utgor darigenom ocksa, nar det ar
onskvart, en god grund for fortsatta studier och atgarder.

Sammanfattningsvis kan konstateras att livsloppsrelaterade évergangar har véckt intresse
inom forskning om aldrande och transporter det senaste decenniet. Fortfarande vet vi
dock lite om hur resandet forandras Over livet i relation till olika livsloppsrelaterade
processer och hur forandringarna varierar mellan olika grupper av aldre. Likasa ar
kunskapen liten om hur olika fordndringar samverkar med varandra. Hur forandrar sig
resmonstren nar en aldre kvinna flyttar fran landet till innerstaden strax efter att hon har
blivit anka men behaller sin bil? Det behdvs bade kvantitativa och kvalitativa studier for
att kunna utforska saval omfattningen av forandringar, variationen mellan olika
subgrupper samt interaktionen mellan olika forandringar i vardagslivet. Denna typ av
kunskap ar betydelsefull eftersom det for dldres del handlar om en stor och heterogen
grupp déar det kan antas vara centralt for planerare att pa ett sensitivt satt kunna identifiera
utsatta undergrupper eller grupper som det pa andra satt kan vara dnskvart att paverka vad
galler resmonster.
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4 Diskussion

I denna rapport har vi gjort en éversikt av centrala resultat om &ldres resvanor. Stravan
har varit att ge en bild av forskningsléget utan att bli alltfor detaljerade. Tvarsnitts-
studier har utgjort en viktig grund for att illustrera hur aldre aldersgrupper reser mindre
an aldersgrupper i medelaldern, detta galler saval genomsnittlig restid, reslangd och
antal resor. Detta &r ett stabilt monster som galler i flertalet industrialiserade lander (se
t.ex. Haustein et al. 2013). En viktig skillnad som kan antas forklara en del av resultatet
ar franvaron av arbetsresor i de hogre aldersgrupperna fran ungefar 65 ar och uppat.
Samtidigt ar det viktigt att notera att inte alla restyper minskar, utan inkdps- och
service- resor likval som fritidsresor ar fortsatt vanliga i aldre aldersgrupper nara
pensionsaldern. Det ar forst i de allra hogsta aldersgrupperna som dessa resor blir nagot
farre. Tvarsnittsstudier illustrerar ocksa hur de aldre aldersgrupperna reser mindre an
medelalders grupper nar de galler de flesta fardmedel. Ett viktigt undantag ar gang.
Gang uppvisar en U-formad kurva dar yngre liksom aldre aldersgrupper gar mer an
medelalders grupper (Haustein et al. 2013). Detta har uppmarksammats pa senare tid i
forskning och det starka fokus som har legat pa aldres bilkérning i forskning om é&ldre
trafikanter har kritiserats (se t.ex. Waara & Henriksson 2010).

En central fraga i forskning om &ldres resvanor beror utveckling éver tid och prognoser
for framtiden. Aldres resande har 6kat over tid vilket framférallt handlar om ett okat
bilresande. Det sker ocksa en forandring dar bade inkops- och serviceresor liksom
fritidsresor har okat. I rapporten har vi ocksa beskrivit den aktuella forskningstrenden
att beskriva heterogeniteten hos éldre trafikanter. Vi beskriver studier baserade pa
sociodemografiska variabler likval som en trend att konstruera nya kategorier, delvis
empiriskt baserade pa hur olika grupper av aldre reser. Vi har ocksa diskuterat en
aktuell trend dar fokus ligger pa livsloppsrelaterade forandringar som inverkar pa
mobilitet snarare dn kronologisk alder per se. Nedan utvecklar vi resultaten genom att
diskutera kunskapslage och forskningsbehov. Vi problematiserar aven fragan om
heterogeniteten hos aldre trafikanter och diskuterar pa vilka grunder det kan vara
relevant att avgrénsa aldre som en sérskild kategori nér det ar en heterogen grupp.

4.1  Kunskapslage och forskningsbehov

Aldres resmonster &r ett falt dar resvaneundersokningar i olika lander och geografiska
kontexter utgor en viktig grund for statistik. Kunskapen ar god om hur kérkortsinnehav
och bilanvandningen har férdndrats och sannolikt férédndras i olika lander. Rapporter
och sammanstallningar av resvaneundersokningar ar dock séllan fokuserade specifikt pa
alder och anvénder alder ofta pa ett ganska trubbigt satt. Bearbetningar och mer
avancerade analyser av resmonster har ocksa framforallt gjorts i en amerikansk kontext,
dar bilen satts i forgrunden (Nordbakke 2006). Det kan darfor vara svart att finna
bearbetningar i en svensk (Linder 2007, jfr Dillén 2005) eller skandinavisk kontext
(Hjorthol et al. 2010). Vi kan darfor se ett behov av fortsatta bearbetningar och analyser
av aldres resmonster i bade en svensk och en bredare europeisk kontext for att undvika
en tendens att dra generella slutsatser om éldres resande baserat pa amerikanska
forhallanden.

En tydlig brist avseende svenska resvaneundersokningar ar den Gvre aldersgransen pa
84 ar. Detta galler ocksa den pagaende nationella resvaneundersokningen RVU Sverige.
Samma aldersgrans géller i manga kommunala resvaneundersokningar. Detta kan
jamforas med flera andra europeiska lander sasom Storbritannien, Tyskland och
Frankrike dar motsvarande aldersgrans for hog alder helt saknas (Kuhnimhof 2008). For
svensk del kan det darfor behovas sarskilda studier som fokuserar pa 85+ for att
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komplettera resvaneundersdkningarna. Kunskapen om resvanor hos de allra aldsta och
variationen mellan olika grupper av de allra aldsta ar forhallandevis lag samtidigt som
det finns skél att anta att det framforallt &r i denna grupp som det finns mobilitets-
problem. En forklaring till bristen av kvantitativa studier av de allra aldsta &r att
bortfallet 6kar dar.

Kunskapen om hur resmonster varierar mellan olika subgrupper hos éaldre har 6kat de
senaste aren. Studier har gjorts med bakgrund i sociodemografiska variabler. Fort-
farande ar kunskapen Iag om hur geografi och boendeomrade for aldre inverkar pa
resmonster dar en forklaring ligger i svarigheterna att jamfora olika geografiska
kontexter. Forutsattningarna varierar starkt beroende pa lokala forutséttningar vilket
medfor att det behdvs 6kad kunskap om olika typer av geografiska kontexter och éldres
resmonster. Kunskapen om etnicitet, hdg alder och resmonster ar 1ag och behdéver oka.
Det har gjorts flera studier om genus, hog alder och mobilitet under de senaste aren men
det finns fortfarande forskningsluckor. Hur kombinerar mén och kvinnor olika
fardmedel? En forskningslucka ar ocksa hur olika sociodemografiska variabler
samvarierar, t.ex. kon, hushallstyp, socioekonomi och geografi.

En viktig utveckling i forskning om &ldres resvanor med betydelse for att studera
heterogenitet ar konstruktionen av olika profiler baserat pa resmonster, attityder,
sociodemografiska variabler, livsstilar med mera. Pa detta satt har grupperingar skapats
med utgangspunkt i empiriska data snarare &n med utgangspunkt i forutbestamda
kategorier vars empiriska utfall och variationer sedan beskrivits. Centralt i dessa
konstruktioner har ocksa varit att lyfta fram hur resmonster samverkar med ett flertal
andra faktorer for att ge en forstaelse for de olika gruppernas forutsattningar och villkor
vad géller mobilitet. Det finns behov av att fortsatta studier med denna inriktning for att
utforska heterogeniteten hos &ldre trafikanter.

De senaste aren har ocksa enstaka studier (t.ex. Sentrip) gjorts dar livsloppsrelaterade
overgangsfaser snarare an kronologisk alder per se har stallts i fokus. Denna forsknings-
inriktning &r central enligt var mening eftersom den tydliggor vilka processer och
faktorer under livsloppet som samverkar med foérandringar i mobilitet och det behdvs
mer kunskap i omradet. Vi har i detta fall ocksa pekat pa hur det kan vara vasentligt att
ha en bredare syn pa resor dar fokus kan ligga pa exempelvis vardagslivets organisation
snarare an endast resor per se. Det ger en 6kad forstaelse for hur och varfor resandet
forandras. Vi har dven pekat pa hur kvalitativa studier kan vara centrala for att fordjupa
forstaelsen av generella monster men dven kan synliggora ovantade och dolda processer
och faktorer.

4.2  Heterogenitet som utmaning

En viktig fraga har varit pa vilka grunder och nar det kan vara relevant att behandla
aldre som en sarskild grupp, dven om gruppen &r heterogen och féranderlig.
Bakgrunden till fragan var hur vi i intervjuer i EU-projektet Consol om aktorer och
praktiker om &ldres sakerhet och mobilitet fann en klar ambivalens i hur aktorer sag pa
aldre. Aldre kunde ses som en prioriterad grupp i strategiska dokument samtidigt som
det inte ansags i det dagliga arbetet att det behdvde finnas ett fokus pa gruppen
(Heikkinen et al, manus). En uppfattning som kom fram var att "vanliga” aldre &r ingen
grupp som skiljer ut sig. Aven om det inte sker pagaende satsningar med fokus pa dldre
sa uppmarksammas de genom andra strategiska satsningar som riktas mot personer med
funktionshindrade och oskyddade trafikanter. Aldre bor eller behdver inte ses som en
sérskild grupp.
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Uppfattningen ovan fangar en central karna i en problematik som kan foras under
beteckningen social kategorisering. Kategorier ar centrala for att samordna handling och
likhet skapas baserat pa ett fatal karaktaristika. Det innebér att heterogenitet och
mangfald tonas ner. Det betyder att kategorier, samtidigt som de skapar handlingskraft
ocksa &r problematiska genom att mangfald och andra alternativa kategoriseringar och
satt att ordna verkligheten hamnar i bakgrunden. En analogi kan géras med genus-
forskning. Under kvinnororelsens tidiga skede var det centralt att framhdva likhet och
utga fran en forhallandevis homogen kategori kvinna for att kunna arbeta med politiska
rattigheter och jamstalldhet. Under 1960- och 70-talet borjade det papekas att det
osynliggjorde olikheter och variationer som fanns inom gruppen, att villkoren skiljde
sig at for kvinnor i arbetarklassen respektive medelklassen eller beroende pa etnicitet
(Krekula 2003). Pa ett liknande satt har det varit centralt inom gerontologi att framhava
aldre som en sarskild kategori samtidigt som kategorin ocksa har problematiserats och
heterogeniteten lyfts fram.

Det har riktats avsevérd kritik inom gerontologin mot tendensen att behandla aldre som
en homogen kategori. Framforallt har kritiken handlat om bendgenheten att associera
aldre med funktionsnedséttningar och sjukdomar. Efterhand har det darfor skett
dikotomiseringar i faltet dar yngre aldre har relaterats till aldre, tredje aldern mot fjarde
aldern, friska aldre mot sjuka &ldre. Detta har skapat ett spanningsforhallande inom
faltet men osynliggor fortfarande mangfald och hur manga kan vara sjalvstandiga och
friska men samtidigt ha vissa krampor, och hur forutsattningarna skiljer sig at beroende
pa ekonomi, kon, boende m.m. P4 sa sétt kan den utveckling som skett inom
forskningen om aldres resvanor ses som positiv dar det sker ett utforskande i vad
heterogeniteten bestar i och nya undergrupper som kan utgora grund for samordning av
politisk handling eller atgarder fors fram.

Fragan kan dock med fog stéllas pa vilka grunder det ar relevant att fokusera pa aldre
eller som en uppfattning som uttrycktes i intervjuerna i Consol ovan, aldre bor eller
behdver inte ses som en sarskild grupp i transportsammanhang. Racker det inte med att
exempelvis studera grupper pa landsbygden snarare an aldre pa landsbygden? Récker
det inte med att satsa pa personer med funktionshinder snarare an aldre? Pa vilka
grunder ar det ocksa centralt sammanfdra kunskap och satsningar under en gemensam
beteckning av aldre i trafiken?

Vi menar att det finns flera svar. Ett skal for att sarskilt uppmarksamma aldre nar
bedémningar om atgédrder gors handlar om maktordning. Alder i likhet med kén,
etnicitet och klass kan forstas som en maktordning dar samhallets institutioner och
praktiker ordnas efter alder och individers méjligheter och forutsattningar paverkas av i
vilken alderskategori de befinner sig i. Bade dldre och yngre aldersgrupper (barn och
ungdomar) har tenderat att asidosattas nar det blir kamp om resurser och viktiga véarden
star pé spel. Alder &r ingen neutral dimension utan i forskning om alder beskrivs
medelaldern som norm dar medelaldern forknippas med viktiga samhélleliga varden
som produktivitet och reproduktivet. Aldre, som till exempel inte arbetar, kan dirmed
riskera att falla vid sidan av vid prioriteringar av resurser om de inte sarskilt
uppméarksammas. Studier har ocksa pekat pa att faktorer som anses vara viktiga for “ett
gott aldrande”,”livskvalitet i hog alder” samt “ageing in place” inte i sarskilt hdg
utstrackning har inkorporerats i urbana planeringsverktyg och indikatorer for hallbara
stdder (Landorf et al 2008).

Ett andra skal ar helt enkelt att det finns ett biologiskt aldrande starkt sasmmanflatat med
sociala aspekter och som innebar att forutsattningar och villkor for individer férandras
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under livsloppet. Det finns livsloppsrelaterade processer som ar sérskilt vanliga i hogre
aldrar. For transportsystemet del gar det att peka pa dvergangen fran arbetsliv till
pension som for resvanornas del innebér att arbetsrelaterat resande upphor men ocksa
att fritidsresor och inkdpsresor i nagon man okar. | dvergangen fran tvapersonhushall
till enpersonhushall pekar forskning pa att den i mobilitetshanseende kan vara sérskilt
dramatisk for aldre kvinnor. Det finns ocksa en process som &r vanlig i hog alder som
handlar om att sluta kora bil vilket skapar sina sérskilda utmaningar foér mobiliteten.
Samtidigt kan det antas finnas stora variationer i hur individer hanterar olika livslopps-
relaterade Gvergangar beroende pa faktorer som socio-demografi, livstilar med mera.
Det finns med andra ord ”likhet”, vanligt forekommande livsloppsrelaterade processer,
som kan gora det relevant att avgrénsa en sarskild kategori dldre. Samtidigt finns en
heterogenitet i hur processerna uttrycks, hanteras och upplevs av olika individer.

Det &r ocksa, menar vi, problematiskt att likstalla att aldres behov tillgodoses genom
satsningar pa personer med funktionshinder, &ven om manga aldre individer under en
del av sin alderdom kan uppleva funktionsnedséattningar. En fraga handlar om
representativitet. En konsekvens som &r synlig i Consol ar att medan handikapp-
organisationer &r representerade i forum om satsningar for funktionshinder sa kan
pensionarsorganisationer vara franvarande. Det handlar sannolikt om att handikapp-
organisationer och pensionarsorganisationer har olika historiska bakgrund och delvis
har arbetat utifran skilda ideologier. Personer med funktionshinder har jamforts med
sina jamnariga och handikapprérelsen har bland annat lyft fram fragor om normalitet
och fragor om arbete och utbildning. Det ar bland annat mot denna bakgrund som flera
av de aldersgranser vid 65 ar i LSS (Jonson & Taghizadeh Larsson 2006) och for trans-
portsektorns del, bilstod, kan forstas. Pensionarsorganisationerna har a sin sida arbetat
mot att aldrande och &ldre per automatik ska forknippas med funktionsnedsattningar.

En annan aspekt handlar om att det finns en stor grupp aldre som inte upplever sig ha
storre funktionsnedséattningar. Enligt en studie fran atta europeiska lander upplevde en
majoritet av de aldre att de har god mobilitet och rapporterar fa mobilitetsbegransningar:
85 procent av de aldre i aldersgrupper 6574 ar och 70 procent av dem som over 75 ar
upplevde negligerbara begrénsningar i sin mobilitet (SIZE, Kaiser & Kraus 2007). Ofta
ar det under en kortare tid i alderdomen som individer upplever ohalsa, &ven om
processen kan vara smygande. Detta betyder dock inte, vill vi mena, att denna grupp
utan funktionsnedsattningar kan negligeras. Som vi ovan pekat pa sker flera livslopps-
relaterade processer som inte handlar om halsa per se men som inverkar pa mobilitet i
hog alder. Det kan ocksa vara vart att lyfta fram att den inriktning som i dag finns i
gerontologi och &ldrepolitik for ett aktivt aldrande bygger pa att aktivitet kan forskjuta
processen med eventuella funktionsnedsattningar. Det innebar att atgarder ocksa riktas
in pa “friska aldre”, aktiva aldre, med tanke pa att uppratthallande av halsa. Det innebar
att de fragor som stélls i detta sammanhang delvis skiljer sig fran fragor som stélls om
fokus ligger pa personer med funktionshinder.

Vi menar darfor att det finns flera skl att ocksa beakta aldre som en sarskild grupp
samtidigt som heterogeniteten inom populationen utforskas. Oversikten om resvanor i
denna rapport har utgjort en grund for att bade lyfta fram gemensamma vanligt
forekommande processer och monster i den aldre populationen och samtidigt peka pa de
stora variationer som finns inom gruppen.

Avslutningsvis skulle vi vilja fora fram att i forskning och politik ar det séllan
deskriptiva resmonster i sig som &r av intresse utan det handlar framforallt om att forsta
och finna orsaker till skillnader och karaktaristiska monster vilket skapar en grund for
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att utforma atgarder. Resmanster och statistik kan ses som en viktig grund for forskning
men behover analyseras, bearbetas och &ven kompletteras med kvalitativa studier. Har
menar vi att samhéllsvetenskaplig forskning har en viktig roll for att kunna ge bredare
perspektiv pa resor. Det kan vara relevant att till exempel fokusera pa organiseringen av
vardagslivet i tid och rum snarare an resor per se for att fa en fordjupad forstaelse av
forandringar i resmonster. Det kan vara relevant att ha en utgangspunkt i vikten av
sociala néatverk och social inkludering for dldre och darefter studera hur méjligheterna
att resa inverkar pa uppratthallande av och skapande av sociala natverk.
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