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Förord 
Föreliggande notat utgör ett led i slutrapporteringen av projektet ”Äldre trafikanters 
vardagliga mobilitet och säkerhet i trafiken: vad vet vi och vad behöver vi veta?” 
finansierat av Vinnova. Projektet har pågått från 2011-11-26 till 2013-06-30. Projektets 
övergripande ambition har varit att sammanföra aktuell kunskap om äldres vardagliga 
mobilitet och säkerhet i trafiken i syfte att tydliggöra kunskapsbrister. Fokus har varit 
samhällsvetenskaplig forskning. I projektet gjordes en enkel sammanställning av 
aktuella EU-projekt, pågående svensk forskning och VTI-projekt om äldres resande i 
vardagen. Detta underlag presenterades vid ett seminarium 13 november 2012 där även 
ett antal utvalda pågående projekt på VTI om äldre i trafiken presenterades. Föreläsare 
från VTI var fil dr Satu Heikkinen, fil dr Lena Levin, tekn dr Björn Peters och 
doktorand Jessica Berg. Förutom Äldre trafikanters vardagliga mobilitet och säkerhet i 
trafiken presenterades Äldre kvinnor och mäns resande i kollektivtrafiken, Mobile-Age, 
SafeMove, Sentrip och Jessica Bergs doktorandprojekt. 

Forskningsfältet om äldre trafikanters vardagliga mobilitet och säkerhet i trafiken är 
brett. Som skriftlig avrapportering i projektet har en vetenskaplig artikel ”Sustainable 
transportation in an ageing society: a literature review” (Heikkinen & Levin, manus) 
producerats samt föreliggande notat som fokuserar på äldres resmönster i vardagen. 
Resmönster och resvanor utgör en viktig grund för problematiseringar om äldres 
resande i vardagen. Temat bedömdes därför som ett sätt att sammanställa aktuella 
forskningsdiskussioner om äldres resande i vardagen, särskilt som det skett en 
utveckling i området de senaste åren med fokus på att beakta och förstå heterogeniteten 
i den äldre populationen. 

Föreliggande notat har skrivits av Satu Heikkinen och fil kand Per Henriksson. Satu 
Heikkinen har varit projektledare och har analyserat och skrivit samman notatet med 
bidrag från Per Henriksson. Projektet hade dock inte kunnat genomföras utan bidrag av 
ytterligare personer. Tack till Urban Björketun för bearbetning av data från den 
nationella svenska resvaneundersökningen RES 2005–06. Tack till Lena Levin, Björn 
Peters och Jessica Berg för underlag och litteratur från deras pågående forskning. Tack 
även till Jessica Berg för lektörskap och konstruktiva synpunkter vid gransknings-
seminariet. Tack till Tomas Svensson som var ordförande vid seminariet. 
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Äldres resvanor. Äldre trafikanter som heterogen grupp och framtida 
forskningsbehov 
av Satu Heikkinen 
VTI 
581 95 Linköping 

 

 
Sammanfattning 
Syftet med detta notat är att ge en översikt av viktiga forskningsresultat om äldres 
resmönster samt att diskutera och problematisera hur heterogeniteten beaktas i forskning 
om äldres resmönster. Sammanställningen av forskningsresultat har gjorts i två steg. För 
det första bygger översikten på ett antal avslutade och pågående projekt från år 2008 
och framåt där VTI har medverkat. För det andra har riktade litteratursökningar gjorts. 

Tvärsnittsstudier har utgjort en viktig grund för att illustrera hur äldre åldersgrupper 
reser mindre än åldersgrupper i medelålder, detta gäller såväl genomsnittlig restid, 
reslängd och antal resor. Detta är ett stabilt mönster i flertalet industrialiserade länder. 
En viktig del i minskningen utgörs av en minskning i arbetsresor i de högre ålders-
grupperna. Samtidigt är det viktigt att notera att tvärsnittstudierna också pekar på att det 
inte är alla restyper som minskar utan inköps-, service-resor och fritidsresor är fortsatt 
vanliga i äldre åldersgrupper nära pensionsåldern. Det är först i de allra högsta åldrarna 
som resorna blir något färre. Tvärsnittsstudier illustrerar också hur de äldre ålders-
grupperna reser mindre än medelåldersgrupper när det gäller de flesta färdmedel. Ett 
viktigt undantag är gång. Gång uppvisar en U-formad kurva där yngre liksom äldre 
åldersgrupper går mer än grupper i medelåldern. Viktigt att notera är att resultaten i 
tvärsnittsstudier både är beroende av individuella åldrandeprocesser och samhällelig 
förändring.  

En central fråga i forskning om äldres resvanor berör också utveckling över tid vilket 
studeras i longitudinella studier. Även prognoser för framtiden är viktiga. Äldres 
resande har ökat över tid vilket framförallt handlar om ett ökat bilresande. Det sker 
också en förändring där både inköps- och serviceresor liksom fritidsresor har ökat. I 
notatet beskrivs också den aktuella forskningstrenden att beskriva heterogeniteten hos 
äldre trafikanter. Vi beskriver studier baserade på sociodemografiska variabler likväl 
som en trend att konstruera nya kategorier av äldre baserat på resmönster. Även en trend 
där fokus ligger på livsloppsrelaterade förändringar som inverkar på mobilitet snarare 
än kronologisk ålder per se beskrivs. 

I notatet identifieras ett antal forskningsbehov inom området äldres resvanor.  
• Det finns omfattande statistik generellt om resmönster genom resvaneundersök-

ningar. Det behövs dock fördjupade bearbetningar och analyser av ålder och 
äldres resmönster i en svensk kontext. 

• En brist avseende de svenska nationella resvaneundersökningar, liksom i många 
kommunala, är den övre åldersgränsen på 84 år. Det behövs kompletterande 
resvaneundersökningar för de allra högsta åldrarna. 

• Kunskapen om hur resmönster varierar mellan olika subgrupper hos äldre har 
ökat i internationell forsking. Fortfarande behövs dock kunskap om hur olika 
sociodemografiska variabler samvarierar. Kunskapen om etnicitet och hög ålder 
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är låg vad gäller resvanor. Det behövs också fördjupad kunskap om resmönster 
och -behov hos äldre i relation till boendeområden och geografiska kontexter. 

• En viktig senare utveckling i forskning om äldres resvanor för att studera 
heterogenitet är konstruktionen av olika profiler baserat på resmönster, attityder, 
sociodemografiska variabler, livsstilar med mera. Det finns behov av fortsatta 
studier inom detta område.  

• Det finns också enstaka studier som har fokuserat på livsloppsrelaterade 
övergångsfaser, till exempel övergången från arbetsliv till pensionärsliv. Det 
behövs mer forskning med denna typ av fokus på livsloppsrelaterade processer 
och övergångar och relationen till förändringar i resande. Både kvantitativa och 
kvalitativa studier behövs. 

Avslutningsvis diskuteras på vilka grunder det fortfarande kan vara relevant att särskilja 
äldre som en särskild grupp när det framhålls att det är en heterogen grupp. Vi vill peka 
på åtminstone tre faktorer. Den första handlar om att ålder i likhet med kön, etnicitet 
och klass utgör en grund för en maktordning där samhällets institutioner och praktiker 
ordnas efter ålder och individers förutsättningar och skyldigheter påverkas av i vilken 
ålderskategori de befinner sig i. Medelåldern förknippas med viktiga samhälleliga 
värden som produktivitet och reproduktivitet. Äldre, som till exempel befinner sig 
utanför arbetslivet, kan riskera att falla vid sidan av vid prioritering av resurser om de 
inte särskilt uppmärksammas.  

Den andra faktorn handlar om att det finns vissa generella livsloppsrelaterade processer. 
I vissa åldrar är vissa förändringar vanligare. Det kan handla om biologiska processer 
som ökad fysisk skörhet men också om sociala processer. I senare delen av livsloppet 
genomgår många individer exempelvis en övergång från arbetsliv till pensionärsliv, en 
övergång där de vuxna barnen flyttar hemifrån och en övergång från tvåpersonshushåll 
till enpersonhushåll när en partner flyttar till äldreboende eller dör. Alla dessa över-
gångar har en inverkan på resmönster och mobilitetsbehov. I senare delen av livsloppet 
slutar också flertalet vid någon tidpunkt att köra bil och övergår till andra färdsätt om 
möjligt. Det finns med andra ord en likhet i livsloppsrelaterade processer som gör det 
relevant att fokusera på äldre eller vissa åldrar. Samtidigt finns en variation i hur olika 
grupper av individer hanterar dessa övergångar – det finns en heterogenitet. 

Den tredje faktorn vi diskuterar kort handlar om relationen mellan ålder och funktions-
hinder. Även om vissa äldre har funktionshinder så täcker inte satsningar med fokus på 
funktionshinder gruppen äldre. Exempelvis osynliggörs flera av ovan nämnda vanligt 
förekommande livsloppsrelaterade processerna hos äldre. Flertalet personer över 65 år 
har inte heller större 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 Linköping, 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. 

• 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.  

• 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. 

• 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.  

• An important 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.  

• 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.g. 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 åldrande samhället har identifierats som en av samhällets stora utmaningar i Sverige 
såväl som i Europa (se t.ex. Skr 2005/06:126, Europeiska kommissionen 2009). Det 
handlar om att ålderssammansättningen i befolkningen har förskjutits och förskjuts så 
att vi har en stor andel äldre och får en allt större andel äldre i befolkningen vilket är 
något som samhällets institutioner och policyn behöver anpassas till. I Sverige är 
prognosen att var fjärde person år 2060 kommer att vara över 65 år (SCB 2009). I dag är 
andelen 18 procent. I Europa fördubblas andelen personer över 65 år i förhållande till 
andelen personer 20–64 år mellan 2010 och 2050 enligt Eurostats prognoser (Lanzieri 
2011). För transportsektorns del betyder det att de krav och önskemål som ställs på 
resor delvis kommer förändras och att det behövs kunskap om hur transportsystemet i så 
fall behöver anpassas.  

Samtidigt förändras också samhället och med tidens gång ersätts ständigt gamla 
kohorter av äldre av nya. Med nya kohorter av äldre förändras också livsstilar, behov 
och de krav som de äldre ställer (Riley 1987). Samtidens äldre och de närmast 
kommande kohorterna av äldre är till exempel uppväxta med massbilismens genombrott 
vilket återspeglas i att det är en bilburen generation. Detta innebär också att dagens och 
framtidens äldre kör mer och har andra körvanor än tidigare kohorter av äldre. Det finns 
också en utveckling där nyare kohorter tenderar att ha såväl en bättre hälsa högre upp i 
åldrarna liksom en högre utbildningsnivå och ekonomi (Haustein et al 2013). Dessa 
förändringar innebär att det kan vara vanskligt att utgå från tidigare kohorters 
resmönster och behov för att planera för dagens och morgondagens äldre.  

Med högre ålder ökar också variationerna i hälsa och livsstilar. Den danske kultur-
gerontologen Christine Swane har uttryckt detta som att ’vi föds som kopior men dör 
som original’ (1996). Äldre kan ha vissa saker gemensamt – t.ex. att flertalet inte 
arbetar – samtidigt är variationerna stora i hälsa, inkomster, var man bor, intressen och 
livsstilar. Heterogeniteten i den äldre populationen förs fram i dag som en central 
beskrivning om äldre inom såväl forskning som policy samtidigt som den också utgör 
ett dilemma. När är det relevant att fokusera på äldre? När skiljer sig äldre från andra 
grupper? Vilka äldre bör man titta på? Detta gäller inte minst för transportområdet 
vilket framkom tydligt i en studie av aktörer och praktiker om äldre i Europa 
(Heikkinen et al, manus). I föreliggande rapport fokuserar vi på forskning om äldres 
resvanor där heterogeniteten i den äldre populationen alltmer har börjat beaktas. Med 
detta som utgångspunkt problematiseras och diskuteras vad denna heterogenitet kan 
innebära för transportsektorns del. 

1.1 Syfte och frågeställningar 
Syftet med denna rapport är att ge en översikt av viktiga forskningsresultat om äldres 
resmönster samt att diskutera och problematisera hur heterogenitet beaktas i forskning 
om äldres resande.  

Frågeställningarna är: 
1. Hur ser äldres resvanor ut?  
2. Hur beaktas heterogeniteten hos äldre i forskning om äldres resvanor? 

1.2 Metod och avgränsningar 
Sammanställningen av forskningsresultat har gjorts i två steg. För det första bygger 
översikten på ett antal avslutade och pågående projekt från år 2008 och framåt där VTI 
har medverkat. I dessa projekt finns forskningsöversikter som baseras på 
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databassökningar av tidigare forskning, egna statistiska analyser av sekundärdata eller 
egen insamling och analys av primärdata. Med utgångspunkt i dessa data har viktiga 
resultat lyfts fram och sammanställts. För det andra har riktade kompletterande 
litteratursökningar gjorts. Denna rapport gör därmed inte anspråk på att utgöra en bred 
systematisk litteraturstudie baserad på egna databassökningar om forskningsläget om 
äldres resvanor. Däremot ges en översikt av viktiga drag i äldres resmönster, 
exemplifierade med statistik och resultat från olika studier. Ett särskilt fokus har riktats 
på de senaste årens utveckling där heterogenitet på olika sätt har beaktats. Projekt som 
utgjort en utgångspunkt för översikten är: 

• MobileAge. Projeket är ett samarbetsprojekt mellan Transportøkonomiskt 
Instittut (TØI) i Norge, Danmarks tekniske universitet (DTU) och VTI i Sverige. 
Projektet påbörjades 2008-06-01 och avslutas 2013-12-31. Det övergripande 
syftet i projektet är att öka kunskapen om och fylla kunskapsluckan om hur äldre 
människors vardagliga transportmobilitet inverkar på deras välfärd, välbefinn-
ande och livskvalitet. Ett delsyfte med relevans för denna rapport om resvanor 
handlar om att jämföra utvecklingen av resvanor hos olika grupper av äldre i 
Norge, Danmark och Sverige över tid. Resvaneundersökningar från Norge, 
Danmark och Sverige har därför analyserats och jämförts med utgångspunkt i 
olika ålderkohorter. 

• Consol (Road safety in ageing societies – CONcerns and SOLutions). Projektet 
är ett EU-projekt som leds av Factum (Factum Chaloupka & Risser OHG), 
Österrike). Partners är VTI (Statens väg- och transportforskningsinstitut, 
Sverige), DTU (Danmarks tekniske universitet), Ifsttar (Institut français des 
sciences et technologies des transports, de l'aménagement et des réseaux, 
Frankrike), TRL (Transport Research Laboratory, Storbritannien), CDV 
(Transport Research Centre, Tjeckien), UVEG (Universitat de València-Estudi 
general, Spanien). Projektet började 2011-09-15 och avslutas 2013-09-14. I 
Consol har framförallt två ”work-package” utgjort grund i föreliggande rapport. 
Den första bygger på en litteraturöversikt om äldre i trafiken och den andra är en 
studie av hur aktörer och praktiker om äldre trafikanters säkerhet och mobilitet i 
de sju partnerländerna i projektet. Den senare ”work-package” är VTI ansvarig 
för.  

• Sentrip. Senior Life Transition Points and their Implications for Everyday 
Mobility: perspectives, patterns, scenarios and the issue of car use. Detta Eranet-
projekt är ett samarbete mellan partners i tre olika länder: Sverige, Österike och 
Nederländerna. Från Sverige har VTI, Linköpings universitet, Lunds tekniska 
högskola och WSP Group deltagit. Från Österrike har Factum och från 
Nederländerna TNO samt Goudappel Coffeng BV medverkat. Projektet började 
2008-02-01 och avslutas 2014-03-31. Sentrip fokuserar på förändringar i den 
vardagliga mobiliteten vid två livsloppsrelaterade övergångar: från arbetsliv till 
pensionär och från tvåpersonshushåll till enpersonhushåll.  

• Äldre trafikanter – en grupp med många ansikten. Projektet startade 2000-04-01 
2011-09-30 och innefattar ett flertal delprojekt och teman. I föreliggande projekt 
ligger fokus på studier från 2008 och framåt. Av särskilt intresse för denna 
rapport har en delstudie om 45–64-åringars resande varit. 

Denna översikt fokuserar på frågan om hur heterogeniteten i den äldre populationen har 
beaktats i studier om resvanor vilket avspeglar valet av projekt som utgångspunkt. Av 
utrymmesskäl har mer detaljerade frågor om äldres körmönster och körvanor inte 
inkluderats. Här vill vi hänvisa till bl.a. det pågående projektet SafeMove som startade 
december 2011 och håller på till juni 2015. Översikter om äldre bilförare finns i bl.a. i 
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Hakamies-Blomqvist et al (2004) och Heikkinen et al. (2010). Fyrtiotalisters framtida 
bilkörning diskuterades i Hakamies-Blomqvist et al. (2005). En bred översikt av 
forskning om äldre på VTI finns också i Levin et al. (2007). 

Som ovan har beskrivits har forskningsöversikteter och resultat i de ovanstående 
projekten utgjort en grund för att beskriva centrala drag och mönster i äldres resmönster 
där vi sedan har gjort kompletterande sökningar av internationella studier för att 
utveckla diskussionerna.  

1.3 Tvärsnittsstudier och longitudinella studier 
I studier av ålder och äldre är det vanligt att jämföra olika åldersgrupper med varandra 
vid en given tidpunkt, det vill säga en tvärsnittsstudie görs (Tornstam 2005). Ett 
exempel på en tvärsnittstudie är när en resvaneundersökning analyseras avseende ålder. 
Denna typ av studier där jämförelser görs mellan olika åldersgrupper har ofta utgjort en 
grund för tolkningar för hur åldrande som process inverkar på människors förutsätt-
ningar och möjligheter i olika avseenden. Att till exempel äldre åldersgrupper reser 
mindre än yngre åldersgrupper har tolkats som en effekt av att åldrande leder till sämre 
hälsa för många äldre och därmed hälsorelaterade svårigheter att upprätthålla samma 
mobilitet som tidigare. Ett problem med tvärsnittstudier är emellertid att de både 
inbegriper förändringar som är beroende av åldrande och samhällsförändringar 
(Tornstam 2005). Att äldre åldersgrupper reser mindre än yngre åldersgrupper kan 
också tolkas som en effekt av en samhällsutveckling där människor reser alltmer. De 
som är äldre i dag har växt upp och format sina resvanor under en tid då man reste 
mindre än i dag medan de som är yngre formar sina resvanor i en tid där det är vanligare 
med längre resor. Jämförelser mellan olika åldersgrupper återspeglar därför också 
samhällsförändringar. Tvärsnittsstudier utgör med andra ord en viktig grund för 
förståelsen av ålder och äldres förutsättningar och villkor men viss försiktighet behöver 
iakttas i hur dessa studier tolkas.  

Ett annat sätt att studera ålder i gerontologin har varit genom så kallade longitudinella 
studier. Det kan innebära att olika tvärsnittsstudier jämförs över tid på så sätt att olika 
ålderskohorters utveckling följs över tid. Då baseras jämförelser av en ålderskohort som 
följs över tid på olika individer. Det kan också innebära att samma individer följs över 
tid genom att de upprepade gånger under livet studeras och får svara på frågor. För 
denna senare typ av studier sker därför datainsamlingen under en lång tidsperiod. När 
det gäller longitudinella studier av resvanor är det vanligast att jämföra olika tvärsnitts-
studier över tid.  

Longitudinella studier eftersträvar ibland att skilja mellan olika förändringar som sker 
beroende av åldrande och samhällelig förändring. Kohorteffekter kallas de effekter där 
olika kohorter skiljer sig åt. Det kan handla om hur skillnader i utbildningssystemet 
bidrar till att olika kohorter skiljer sig åt i hur de åldras. Periodeffekt kallas effekter som 
påverkar alla åldersgrupper lika vid en viss tidpunkt. Det kan handla om en lågkonjunk-
tur som påverkar alla åldersgrupper lika. Ålders- eller åldrandeeffekter kallas de effekter 
som finns kvar när kohort- och periodeffekter har räknats bort (Tornstam 2005). Dessa 
effekter tillskrivs individers åldrande till exempel biologiska åldrandeprocesser. Dessa 
olika effekter samverkar dock och kan vara svåra att åtskilja även i longitudinella 
studier. 

1.4 Disposition 
Rapporten är indelad i fyra kapitel. I kapitel 1 anges syfte och bakgrund till studien. I 
kapitel 2 beskrivs viktiga karaktäristika i äldres resmönster. Första delen av kapitlet 
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beskriver resultat baserat på tvärsnittsstudier och andra delen av kapitlet beskriver 
trender som beskrivits i longitudinella studier och prognoser som gjorts om äldres 
resande. Även studier om äldres ouppfyllda mobilitetsbehovs tas upp. I kapitel 3 
diskuteras aktuella forskningstrender som dels strävar efter att beskriva heterogeniteten 
hos äldre trafikanter och dels en utveckling där fokus ligger på livsloppsrelaterade 
förändringar och övergångar snarare än kronologisk ålder per se. I avslutande kapitel 4 
diskuteras kunskapsläge och framtida forskningsbehov om äldres resvanor och en 
diskussion förs om vad heterogeniteten hos äldre trafikanter innebär för transport-
sektorns del och på vilka grunder det fortfarande kan vara centralt att ha ett särskilt 
fokus på äldre trafikantgrupper. 
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2 Äldres resvanor 
2.1 Äldre åldersgrupper reser mindre 
Ett generellt mönster i tvärsnittstudier är att äldre åldersgrupper reser mindre än ålders-
grupper i medelåldern. Detta gäller i princip oavsett vilken parameter man tittar på och 
det gäller i stort sett alla industrialiserade länder. Det gäller också med få undantag för 
olika färdsätt. Äldre människor reser mindre än åldersgrupper i medelåldern när det 
gäller antalet resor per dag, distans och restid (OECD 2001, O’Fallon & Sullivan 2009, 
Haustein et al 2013). Framförallt minskar resorna i åldersgrupper 75 år och uppåt (se 
t.ex. INFAS & DLR 2010). Figuren nedan illustrerar hur resandet minskar när det gäller 
olika parametrar i Tyskland. I åldersgruppen 30–39 år når reslängden sin höjdpunkt för 
att därefter minska i efterföljande åldersgrupper. För åldersgruppen 40–49 år är antalet 
dagliga resor 3,9 medan motsvarade siffra för åldersgruppen över 75 år är 2,3. Restiden 
i Tyskland ligger på ungefär 80 minuter per dag för åldersgrupper fram till 75 år då 
restiden endast är 58 minuter. Även andelen i befolkningen som har rest under en dag är 
lägre i åldersgruppen över 75 år. 

 

 

Figur 1: Mobility parametrar I Tyskland 2008; Källa: INFAS & DLR, 2010, hämtad 
från Haustein et al. 2013 

Sverige skiljer sig inte från det generella mönstret i Tyskland och flertalet andra 
industrialiserade länder. Det är förhållandevis små variationer i medelreslängd per dag 
mellan åldersgrupperna i medelåldern där åldersgruppen 45–54 år reste längst med 49 
kilometer medan 55–64-åringarna reste kortast med sina 45 kilometer (SCB & SIKA 
2007). Skillnaden är tydlig gentemot åldersgrupperna 65–74 år med 30 kilometer och 
75–84 år med 15 kilometer. Andelen i den högsta åldersgruppen 75–84 år som stannat 
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inne en genomsnittlig dag är drygt 41 procent vilket kan jämföras med till exempel 
drygt 11 procent i åldersgruppen 25–29 år (SCB & SIKA 2007).1  

Denna typ av generella resmönster har utgjort grund för problematiseringar av äldres 
resmönster där skillnaderna mellan åldersgrupper särskilt har förklarats genom från-
varon av arbetsresor i de högsta åldersgrupperna (se nedan) samt försämrad hälsa. 
Framförallt kan den höga andelen som inte alls är ute en genomsnittlig dag noteras för 
de äldsta åldersgrupperna. Samtidigt är det viktigt att beakta att denna typ av kurvor 
också avspeglar samhällelig förändring över tid. Resandet har ökat över tid, de kohorter 
som är äldre i denna typ av så kallade tvärsnittsstudier var unga under en tid då man 
reste mindre. Det kan därför antas att det minskade resandet inte endast är en ålders-
effekt utan också återspeglar hur äldre kohorter formade sina resmönster under en annan 
tid än yngre kohorter.  

2.2  Arbetsresorna minskar, inköps- och fritidsresorna ökar 
En anledning till att åldersgrupper över 65 år reser mindre än åldersgrupper i 
medelåldern handlar om frånvaron av arbetsrelaterade resor i de äldre grupperna på 
grund av pension. Detta kan illustreras i figur 2 nedan från den svenska nationella 
resvaneundersökningen RES 2005-2006. 

 

Figur 2. Antal arbetsresor hos män och kvinnor i olika åldersgrupper i Sverige. 
Bearbetningar av statistik från RES 2005-2006. 

Arbetsresorna sjunker markant i åldersgrupper mellan 55 och 65 år hos både män och 
kvinnor och ligger på en låg nivå i åldersgruppen 65–69 år för att slutligen ligga nära 
noll i åldersgrupperna 70 år och uppåt. Män gör i genomsnitt fler arbetsresor än 
kvinnor. Inköps- och serviceresor uppvisar dock ett helt annat mönster mellan olika 
åldersgrupper. Män gör flest sådana resor i åldersgruppen 65–69 år, det vill säga en 

                                                 
1 Till denna rapport gjordes preliminära analyser av publicerade data från år 2011 i den pågående 
resvaneundersökningen RVU Sverige. Dessa data har dock strukits då vissa resultat vad gäller ålder var 
svårtolkade och det handlade om sekundärdata från en pågående undersökning.  
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tidpunkt där flertalet har gått i pension. Kvinnor har ett högt antal sådana resor i 
åldersgruppen 40–44 år, där antalet resor sedan sjunker i de följande åldersgrupperna 
för att återigen bli något högre i åldersgrupperna 60–69 år. 
 

 

Figur 3. Antalet inköps- och serviceresor en genomsnittlig dag för män och kvinnor i 
olika åldersgrupper i Sverige. Bearbetningar av RES 2005-2006. 

Även antalet fritidsresor (se figur 4) tenderar att vara högre i åldersgrupper som ligger 
nära den traditionella pensionsåldern. Åldersgruppen 65–69 år ligger högst för både 
män och kvinnor. För män ligger antalet fritidsresor på en förhållandevis fortsatt hög 
nivå i högre åldersgrupper fram till åldersgruppen 80–84 som är jämförbar med 
åldersgruppen 55–59 år. 

 

Figur 4. Antalet fritidsresor en genomsnittlig dag för män och kvinnor i olika 
åldersgrupper i Sverige. Bearbetningar av RES 2005-2006.  
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Liknande mönster finns i andra länders resvaneundersökningar. Även om det arbets-
relaterade resandet minskar drastiskt i högre åldersgrupper så betyder det inte att alla 
former av resor minskar. Studier pekar på att inköps- och serviceresor, fritidsresor samt 
sociala resor ligger fortsatt högt eller högre i åldersgrupper nära 65 år och strax därefter 
(Hjorthol et al 2010, van den Berg et al 2011, INFAS & DLR 2010, jfr Haustein et al 
2013).  

2.3 Resor med de flesta färdsätt minskar – gång är ett undantag 
Bilen är ett centralt färdmedel för äldre. Enligt OECD (2001) görs ungefär hälften av 
alla resor i åldersgruppen 65 år och uppåt i Europa med bil, i Australien är det 70 
procent och i USA 80 procent. I Sverige görs 52 procent av huvudresorna hos dem som 
är 65 till 84 år med personbil. Gång, som är näst vanligast, står för knappt 33 procent 
(SIKA & SCB 2007). Bilens betydelse för äldre återspeglade sig också i svaret på 
frågan om vilket färdsätt som är det viktigaste i en enkätstudie i SENTRIP av Waara 
och Henriksson (2010) i Östergötland och Skåne. En andel på 60 procent i ålders-
gruppen 62 år och uppåt ansåg att bilkörning var det viktigaste färdsättet för dem. 

Som togs upp ovan i avsnitt 2.1 så gör de äldre åldersgrupperna emellertid färre resor 
och reser en kortare distans per dag med de flesta färdsätt. Åldersgruppen 65–74 år i 
Sverige reser exempelvis 24 kilometer med bil per dag medan åldersgruppen 75–84 år 
endast reser 10 kilometer. Det kan jämföras med en medeldistans på 33 kilometer per 
dag för män och 24 kilometer hos kvinnor i den genomsnittliga befolkningen (SIKA & 
SCB 2007). Ett undantag till mönstret att äldre rör sig mindre utgörs av gång. Kurvan 
för antalet resor till fots visar vanligen en U-formad kurva där medelålders människor 
går mer sällan än både yngre och äldre personer. Beroende på nation så görs 30–50 
procent av resorna till fots hos de äldre (Haustein et al. 2013). Detta har uppmärk-
sammats på senare tid i forskning där det har påpekats att synen på bilkörning som det 
primära färdmedlet (se t.ex. OECD 2001) för äldre behöver nyanseras (se t.ex. Waara & 
Henriksson 2010).  

2.4 Trender – ökat bilresande och kategorin sociala 
resor/fritidsresor ökar 

En viktig fråga i forskning om äldre i trafiken handlar om förändringar över tid där 
longitudinella studier och prognoser är centrala. Flera studier har pekat på hur andelen 
körkortsinnehavare och bilinnehav hos äldre har ökat kraftigt de senaste decennierna 
och kommer att fortsätta öka (se litteraturöversikt i Haustein et al. 2013). Denna trend 
återspeglar hur nuvarande och närmast kommande kohorter av äldre är uppväxta med 
massbilismens genombrott och hur körkortstagandet sett ut historiskt. Tabell 1 nedan 
kan illustrera hur prognoserna för körkortsinnehav hos äldre ser ut i olika länder. 
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Tabell 1: Körkortsinnehav för äldre, prognoser för 2030 för ett antal utvalda 
europeiska länder 

 Procentandel körkorts-
innehavare 65+ av alla 
körkortsinnehavare  år 
2000 

Procentandel körkorts-
innehavare 65+ av alla 
körkortsinnehavare år 
2030 

Procentuell ökning i 
körkortsinnehavare 
65+ 

Finland  14.9 26.7 79 

Frankrike 16.1 25.8 60 

Nederländerna  13.7 26.5 93 

Norge  15.3 23.5 53 

Spanien  16.8 26.1 55 

Storbritannien 15.7 23.5 49 

Sverige 17.2 24.1 40 

Källa: OECD (2001) 

Framförallt handlar den framtida ökningen av andelen körkortsinnehavare om att 
andelen kvinnliga körkortsinnehavare ökar i de äldre kohorterna. Samtidigt pekar också 
flera studier på förändrade resmönster och större bilberoende hos äldre. Äldre i dag som 
har tillgång till bil kör mer än vad äldre som hade tillgång till bil i tidigare kohorter 
gjorde. Detta har förklarats med mer aktiva livsstilar, förbättrad hälsa och förbättrad 
ekonomi (Haustein et al 2013, INFAS & DLR 2010).  

Hur körkortsinnehav, tillgång till bil och resandet har förändrats under en 20-årsperiod i 
Danmark, Norge och Sverige har studerats av Hjorthol et al (2010) i ett skandinaviskt 
samarbetsprojekt MobilAge. Underlag för de svenska analyserna hämtades från 
nationella resvaneundersökningar genomförda 1984/85 (RVU 84/85) och 2005/2006 
(RES 2005-2006). Författarna tittade främst på kohort- och periodförändringar. I det 
första fallet studerades hur individer som är födda under samma tid förändrar sitt 
beteende under en viss tidsrymd. För att studera periodförändringar, undersöks samma 
åldersgrupper vid olika tillfällen.  
Hjorthol et al konstaterade att under den studerade tjugoårsperioden: 

• Fanns en tydlig periodeffekt hos kvinnorna avseende bilanvändning och 
körkortsinnehav. Det fanns en kraftig ökning av andelen kvinnor med 
körkortsinnehav i alla tre skandinaviska länder. För Sveriges del ökade t.ex. 
andelen som hade körkort från 24 procent till 71 procent bland kvinnor 70–74 år 
från 1984/85 till 2005/06. Periodeffekten i körkortsinnehav var mindre hos män 
då de startade från en högre nivå,  

• Behöll de flesta kohorter körkortet högt upp i åldrarna. Det fanns en stabilitet i 
körkortsinnehav. 

• Ökade resandet hos äldre. Äldre personer i dag reser mer än jämförbara ålders-
grupper för 20 år sedan. Antalet resor vad gäller inköp- och service samt fritid 
och sociala resor har ökat. 

Sammantaget har denna typ av studier framförallt varit inriktade på de förändringar som 
sker avseende bilresandet hos äldre. De demografiska förändringarna i det åldrande 
samhället samverkar med utvecklingen av massbilismen historiskt så att förändringarna 



 

18 VTI notat 21-2013 

i t.ex. andelen körkortsinnehavare bland äldre åldersgrupper är än mer accentuerade. 
Denna aspekt har problematiserats i trafiksäkerhetsforskning (se t.ex. Heikkinen et al 
2010) och i någon mån i ett hållbarhetsperspektiv (Rosenbloom 2001, Heikkinen & 
Levin, manus). Det bör dock noteras att även om det finns en trend att äldre kör mer bil 
så kör de fortfarande mindre än grupper i medelåldern (jfr avsnitt 2.3). 

2.5 Ouppfyllda mobilitetsbehov 
En viktig fråga när det gäller resmönster hos äldre handlar om på vilka sätt det 
återspeglar de faktiska önskningarna eller behovet av resor. Nedgången i resor med 
ökad ålder kan återspegla en önskan om att vilja ta det lugnare men kan också handla 
om att man inte längre klarar av att resa i samma utsträckning som tidigare därför att 
transportsystemet är otillgängligt. Ouppfyllda mobilitetsbehov är därför en särskilt 
viktig fråga för grupper som man misstänker kan uppleva barriärer för sitt resande, till 
exempel grupper med rörelsenedsättningar.  

Enligt en tysk studie anger ungefär hälften av alla äldre att de upplever att önskningar 
av mobilitet inte tillfredsställs, särskilt när det gäller kulturella aktiviteter, semestrar 
eller sportaktiviteter (Scheiner 2006a). Orsaker som angavs var bland annat ohälsa och 
brister i kollektivtrafiken. En finsk studie har på ett liknande sätt indikerat att det 
framförallt är önskningar om fritidsresor och sociala resor som att besöka vänner, som 
tenderar att förbli ouppfyllda (Sirén & Hakamies-Blomqvist 2004). Ett annorlunda 
resultat framkom dock i Eranet-projektet Sentrip. Där formulerades den generella frågan 
Hur värderar du sammantaget dina möjligheter att resa idag?” till ett urval av 5 000 
personer som var 62 år eller äldre och bosatta i något av länen Skåne och Östergötland.  
Majoriteten av respondenterna värderade sina möjligheter att resa som mycket bra eller 
bra. Det var framför allt den yngre åldersgruppen som var mycket nöjda med sina 
möjligheter att resa. Den äldsta gruppen, 75 år och äldre, var mindre nöjd och det 
framträdde tydliga könsskillnader. Det var nästan en dubbelt så stor andel bland 
kvinnorna jämfört med männen (18 % respektive 10 %) som värderade sina möjligheter 
att resa som ganska dåliga eller mycket dåliga. 

Resultaten kan synas motstridiga men kan också vara uttryck för skilda frågor. I de två 
förstnämnda studierna har olika typer av aktiviteter studerats. Möjligheterna att nå 
aktiviteter som speglade basbehov (handla, åka till läkare) upplevdes vara förhållande-
vis väl tillgodosedda. Det var framförallt fritidsresor och sociala resor som de äldre 
upplevde att sig ha ett större behov av. Den sistnämnda studien ställde en generell fråga 
där svaren kan ha speglat att basbehoven var tillgodosedda.  



 

VTI notat 21-2013 19  

3 Heterogenitet och övergångsfaser i livet 
I detta kapitel diskuteras aktuella forskningstrender i forskning om äldres resande. Dels 
lyfter vi fram en aktuell trend som fokuserar på heterogeniteten hos äldre trafikanter, 
dels diskuteras en utveckling i forskning om äldre i trafiken med en inriktning på 
livsloppsrelaterade övergångar snarare än kronologisk ålder 

3.1 Undergrupper baserat på sociodemografiska variabler 
I detta avsnitt sammanfattas resultat som framkommit baserat på sociodemografiska 
variabler. Fokus ligger framförallt på att beskriva variationen inom gruppen äldre 
snarare än jämförelser med andra åldersgrupper. 

3.1.1 Kön och resmönster 
Kunskapen om äldre män och kvinnors resande har ökat de senaste åren, t.ex. 
kvinnornas beroende av andra för sin mobilitet, de skilda skälen och konsekvenserna av 
att köra bil hos män och kvinnor. Baserat på en forskningsöversikt i EU-projektet 
Consol (Haustein et al, 2013) kan bland annat följande punkter formuleras: 

• Den markanta ökning av andelen körkortsinnehavare i många länder som har 
skett och prognosticeras ske i den närmaste framtiden handlar framför allt om att 
det finns en större andel kvinnliga körkortsinnehavare i de nya kohorterna 

• Äldre kvinnor går oftare och åker oftare kollektivtrafik än män och är mindre 
tillfredsställda med sin mobilitet 

• Det är vanligare att äldre kvinnor har begränsningar i mobiliteten än män på 
grund av bristande ekonomiska resurser  

• Äldre kvinnor är oftare passagerare än män i personbil 
• Äldre kvinnor slutar köra tidigare än äldre män och av andra orsaker 
• Äldre kvinnor gör fler kedjeresor än män, det vill säga de kombinerar ärenden 

oftare 

Ovanstående mönster återspeglar delvis genusbundna mönster som även finns i yngre 
åldersgrupper. Enligt Haustein et al (2013) finns en kunskapslucka i hur kön 
samvarierar med andra sociodemografiska variabler som inkomst och hushållstyp. Hof 
(2010) visade i en kvalitativ studie hur övergången från tvåpersonhushåll till enperson-
hushåll såg olika ut för män och kvinnor där övergången för kvinnornas del var 
omvälvande i mobilitetshänseende och krävde nya sätt att lösa mobiliteten då de i hög 
grad hade blivit skjutsade av sin partner. 

3.1.2 Socio-ekonomi 
En annan faktor som har studerats är ålder och socioekonomi. Tillgången till bil samt 
antalet resor per person och reslängd är starkt relaterat till inkomst. Detta gäller också 
för äldre, där äldre personer med hög inkomst gör fler resor och kör oftare samtidigt 
som sannolikheten att de reser kollektivt minskar (Haustein et al. 2013). Socio-ekonomi 
samverkar också med kön där kvinnor oftare har lägre inkomst och mer sällan tillgång 
till bil. Studier har också pekat på att individer med lägre inkomst oftare rapporterar att 
reskostnader sätter gränser för hur ofta de kan resa och på vilket sätt de reser (Knight et 
al 2007).  

3.1.3 Geografi och boende 
Linder (2007) pekar i en litteraturstudie på att relationen mellan markanvändning och 
äldre människors resmönster är oklar och att forskningsresultaten ofta är motsägelse-
fulla. En förklaring är att olika platser och boendestrukturer har undersökts. Medan 
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ålder och kön relativt enkelt kan operationaliseras och kvantifieras så kan innebörderna 
av begreppen rural och urban uppvisa kraftig variation vad gäller täthet, tillgänglighet 
till service och kollektivtrafik. 

Trots variationerna i resultat mellan olika studier kan dock vissa föga överraskande 
generella mönster urskiljas. Resultaten är baserade på litteraturstudien av Haustein et al 
(2013): 

• Stadsbor åker mer kollektivtrafik och går mer medan individer på landet oftare 
åker bil.  

• Personer i städer gör fler aktiviteter som hör till kategorin utbildning och kultur 
medan personer på landsbygden gör fler sociala aktiviteter, det vill säga hälsar 
på hos varandra. Det handlar sannolikt delvis om skillnader i utbud och variation 

• När äldre personer på landsbygden inte längre kan köra bil kan de bli starkt 
beroende av andra för sina mobilitetsbehov. Särskilt svårt verkar det vara för 
äldre att fråga om hjälp med sociala resor och fritidsresor då de inte anses 
essentiella.  

3.1.4 Etnicitet 
Storbritannien är ett av få europeiska länder som inkluderar etnicitet i sina resvane-
undersökningar. Dessa undersökningar tyder på att etniska minoritetsgrupper tenderar 
att vara mer beroende av kollektivtrafik på grund av sämre tillgång till bil. Dock 
analyseras inte ålder i detta sammanhang (DfT 2011). Studier pekar också på att kvinnor 
över 65 år i etniska minoritetsgrupper ofta saknar körkort och kan ha svårigheter att 
finna färdsätt och upprätthålla sin mobilitet. Det finns indikationer på att kombinationen 
att vara kvinna, immigrant och gammal innebär en utsatt position i mobilitetshänseende. 
Kunskapen om etnicitet, hög ålder och mobilitet är dock begränsad (Haustein et al 
2013).  

3.1.5 Hushållsstruktur 
Singelhushållen ökar i Sverige och många andra länder, dels på grund av det åldrande 
samhället vilket innebär att andelen änkor och änklingar blir högre, dels för att det blivit 
vanligare att leva utan partner.  

Medan personer i singelhushåll generellt brukar ha en högre grad av mobilitet så 
förefaller motsatsen gälla för äldre personer. Enligt en tysk resvaneundersökning hade 
personer under 30 år i singelhushåll den högsta mobiliteten (94 % var mobila under 
mätdagen) medan personer över 60 år var minst mobila (82 % var mobila under 
mätdagen) (INFAS & DLR, 2010). Waara och Stjernborg (2010) jämförde äldre 
personer i singel- och tvåpersonhushåll samt de som var i övergången från tvåperson-
hushåll till enpersonhushåll i Sverige. De fann att personer i singelhushåll var mer 
beroende av att gå, kollektivtrafik och färdtjänst och mindre nöjda med sin mobilitet än 
personer i tvåpersonhushåll. Samtidigt upptäckte de att för 59 procent av respondent-
erna i övergången från tvåperson- till enpersonhushåll hade övergången  positiva 
effekter på deras möjligheter att resa eftersom ansvaret för hushållsgöromål minskade. 
Dock var resterande respondenter negativa och menade att de skulle bli beroende av 
kollektivtrafik eller att få skjuts av någon.  

Generellt finns ett samband mellan att leva i singelhushåll och sämre tillgång till bil och 
mindre tillfredsställse med mobilitet för äldre. Samtidigt påpekar Haustein et al (2013) 
att det behövs djupare analyser av dessa samband då det kan handla om skillnader i 
ålder och kön mellan de olika typerna av hushåll. Det kan också tilläggas att det 
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framöver behövs analyser av mer komplexa hushållskonstellationer då nya former av 
hushåll blir vanliga, såsom särbos, vilket kan bidra till nya former av mobilitetsbehov. 

3.2 Profiler av äldre baserat på resvanor, sociodemografi och 
livsstilar  

Ett sätt att hantera heterogeniteten hos äldre är att konstruera kategorier baserat på 
resvanor eller resvanor tillsammans med andra karaktäristika som sociodemografiska 
variabler, attityder, livsstilar med mera. Det innebär att kategorierna skapas baserat på 
empiriska data snarare än att utgångspunkten handlar om att beskriva på förhand 
bestämda kategorier. De senaste åren har ett flertal studier gjorts där profiler av äldre 
har skapats. Nedan ges en sammanställning av fem studier. 

Tabell 2. Översikt av olika segmenteringar av äldre resenärer och relationen mellan 
olika segment. Källa: Haustein et al 2013 

 Aigner-Breuss 
et al., 2010 

Hildebrand, 
2003 

Bell et al., 
2010 

Haustein et al., 
2008 

Haustein, 2011 

variables  

 

 

 

 

 

segments 

car use socio-
demographic 
and household 
variables  
(e.g. driving 
licence, head of 
household) 

health, 
household 
structure, 
occupation 

socio-
demographics, 
infrastructure, 
mobility-related 
attitudes 

socio-
demographics, 
infrastructure, 
mobility-related 
attitudes 

Car oriented 
but 
restricted in 
mobility 

 

Disabled Drivers 

(5%) 
 

Restricted 
Mobiles  

(11%) 

Captive Car 
Users  
(24%) 

 

Older people 

who 

Car-
oriented, 
highly 
mobile 

predominantly  Affluent Males 
(39%) 

Mobile persons 
(44%) 

Mobile Car-
Oriented  

(20%) 

Affluent Mobiles  
(23%) 

use car (66%) 

 Mobile widows 
(29%)  

Open to all 
transport 
modes 

Selective car 
users 

(19%) 
 

Slightly 
restricted 
mobiles  
(26%) 

Self-Determined 
Mobiles 

(21%) 

Self-Determined 
Mobiles 

(30%) 

Captive 
public 
transport 
users 

Older people 
w/o access to a 

private car 
(15%) 

Mobility 
Impaired 

(12%) 

Highly 
restricted 

mobiles (30%) 

Pragmatic PT-
Oriented 

(15%) 

Captive Public 
Transport Users 

(23%) 

others 

 Workers (11%)  Bike-Oriented 
(19%)  

 Granny Flats 
(4%)  

Eco-Friendly 
PT-Oriented 

(14%) 
 

 

De fem studierna som bygger på data från Österrike, Tyskland och Canada visar på 
vissa överensstämmelser i klustren. Alla studier har identifierat en eller flera grupper 
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som är starkt bilorienterade. Tre av studierna skiljer också mellan en grupp som har 
begränsningar i sin mobilitet och är tvingade att använda bilen och en grupp med god 
mobilitet som gärna kör bil. Alla studier utom en identifierar en grupp som är öppen för 
att använda olika transportmedel. Alla studier identifierar en grupp som är hänvisade till 
kollektivtrafik och vissa studier också menar har en begränsad mobilitet. 

Ett exempel på hur kategorierna kan beskrivas kan ges från Haustein (2012). Fyra 
kategorier har utvecklats baserat på resmönster, attityder och sociodemografiska 
variabler och beskrivs på följande sätt: 

• Captive car user är starkt bilberoende, har ofta hälsoproblem och få aktiviteter 
eller service på gångavstånd. De har en negativ attityd till såväl kollektivtrafik 
som att gå och cykla. För dem är bilkörning i hög grad ett måste och det är 
tveksamt om åtgärder som syftar till att få dem att använda andra färdmedel 
kommer att vara framgångsrika eller ens socialt hållbara.  

• Affluent Mobiles har också god tillgång till bil samtidigt som de har god inkomst 
och stort socialt nätverk. De har en negativ syn på kollektivtrafik men uppskattar 
alla andra sätt att röra sig. Genom sitt behov av hög mobilitet använder de gärna 
bilen men är inte lika utsatta som captive car users när de slutar köra bil genom 
sitt stora sociala nätverk. Det går sannolikt att influera deras bilanvändning även 
om de av tidsskäl gärna kör bil.  

• Self-Determined Mobiles har god tillgång till både bil och kollektivtrafik och rör 
sig även till fots och genom att cykla. De väljer olika färdmedel beroende på 
situation. Även denna grupp kan sannolikt influeras att använda alternativa 
färdmedel i högre utsträckning.  

• Captive Public Transport Users har lägst tillgång till bil och en positiv syn på 
kollektivtrafik. De bor ofta centralt och har därigenom förhållandevis god 
tillgång till facilititeter. De har svårt att ta sig till vissa lokaliteteter. 

För en översikt över studier om profiler med äldre vill vi också göra en hänvisning till 
det pågående EU-projektet GOAL (Growing Older stAying mobiLe). Där har såväl en 
litteraturöversikt, kompletterande egna studier samt enkätdata från databasen Share 
(Survey of Health, Ageing and Retirement in Europé) använts för att konstruera fem 
omfattande profiler av äldre som skiljer sig åt vad gäller demografi (åldrar, kön), hälsa, 
levnadsvillkor och sociala nätverk, resvanor, boendemiljö, användning av teknik och IT 
och livsloppsrelaterade övergångar (Millonig et al 2012). Såsom Haustein et al (2013) 
påtalat är det centralt att grupperingarna inte endast baseras på resvanor eftersom det ger 
en begränsad förståelse av orsaker till skillnader mellan grupperna och deras olika 
förutsättningar vad gäller mobilitet. 

3.3 Förändringar i resande vid viktiga övergångsfaser i livet 
Undersökningar av resmönster i relation till ålder och andra sociodemografiska 
variabler är centrala i studiet av vilka utmaningar som ställs på transportsystemet i det 
åldrande samhället. Dessa studier är emellertid begränsade på så sätt att de utgår från 
kronologisk ålder snarare än vad den kronologiska åldern utgör en approximation av. 
Enstaka studier har fokuserat på livsloppsrelaterade processer och övergångar snarare än 
kronologisk ålder per se i en strävan att fördjupa kunskapen om hur resandet förändras 
över livet (se även Scheiner 2006b om mobilitetsbiografier). Ett exempel på sådan 
studie med fokus på äldre är Eranet-projektet Sentrip. I detta projekt fokuseras två 
viktiga livsloppsrelaterade förändringar: övergången från arbetsliv till pensionering och 
övergången från att vara ett tvåpersonerhushåll till att bli ett enpersonhushåll, vilket kan 
inträffa när en äldre persons partner blir sjuk, flyttar till äldreboende eller dör. Dessa två 
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övergångar kan förväntas inträffa vid olika tidpunkter i en persons liv och har därför en 
nära relation till livsloppet och ålder, även om den kronologiska åldern kan variera något. 
Övergången till att bli pensionär inträffar vanligen mellan 60–65 år. Den andra 
övergången, det vill säga när ett tvåpersonerhushåll övergår till ett ensamhushåll, sker i 
allmänhet några decennier senare, många gånger efter 80-årsåldern (VTI 2007-11-23). 

I en studie i Sentrip jämförde Waara & Henriksson (2010) genom enkätstudier tre 
gruppers resmönster och erfarenheter av resande i övergången till att bli pensionär. Den 
första gruppen bestod av dem som arbetade, den andra gruppen bestod av nyblivna 
pensionärer (varit pensionärer kortare tid än två år, befann sig i övergångsfasen) och den 
tredje gruppen som bestod av pensionärer. Gruppen nyblivna pensionärer följdes 
dessutom upp två år senare. Resultatet visar hur bilkörning får en minskad betydelse 
medan gående blir viktigare hos de tre grupperna. Bilkörning uppfattades som det 
viktigaste transportmedlet hos 72 procent av dem som arbetade medan det sjunkit till 66 
procent hos nyblivna pensionärer för att slutligen sjunka till 59 procent bland 
pensionärerna. Uppfattningar om gående som det mest centrala transportmedlet ökade 
från en nivå på 6 procent (hos de som arbetar) till 17 procent (hos nyblivna pensionärer) 
till 19 procent hos dem som är pensionärer. Kollektivtrafik fick en något minskad 
betydelse medan särskild kollektivtrafik (färdtjänst) får en något förhöjd betydelse. 
Uppfattningarna om cykel som viktigaste färdmedel uppvisar däremot små förändringar 
och varierar från 12 procent till 9 procent i grupperna.  

Övergången mellan tvåpersonhushåll till ensamhushåll uppvisar ett delvis liknande 
mönster. Bilen betraktas fortfarande som det allra viktigaste transportmedlet men dess 
betydelse minskar. Hos tvåpersonhushåll ser 69 procent bilen som det viktigaste 
transportmedlet vilket sjunker till en andel på 47 procent (hushåll i övergångsfasen, 
ensamhushåll kortare tid än två år) och slutligen till 41 procent hos ensamhushåll. En allt 
större andel uppfattar gång som det viktigaste sättet att ta sig fram. Från en andel på 14 
procent bland tvåpersonhushållen ökar andelen till 21 procent bland hushåll i övergångs-
fasen och slutligen till 26 procent bland ensamhushåll. Till skillnad från övergången till 
pensioneringen innebär övergången till ensamhushåll att kollektivtrafiken ges en ökad 
betydelse. Från att en låg andel på 4 procent såg kollektivtrafiken som det viktigaste 
transportmedlet i tvåpersonhushåll ökar andelen till 9 procent hos hushåll i övergångfasen 
och efter övergångsfasen. Förändringarna i uppfattningarna om cykelns betydelse visade, 
liksom i övergången till pensionär, små förändringar.  

En viktig kompletterande kvalitativ studie inom samma projekt, Sentrip, genomfördes av 
Hof (2010). Den holländska studien bestod av 38 djupintervjuer som fokuserade på både 
övergången från tvåpersonhushåll till ensamhushåll och övergången från arbetsliv till 
pensionärsliv. De intervjuade, särskilt kvinnor, upplevde övergången till att bli ensam-
hushåll som betydligt mer omvälvande än att bli pensionär. I det första fallet fortsatte 
männen att köra bil till flertalet aktiviteter. Kvinnorna däremot var ofta tvungna att lära 
sig köra bil på nytt eftersom mannen ofta varit den som kört och många började också 
oftare åka kollektivtrafik. För kvinnorna innebar därför övergången en tydlig utmaning 
för att de skulle bibehålla sin mobilitet. I det andra fallet beskriver intervjupersonerna att 
de slutade med arbetsresor men i övrigt fortsatte använda samma färdmedel till oftast 
samma platser som tidigare. I viss utsträckning kunde de börja cykla och gå mer än 
tidigare eftersom de hade mer tid.  

En tredje studie som fokuserat på hur livsloppsrelaterade händelser inverkar på 
mobilitetsmönster berör senare medelåldern med fokus på övergången från familjeliv till 
ett barnfritt hushåll (Heikkinen & Aretun 2011). I studien gjordes först en bearbetning av 
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kvantitativa data från RVU 2005/2006 där åldersgruppen 45–55 år jämfördes med 55–65 
år. Det fanns få skillnader och jämförelsen gav en bild av medelåldern som en period av 
stabilitet. Detta är också en bild som ofta har förmedlats i forskning och har också inne-
burit att medelåldern sällan har uppfattats som intressant ur ett ålders- eller livslopps-
perspektiv. Därefter gjordes en kvalitativ studie med tjugo djupintervjuer. Dessa 
bearbetades med hjälp av ”extended case method” där en gemensam livsloppsrelaterad 
övergång, från barnfamilj till vuxenhushåll, kunde identifieras. Barnen blev vuxna och 
flyttade hemifrån under denna tid. Det intressanta var att den kvalitativa analysen lyfte 
fram hur övergången innebar att vardagslivet förändrades på så sätt att intervjupersonerna 
upplevde en ökad flexibilitet. De var inte längre lika bundna vid barnens aktiviteter utan 
fick ett utrymme att göra nya aktiviteter. Intervjupersonerna förändrade därför sitt resande 
på flera sätt. Särskilt handlade det om kvinnor som ökade sitt arbetsrelaterade resande 
genom att satsa på karriären när barnen blev större och flyttade hemifrån. I det andra fallet 
handlade det om personer med god ekonomi som valde att flytta från förorten till 
innerstaden och därigenom minskade sitt bilresande och började gå och cykla istället. 
Denna studie visar med andra ord hur kvalitativa studier kan vara centrala för att 
tydliggöra möjliga resmönster och förändringar i resandet. Den kvalitativa studien ger 
också god förståelse för de förändringar som sker och utgör därigenom också, när det är 
önskvärt, en god grund för fortsatta studier och åtgärder.  

Sammanfattningsvis kan konstateras att livsloppsrelaterade övergångar har väckt intresse 
inom forskning om åldrande och transporter det senaste decenniet. Fortfarande vet vi 
dock lite om hur resandet förändras över livet i relation till olika livsloppsrelaterade 
processer och hur förändringarna varierar mellan olika grupper av äldre. Likaså är 
kunskapen liten om hur olika förändringar samverkar med varandra. Hur förändrar sig 
resmönstren när en äldre kvinna flyttar från landet till innerstaden strax efter att hon har 
blivit änka men behåller sin bil? Det behövs både kvantitativa och kvalitativa studier för 
att kunna utforska såväl omfattningen av förändringar, variationen mellan olika 
subgrupper samt interaktionen mellan olika förändringar i vardagslivet. Denna typ av 
kunskap är betydelsefull eftersom det för äldres del handlar om en stor och heterogen 
grupp där det kan antas vara centralt för planerare att på ett sensitivt sätt kunna identifiera 
utsatta undergrupper eller grupper som det på andra sätt kan vara önskvärt att påverka vad 
gäller resmönster.  
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4 Diskussion 
I denna rapport har vi gjort en översikt av centrala resultat om äldres resvanor. Strävan 
har varit att ge en bild av forskningsläget utan att bli alltför detaljerade. Tvärsnitts-
studier har utgjort en viktig grund för att illustrera hur äldre åldersgrupper reser mindre 
än åldersgrupper i medelåldern, detta gäller såväl genomsnittlig restid, reslängd och 
antal resor. Detta är ett stabilt mönster som gäller i flertalet industrialiserade länder (se 
t.ex. Haustein et al. 2013). En viktig skillnad som kan antas förklara en del av resultatet 
är frånvaron av arbetsresor i de högre åldersgrupperna från ungefär 65 år och uppåt. 
Samtidigt är det viktigt att notera att inte alla restyper minskar, utan inköps- och 
service- resor likväl som fritidsresor är fortsatt vanliga i äldre åldersgrupper nära 
pensionsåldern. Det är först i de allra högsta åldersgrupperna som dessa resor blir något 
färre. Tvärsnittsstudier illustrerar också hur de äldre åldersgrupperna reser mindre än 
medelålders grupper när de gäller de flesta färdmedel. Ett viktigt undantag är gång. 
Gång uppvisar en U-formad kurva där yngre liksom äldre åldersgrupper går mer än 
medelålders grupper (Haustein et al. 2013). Detta har uppmärksammats på senare tid i 
forskning och det starka fokus som har legat på äldres bilkörning i forskning om äldre 
trafikanter har kritiserats (se t.ex. Waara & Henriksson 2010). 

En central fråga i forskning om äldres resvanor berör utveckling över tid och prognoser 
för framtiden. Äldres resande har ökat över tid vilket framförallt handlar om ett ökat 
bilresande. Det sker också en förändring där både inköps- och serviceresor liksom 
fritidsresor har ökat. I rapporten har vi också beskrivit den aktuella forskningstrenden 
att beskriva heterogeniteten hos äldre trafikanter. Vi beskriver studier baserade på 
sociodemografiska variabler likväl som en trend att konstruera nya kategorier, delvis 
empiriskt baserade på hur olika grupper av äldre reser. Vi har också diskuterat en 
aktuell trend där fokus ligger på livsloppsrelaterade förändringar som inverkar på 
mobilitet snarare än kronologisk ålder per se. Nedan utvecklar vi resultaten genom att 
diskutera kunskapsläge och forskningsbehov. Vi problematiserar även frågan om 
heterogeniteten hos äldre trafikanter och diskuterar på vilka grunder det kan vara 
relevant att avgränsa äldre som en särskild kategori när det är en heterogen grupp. 

4.1 Kunskapsläge och forskningsbehov 
Äldres resmönster är ett fält där resvaneundersökningar i olika länder och geografiska 
kontexter utgör en viktig grund för statistik. Kunskapen är god om hur körkortsinnehav 
och bilanvändningen har förändrats och sannolikt förändras i olika länder. Rapporter 
och sammanställningar av resvaneundersökningar är dock sällan fokuserade specifikt på 
ålder och använder ålder ofta på ett ganska trubbigt sätt. Bearbetningar och mer 
avancerade analyser av resmönster har också framförallt gjorts i en amerikansk kontext, 
där bilen satts i förgrunden (Nordbakke 2006). Det kan därför vara svårt att finna 
bearbetningar i en svensk (Linder 2007, jfr Dillén 2005) eller skandinavisk kontext 
(Hjorthol et al. 2010). Vi kan därför se ett behov av fortsatta bearbetningar och analyser 
av äldres resmönster i både en svensk och en bredare europeisk kontext för att undvika 
en tendens att dra generella slutsatser om äldres resande baserat på amerikanska 
förhållanden.  

En tydlig brist avseende svenska resvaneundersökningar är den övre åldersgränsen på 
84 år. Detta gäller också den pågående nationella resvaneundersökningen RVU Sverige. 
Samma åldersgräns gäller i många kommunala resvaneundersökningar. Detta kan 
jämföras med flera andra europeiska länder såsom Storbritannien, Tyskland och 
Frankrike där motsvarande åldersgräns för hög ålder helt saknas (Kuhnimhof 2008). För 
svensk del kan det därför behövas särskilda studier som fokuserar på 85+ för att 
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komplettera resvaneundersökningarna. Kunskapen om resvanor hos de allra äldsta och 
variationen mellan olika grupper av de allra äldsta är förhållandevis låg samtidigt som 
det finns skäl att anta att det framförallt är i denna grupp som det finns mobilitets-
problem. En förklaring till bristen av kvantitativa studier av de allra äldsta är att 
bortfallet ökar där. 

Kunskapen om hur resmönster varierar mellan olika subgrupper hos äldre har ökat de 
senaste åren. Studier har gjorts med bakgrund i sociodemografiska variabler. Fort-
farande är kunskapen låg om hur geografi och boendeområde för äldre inverkar på 
resmönster där en förklaring ligger i svårigheterna att jämföra olika geografiska 
kontexter. Förutsättningarna varierar starkt beroende på lokala förutsättningar vilket 
medför att det behövs ökad kunskap om olika typer av geografiska kontexter och äldres 
resmönster. Kunskapen om etnicitet, hög ålder och resmönster är låg och behöver öka. 
Det har gjorts flera studier om genus, hög ålder och mobilitet under de senaste åren men 
det finns fortfarande forskningsluckor. Hur kombinerar män och kvinnor olika 
färdmedel? En forskningslucka är också hur olika sociodemografiska variabler 
samvarierar, t.ex. kön, hushållstyp, socioekonomi och geografi. 

En viktig utveckling i forskning om äldres resvanor med betydelse för att studera 
heterogenitet är konstruktionen av olika profiler baserat på resmönster, attityder, 
sociodemografiska variabler, livsstilar med mera. På detta sätt har grupperingar skapats 
med utgångspunkt i empiriska data snarare än med utgångspunkt i förutbestämda 
kategorier vars empiriska utfall och variationer sedan beskrivits. Centralt i dessa 
konstruktioner har också varit att lyfta fram hur resmönster samverkar med ett flertal 
andra faktorer för att ge en förståelse för de olika gruppernas förutsättningar och villkor 
vad gäller mobilitet. Det finns behov av att fortsatta studier med denna inriktning för att 
utforska heterogeniteten hos äldre trafikanter. 

De senaste åren har också enstaka studier (t.ex. Sentrip) gjorts där livsloppsrelaterade 
övergångsfaser snarare än kronologisk ålder per se har ställts i fokus. Denna forsknings-
inriktning är central enligt vår mening eftersom den tydliggör vilka processer och 
faktorer under livsloppet som samverkar med förändringar i mobilitet och det behövs 
mer kunskap i området. Vi har i detta fall också pekat på hur det kan vara väsentligt att 
ha en bredare syn på resor där fokus kan ligga på exempelvis vardagslivets organisation 
snarare än endast resor per se. Det ger en ökad förståelse för hur och varför resandet 
förändras. Vi har även pekat på hur kvalitativa studier kan vara centrala för att fördjupa 
förståelsen av generella mönster men även kan synliggöra oväntade och dolda processer 
och faktorer.   

4.2 Heterogenitet som utmaning 
En viktig fråga har varit på vilka grunder och när det kan vara relevant att behandla 
äldre som en särskild grupp, även om gruppen är heterogen och föränderlig. 
Bakgrunden till frågan var hur vi i intervjuer i EU-projektet Consol om aktörer och 
praktiker om äldres säkerhet och mobilitet fann en klar ambivalens i hur aktörer såg på 
äldre. Äldre kunde ses som en prioriterad grupp i strategiska dokument samtidigt som 
det inte ansågs i det dagliga arbetet att det behövde finnas ett fokus på gruppen 
(Heikkinen et al, manus). En uppfattning som kom fram var att ”vanliga” äldre är ingen 
grupp som skiljer ut sig. Även om det inte sker pågående satsningar med fokus på äldre 
så uppmärksammas de genom andra strategiska satsningar som riktas mot personer med 
funktionshindrade och oskyddade trafikanter. Äldre bör eller behöver inte ses som en 
särskild grupp. 
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Uppfattningen ovan fångar en central kärna i en problematik som kan föras under 
beteckningen social kategorisering. Kategorier är centrala för att samordna handling och 
likhet skapas baserat på ett fåtal karaktäristika. Det innebär att heterogenitet och 
mångfald tonas ner. Det betyder att kategorier, samtidigt som de skapar handlingskraft 
också är problematiska genom att mångfald och andra alternativa kategoriseringar och 
sätt att ordna verkligheten hamnar i bakgrunden. En analogi kan göras med genus-
forskning. Under kvinnorörelsens tidiga skede var det centralt att framhäva likhet och 
utgå från en förhållandevis homogen kategori kvinna för att kunna arbeta med politiska 
rättigheter och jämställdhet. Under 1960- och 70-talet började det påpekas att det 
osynliggjorde olikheter och variationer som fanns inom gruppen, att villkoren skiljde 
sig åt för kvinnor i arbetarklassen respektive medelklassen eller beroende på etnicitet 
(Krekula 2003). På ett liknande sätt har det varit centralt inom gerontologi att framhäva 
äldre som en särskild kategori samtidigt som kategorin också har problematiserats och 
heterogeniteten lyfts fram.  

Det har riktats avsevärd kritik inom gerontologin mot tendensen att behandla äldre som 
en homogen kategori. Framförallt har kritiken handlat om benägenheten att associera 
äldre med funktionsnedsättningar och sjukdomar. Efterhand har det därför skett 
dikotomiseringar i fältet där yngre äldre har relaterats till äldre, tredje åldern mot fjärde 
åldern, friska äldre mot sjuka äldre. Detta har skapat ett spänningsförhållande inom 
fältet men osynliggör fortfarande mångfald och hur många kan vara självständiga och 
friska men samtidigt ha vissa krämpor, och hur förutsättningarna skiljer sig åt beroende 
på ekonomi, kön, boende m.m. På så sätt kan den utveckling som skett inom 
forskningen om äldres resvanor ses som positiv där det sker ett utforskande i vad 
heterogeniteten består i och nya undergrupper som kan utgöra grund för samordning av 
politisk handling eller åtgärder förs fram. 

Frågan kan dock med fog ställas på vilka grunder det är relevant att fokusera på äldre 
eller som en uppfattning som uttrycktes i intervjuerna i Consol ovan, äldre bör eller 
behöver inte ses som en särskild grupp i transportsammanhang. Räcker det inte med att 
exempelvis studera grupper på landsbygden snarare än äldre på landsbygden? Räcker 
det inte med att satsa på personer med funktionshinder snarare än äldre? På vilka 
grunder är det också centralt sammanföra kunskap och satsningar under en gemensam 
beteckning av äldre i trafiken? 

Vi menar att det finns flera svar. Ett skäl för att särskilt uppmärksamma äldre när 
bedömningar om åtgärder görs handlar om maktordning. Ålder i likhet med kön, 
etnicitet och klass kan förstås som en maktordning där samhällets institutioner och 
praktiker ordnas efter ålder och individers möjligheter och förutsättningar påverkas av i 
vilken ålderskategori de befinner sig i. Både äldre och yngre åldersgrupper (barn och 
ungdomar) har tenderat att åsidosättas när det blir kamp om resurser och viktiga värden 
står på spel. Ålder är ingen neutral dimension utan i forskning om ålder beskrivs 
medelåldern som norm där medelåldern förknippas med viktiga samhälleliga värden 
som produktivitet och reproduktivet. Äldre, som till exempel inte arbetar, kan därmed 
riskera att falla vid sidan av vid prioriteringar av resurser om de inte särskilt 
uppmärksammas. Studier har också pekat på att faktorer som anses vara viktiga för ”ett 
gott åldrande”,”livskvalitet i hög ålder” samt ”ageing in place” inte i särskilt hög 
utsträckning har inkorporerats i urbana planeringsverktyg och indikatorer för hållbara 
städer (Landorf et al 2008). 

Ett andra skäl är helt enkelt att det finns ett biologiskt åldrande starkt sammanflätat med 
sociala aspekter och som innebär att förutsättningar och villkor för individer förändras 
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under livsloppet. Det finns livsloppsrelaterade processer som är särskilt vanliga i högre 
åldrar. För transportsystemet del går det att peka på övergången från arbetsliv till 
pension som för resvanornas del innebär att arbetsrelaterat resande upphör men också 
att fritidsresor och inköpsresor i någon mån ökar. I övergången från tvåpersonhushåll 
till enpersonhushåll pekar forskning på att den i mobilitetshänseende kan vara särskilt 
dramatisk för äldre kvinnor. Det finns också en process som är vanlig i hög ålder som 
handlar om att sluta köra bil vilket skapar sina särskilda utmaningar för mobiliteten. 
Samtidigt kan det antas finnas stora variationer i hur individer hanterar olika livslopps-
relaterade övergångar beroende på faktorer som socio-demografi, livstilar med mera. 
Det finns med andra ord ”likhet”, vanligt förekommande livsloppsrelaterade processer, 
som kan göra det relevant att avgränsa en särskild kategori äldre. Samtidigt finns en 
heterogenitet i hur processerna uttrycks, hanteras och upplevs av olika individer.  

Det är också, menar vi, problematiskt att likställa att äldres behov tillgodoses genom 
satsningar på personer med funktionshinder, även om många äldre individer under en 
del av sin ålderdom kan uppleva funktionsnedsättningar. En fråga handlar om 
representativitet. En konsekvens som är synlig i Consol är att medan handikapp-
organisationer är representerade i forum om satsningar för funktionshinder så kan 
pensionärsorganisationer vara frånvarande. Det handlar sannolikt om att handikapp-
organisationer och pensionärsorganisationer har olika historiska bakgrund och delvis 
har arbetat utifrån skilda ideologier. Personer med funktionshinder har jämförts med 
sina jämnåriga och handikapprörelsen har bland annat lyft fram frågor om normalitet 
och frågor om arbete och utbildning. Det är bland annat mot denna bakgrund som flera 
av de åldersgränser vid 65 år i LSS (Jönson & Taghizadeh Larsson 2006) och för trans-
portsektorns del, bilstöd, kan förstås. Pensionärsorganisationerna har å sin sida arbetat 
mot att åldrande och äldre per automatik ska förknippas med funktionsnedsättningar.  

En annan aspekt handlar om att det finns en stor grupp äldre som inte upplever sig ha 
större funktionsnedsättningar. Enligt en studie från åtta europeiska länder upplevde en 
majoritet av de äldre att de har god mobilitet och rapporterar få mobilitetsbegränsningar: 
85 procent av de äldre i åldersgrupper 65–74 år och 70 procent av dem som över 75 år 
upplevde negligerbara begränsningar i sin mobilitet (SIZE, Kaiser & Kraus 2007). Ofta 
är det under en kortare tid i ålderdomen som individer upplever ohälsa, även om 
processen kan vara smygande. Detta betyder dock inte, vill vi mena, att denna grupp 
utan funktionsnedsättningar kan negligeras. Som vi ovan pekat på sker flera livslopps-
relaterade processer som inte handlar om hälsa per se men som inverkar på mobilitet i 
hög ålder. Det kan också vara värt att lyfta fram att den inriktning som i dag finns i 
gerontologi och äldrepolitik för ett aktivt åldrande bygger på att aktivitet kan förskjuta 
processen med eventuella funktionsnedsättningar. Det innebär att åtgärder också riktas 
in på ”friska äldre”, aktiva äldre, med tanke på att upprätthållande av hälsa. Det innebär 
att de frågor som ställs i detta sammanhang delvis skiljer sig från frågor som ställs om 
fokus ligger på personer med funktionshinder. 

Vi menar därför att det finns flera skäl att också beakta äldre som en särskild grupp 
samtidigt som heterogeniteten inom populationen utforskas. Översikten om resvanor i 
denna rapport har utgjort en grund för att både lyfta fram gemensamma vanligt 
förekommande processer och mönster i den äldre populationen och samtidigt peka på de 
stora variationer som finns inom gruppen.  
Avslutningsvis skulle vi vilja föra fram att i forskning och politik är det sällan 
deskriptiva resmönster i sig som är av intresse utan det handlar framförallt om att förstå 
och finna orsaker till skillnader och karaktäristiska mönster vilket skapar en grund för 
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att utforma åtgärder. Resmönster och statistik kan ses som en viktig grund för forskning 
men behöver analyseras, bearbetas och även kompletteras med kvalitativa studier. Här 
menar vi att samhällsvetenskaplig forskning har en viktig roll för att kunna ge bredare 
perspektiv på resor. Det kan vara relevant att till exempel fokusera på organiseringen av 
vardagslivet i tid och rum snarare än resor per se för att få en fördjupad förståelse av 
förändringar i resmönster. Det kan vara relevant att ha en utgångspunkt i vikten av 
sociala nätverk och social inkludering för äldre och därefter studera hur möjligheterna 
att resa inverkar på upprätthållande av och skapande av sociala nätverk.  
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