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Omslag: VTI/Hejdlösa bilder 

Förord 

Den studie som här avrapporteras ingår i projektet ”Kvinnor och män i kollektiv-
trafiken: aktiva aktörer i skapandet av sin egen mobilitet?” Projektet finansieras av 
Vinnova och genomförs av VTI.  

Denna delstudie baseras på kvalitativa intervjuer och resedagböcker. Jessica Berg, VTI, 
och Lena Levin, VTI, har genomfört studien.  

Vi vill framföra ett stort tack till de 30 intervjupersoner som deltagit i studien och 
berättat om sina erfarenheter, behov och strategier. Era synpunkter är värdefulla för oss 
som forskar om transporterna i samhället men även för dem som ansvarar för planering 
och underhåll av dessa transporter och vi hoppas på så vis att rapporten kan bidra med 
fördjupade kunskaper som kan komma till nytta i planeringen. 

Tack även till konferensdeltagarna vid den internationella konferensen Sustaining 
Everyday Life, 22–24 april 2009, vid Linköpings universitet i Norrköping där en tidig 
version av studiens resultat presenterades.  

Delar av resultaten i föreliggande rapport har också presenterats vid  SAMOT, The 
Service and Market Oriented Transport Research Group, Karlstad, 25 mars 2010 och 
vid Workshop ”Äldres resande i vardagen: forskningsläge och kunskapsbehov”, 
14–15 oktober 2010 vid VTI i Linköping. 

Vi vill vi även tacka referensgruppen som inom ramen för seminarierna ”Äldre, 
transporter och samhälle” har kommit med insiktsfulla frågor, värdefulla reflektioner 
och goda råd till den här studien. Sist men inte minst, stort tack till Anders Wretstrand, 
Lunds tekniska högskola, Institutionen för teknik och samhälle, Trafik & väg som vid 
granskningsseminariet gav värdefulla kommentarer som hjälpte oss att förbättra skärpan 
i föreliggande rapport. 

 

Linköping september 2011 

 

 

Lena Levin 
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Kvalitetsgranskning 

Granskningsseminarium genomfört 2011-09-28 där Anders Wretstrand, Lunds tekniska 
högskola, var lektör. Jessica Berg har genomfört justeringar av slutligt rapportmanus. 
Projektledarens närmaste chef Tomas Svensson, VTI, har därefter granskat och godkänt 
publikationen för publicering 2011-10-10. 

 

 

 
Quality review 

Review seminar was carried out on 28 September 2011 where Anders Wretstrand, the 
Faculty of Engineering at Lund University, reviewed and commented on the report. 
Jessica Berg has made alterations to the final manuscript of the report. The research 
director of the project manager Tomas Svensson, VTI, examined and approved the 
report for publication on 10 October 2011. 
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Äldres vardagliga resor – val av färdmedel och erfarenheter av kollektivtrafik 

av Jessica Berg och Lena Levin 
VTI 
581 95  Linköping 

 

 
Sammanfattning 

Utgångspunkten för denna studie är att få en fördjupad kunskap om hur äldre kvinnor 
och män använder kollektivtrafik, men även att få ökad kunskap om ifall de använder 
andra färdsätt och vad som ligger till grund för deras val. Studien intresserar sig för 
variationer och mönster som framträder i deras utsagor.  

För att äldre personer ska kunna leva ett aktivt liv med god livskvalitet ställs det höga 
krav på en framtida tillgänglighet och ett säkert transportsystem. Om inte, kommer det 
att finnas ett stort antal personer som riskerar att inte komma ut. Eftersom äldre är en 
heterogen grupp kan inte en enda typ av transport passa alla. Tidigare studier visar att 
kvinnor och män generellt sett reser på olika sätt under arbetslivet. I föreliggande 
rapport studeras både äldre kvinnors och mäns erfarenheter av kollektivtrafik och sätts i 
relation till andra transportslag. 

Syftet med föreliggande studie är att undersöka hur äldre beskriver att de väljer att resa 
och deras erfarenheter av vardagliga transporter. För att synliggöra heterogeniteten 
bland äldre personer har personerna som deltar rekryterats från både stad och lands-
bygd. De har olika bakgrund, ålder och kön. Majoriteten av intervjupersonerna är 
etniska svenskar, men i studien ingår även personer med annan etnisk bakgrund. 

Frågeställningar: 

o Hur fungerar kollektivtrafiken för de äldre i det aktuella området? 
o Hur löser äldre sina vardagliga resor? 
o Vilka huvudsakliga syften uppger de äldre till sitt vardagliga resande? 
o Varför väljer man det färdsätt man gör? 
o Vilka begränsningar finns?  
o Hur ser de på orsakerna till eventuella begränsningar? (Beror begränsningarna 

på individen själv, på andra eller på samhället?) 

 

Studien omfattar 30 kvalitativa intervjuer med äldre personer från två regioner: 
Östergötlands och Jönköpings län. Det var 18 kvinnor och 12 män i åldrarna 58–94 år 
som intervjuades under sommaren och hösten 2008. Femton intervjupersoner förde 
också resedagbok under två veckor. Studien har analyserats utifrån intervjupersonernas 
berättelser. Intresset ligger i vilka erfarenheter som intervjupersonerna förmedlar i 
berättelserna och vilken mening som intervjupersonerna tillskriver det de berättar. Vilka 
behov de anser att de har och deras egna erfarenheter och strategier i valet av transport-
medel, restid och färdväg är dock också av intresse. Den typ av fördjupad kunskap som 
studien bidrar med är värdefull för dels samhällssektorer som tillhandahåller och 
utvecklar persontransporter men också för den samhällsvetenskapliga forskningen om 
äldre och åldrande och om hur olika former av förflyttningar (mobilitet) alltmer utgör en 
integrerad och nödvändig del av människors vardag långt upp i åldrarna. 
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Vad som framkommer tydligt i resultatet av denna studie är hur de olika intervju-
personerna beskriver sin vardag och vilka möjligheter de har till att transportera sig och 
framförallt vilka önskemål och behov som upplevs. Barriärer för den egna mobiliteten 
framkommer tydligt men även strategier som de har utvecklat för att få vardagen att 
fungera.  

Flera resmönster och erfarenheter är särskilt framträdande i intervjuerna. Ett av dessa är 
att intervjupersonerna ofta transporterar sig genom att promenera, ibland även med 
cykel och att många också föredrar detta framför buss eller bil. De betonar vikten av att 
komma ut för att träffa andra och byta miljö samt att det är viktigt för hälsans skull. I 
vissa av berättelserna finns ett inslag av begränsning som inte alltid är självvald och 
som måste beaktas i framtida planering om den här typen av individer inte ska hamna 
utanför de sammanhang de behöver och vill ta del av. Exempelvis handlar dessa 
berättelser om långa avstånd till bussen, trappor och nivåskillnader vid resecentrum och 
andra bytespunkter, tidtabeller som inte är synkroniserade eller områdesbussar som går 
på tider som inte passar deras vardagliga aktivitetsmönster. Förutom brister i kollektiv-
trafiken kan det handla om att cykelbanor eller gångbanor plötsligt avslutas med en 
nivåskillnad eller trappa ner till nästa tillgänglighetsanpassade yta. När inte hela kedjan 
som ingår i en förflyttning i transportmiljön är tillgänglig kan det uppstå problem och 
för de allra äldsta intervjupersonerna är det särskilt viktigt att ”hela resan” fungerar.  

Det är vanligare att de yngre intervjupersonerna åker bil och enligt intervjupersonerna är 
bilkörning något man gör när man är någorlunda ung och frisk. Men många kör bil i 80–
90-årsåldern, några även efter sin 90-årsdag och det är inte förrän man inte längre kan 
köra bil som man blir mer beroende av samhällets resurser och av andra människor. Den 
minskade självständigheten, som detta innebär, inträffar allt senare i livet vilket visar 
tydligt det problematiska i att diskutera äldres mobilitet utifrån kronologisk ålder efter-
som vanor, förutsättningar och förmågor är otroligt varierande bland äldre personer. 
Kvinnorna i studien beskriver bussen i mer positiva ordalag jämfört med männen. 
Många vill åka buss, de anser att bussen är ett bra transportmedel på olika sätt; effektivt, 
säkert, miljövänligt och ekonomiskt. Många av kvinnorna i studien beskriver också att 
de gärna väljer andra färdsätt framför bilen för att kunna koppla av, titta ut och träffa 
människor, men även för att få en stund för sig själv. Resultatet visar också att de riktigt 
gamla ibland väljer bort en resa ”med ålderns rätt”. Man kan välja att inte resa eftersom 
det uppfattas som arbetsamt, efter att ha genomfört en eller flera längre utflykter under 
en vecka vill de vila sig. Att välja en lugn dag eller att välja bort en planerad aktivitet 
eller inbjudan, behöver inte uppfattas som negativt, dock är det viktigt att uppmärk-
samma att behov av service och socialt umgänge i sig inte behöver avta för att man blir 
äldre.  

Slutligen pekar studien på ett antal frågor som bör lyftas fram i framtida forskning vilka 
handlar om hur mobiliteten kan tillgodoses när man inte längre kan eller vill köra bil, 
huruvida man kan utbilda människor i att börja använda kollektivtrafiken, hur 
människors behov av att cykla och promenera som transportmedel kan tillgodoses bättre 
samt fördjupad kännedom om de resor som inte blir av och varför. 
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Older people's everyday travel – choice of travel mode and experience of public 
transport 

by Jessica Berg and Lena Levin 
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute) 
SE-581 95  Linköping  Sweden 

 

 
Summary 

The starting point for this study is to gain deeper understanding of how older women 
and men use public transport, but also to enhance the understanding of whether they are 
using other means of transport and what the basis is for their choices. The study’s 
interest is in the variations and patterns in their narratives.  

To make it possible for older people to live an active life with good quality high 
demands should be met for the transport system, e.g. availability and safety. If not, there 
will be a large number of people at risk of not coming out. Because the elderly are a 
heterogeneous group, a single type of transport does not fit all. Previous studies show 
that men and women generally travel in different ways during their working life. The 
present report is a study of how retired women’s and men’s experience of public 
transport is related to other transport modes. 

The aim of this study is to examine how older people describe their decisions to travel, 
and how they experience their everyday transports. To grasp the heterogeneity among 
older people the subjects involved were recruited from both urban and rural areas. They 
have different backgrounds, age and gender. The majority of them are ethnic Swedes, 
however, the study also included people with different ethnic background. 

Questions: 

o How does public transport work for the elderly in the studied area? 
o How do the elderly solve their needs for everyday travel? 
o What are the main objectives of everyday travel stated by the elderly? 
o Which travel mode do they prefer and why? 
o What restrictions are there? 
o Are there any limitations and if so how do they consider the reasons? (Are the 

restrictions due to the individual, other people or society?) 

 

The study includes 30 qualitative interviews with older people from two regions: 
Östergötland and Jönköping. 18 women and 12 men aged 58–94 years were interviewed 
during the summer and autumn of 2008. Fifteen interviewees also wrote travel diary for 
two weeks. The analysis of the study is based on the interviewees’ stories (narratives). 

Salient in the results of this study is how differently the interviewees describe their daily 
lives and what opportunities they have to transport themselves. Above all they describe 
the desires and needs that are perceived. Mobility barriers are noticeable in the inter-
viewees’ stories, but also strategies they have developed to make everyday travel work. 

The respondents often transported themselves by walking, sometimes even by bicycle; 
actually many chose walking or bicycling before bus or car. They stressed the import-
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ance of coming out and meeting other people, and moving around in different 
environments. They even referred to the importance of health reasons. 

Elements of restrictions appear in some of their stories which are not always by their 
own choice and must therefore be considered in future planning so that these individuals 
are not left out of the contexts they need and want to participate in. Examples of restric-
tions might be long distance to the bus stop, stairs, travel centers and other interchanges 
at different levels/floors, timetables that are not synchronized or buses at times that do 
not fit older people’s daily activity patterns. Except from deficiencies in public 
transport, it can also be about cycle paths or sidewalks that abruptly end at a difference 
in level, or stairs to the next available accessible area. When the whole chain of move-
ments in the transport environment is not available, problems may occur. For the oldest 
respondents, it is particularly important that the 'whole journey' works. 

It is more common that the younger respondents travel by car and the interviewees also 
refer to car driving as an activity when one is reasonably young and healthy. But a lot of 
them are still driving at the age of 80–90, some even after the 90th birthday, which 
indicate that it is not until you can no longer drive a car as you become more dependent 
on society's resources and of other people. Decreased independence, this implies, occurs 
later and later in life, which clearly shows the problem of discussing older people's 
mobility on the basis of chronological age. The habits, capacities and abilities are 
incredibly varied among the elderly.  

The women in the present study describe the bus in more positive terms than men. 
Many of those who want to travel by bus believe that the bus is a good means of 
transport and describe it in certain ways: efficient, safe, environmentally friendly and 
economically efficient. More women than men in the study also describe that they are 
happy to choose other means of travel in instead of the car in order to be able to relax, 
watch and meet other people, but also to have some time for themselves. 

The results also show that very old people sometimes opt out of a trip "with the right of 
age." One can, after having carried out one or two longer trips during a week choose not 
to travel because it is tiring. Choosing a day at home, or to opt out of a planned activity 
or invitation, should not be seen as negative per se, however, it is important to note that 
the need for service and social interaction do not necessarily decrease at old age. 

Finally, the study points out a number of issues that should be considered in future 
research. For example, how could the need for mobility be satisfied when you no longer 
can or want to drive, whether education/training will help older people to start using 
public transport, how older people’s need to bike and walk can be met, and how to 
further increase knowledge about which travelling does not take place at all and why. 
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1 Inledning 

1.1 Bakgrund 

Utgångspunkten för denna studie är att få en fördjupad kunskap om hur äldre kvinnor 
och män använder kollektivtrafik, men även att få ökad kunskap om ifall de använder 
andra färdsätt och vad som ligger till grund för deras val. Ytterligare en utgångspunkt är 
intresset för vilka erfarenheter, perspektiv och föreställningar som finns om 
kollektivtrafiken som ett medel i skapandet av den vardagliga mobiliteten bland äldre. 
Studien intresserar sig för variationer och mönster som framträder i deras utsagor.  

 
1.1.1 Äldre i befolkningen 

Vi lever i ett samhälle som ständigt förändras och utvecklas. När ett samhälle moderni-
seras är det naturligt att befolkningsstrukturen förändras (Tornstam, 2005). Bidragande 
anledningar till att andelen äldre har ökat i Sverige under de senaste århundradena är 
minskad barnadödlighet och högre levnadsstandard som en följd av minskad utsatthet 
för infektionssjukdomar, bättre sjukvård, industrialisering och teknikutveckling 
(Tornstam, 2005; Högberg, 1983). De stora barnkullar som har fötts under olika perio-
der samt vågor av in- och utflyttning i landet bidrar också till det ökade antalet äldre 
(Jönson, 2002a). I Sverige har andelen äldre i befolkningen nästan fördubblats sedan 
1940. År 2000 var 17 procent av befolkningen 65 år eller äldre, fem procent var 80 år 
eller äldre. Detta kan jämföras med år 1940 då endast 9,4 procent av befolkningen var 
äldre än 65 år. Kvinnor lever fortfarande längre än män även om skillnaderna minskar 
(SCB, 2011). År 2008 var medellivslängden för kvinnor 83 år och motsvarande siffra 
för männen var 79 år. Mot bakgrund av en ökad andel äldre i befolkningen kan man 
fundera på vilka problem och möjligheter vi kommer att möta i framtiden i samband 
med planering och utveckling av transportsystemet.  

 
1.1.2 Äldres mobilitet 

Även om behovet av daglig arbetspendling minskar i hög ålder, minskar inte behovet av 
rörlighet. Dagens pensionärer har i stort sett samma behov som de yngre av sociala 
kontakter och service både i lokalsamhället och i hemmet (Levin m.fl., 2007).  Bland 
dagens och framtidens pensionärer verkar det finnas ett stort behov av att ta sig ut för att 
handla och utöva fritidsaktiviteter, dit bilen är det främsta transportmedlet (Hjorthol & 
Sagberg, 1998; Hjorthol & Nordbakke, 2008).  

Många av dagens pensionärer och blivande pensionärer har anpassat sitt livsmönster 
efter bilen (Rosenbloom, 2001; Vägverket, 2004). Bilen ger för många en känsla av 
frihet och är ett viktigt medel för att ta sig ut i naturen (Vägverket, 2004). Även 
körkortet i sig beskrivs vara viktigt för självkänslan. I åldersgruppen 65–84 år utgörs 
nära 60 procent av resorna med bil och endast 8 procent med kollektivtrafik. Det är 
vanligare att man promenerar eller cyklar än att man åker kollektivt. I en studie om 
fyrtiotalister som trafikanter uppgav mer än var femte blivande pensionär att de inte ser 
kollektivtrafiken som ett troligt alternativt färdsätt i framtiden (Hakamies-Blomqvist 
m.fl., 2005). Däremot trodde sig en majoritet kunna cykla eller gå för att göra kortare 
ärenden och ta sig ut i naturen.  

De äldre över 85 år har däremot en annan situation. Många klarar inte längre av att köra 
bil eller saknar körkort. Drygt 80 procent av kvinnorna över 80 år kör inte bil, enligt en 
undersökning av äldres resvanor (Transek, 2005). Bland männen är motsvarande siffra 
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45 procent. När de inte har möjlighet att köra bil är de hänvisade till att åka kollektivt 
eller få skjuts av familj eller bekanta. Äldre över 80 år blir oftare skjutsade än yngre och 
det är i huvudsak barn eller barnbarn som skjutsar. Det är främst sjukhusbesök och resor 
för inköp som är anledningarna till att man behöver skjuts. Om man inte blev skjutsad 
skulle 20 procent av kvinnorna och 17 procent av männen stanna kvar hemma och inte 
resa alls. För att de äldre ska kunna leva ett aktivt liv med god livskvalitet ställer det 
höga krav på en framtida tillgänglighet och ett säkert transportsystem (Vägverket, 
2004). Om inte, kommer det att finnas ett stort antal personer som riskerar att inte 
komma ut. Av den anledningen utgör de äldre en speciell kundgrupp i Trafikverkets 
(tidigare Vägverket) planering (Vägverket, 2004).  

 
1.1.3 Äldre i kollektivtrafiken 

Kollektivtrafikens officiella uppgift är att göra samhällets resurser tillgängliga för alla 
(SOU, 2003:67). En bra kollektivtrafik bidrar till ökad rörlighet och hälsa, minskade 
miljöproblem och minskad trängsel samt möjliggör regional utveckling och tillväxt. Ett 
begrepp som har växt fram är ”hela resan” vilket förklarar att våra resor startar vid 
dörren och slutar när vi har nått målet. Vi ska kunna genomföra ”hela resan” enkelt och 
bekvämt. För närvarande pågår en anpassning för ökad tillgänglighet av kollektiv-
trafiken i hela Sverige. Syftet är att öka användandet av den allmänna kollektivtrafiken 
bland äldre och funktionsnedsatta och minska det särskilda kollektivtrafikresandet 
(individuella taxiresor/färdtjänst) (SOU, 2001:106; SOU, 2003:67). Genom att fler ges 
möjlighet att åka allmän kollektivtrafik kan man öka de äldres rörlighet, deras möjlig-
heter till att resa och därmed höja deras livskvalitet. Ytterligare ett syfte med denna 
anpassning är att minska kostnaderna för färdtjänst genom att minska antalet färdtjänst-
resor. Utredningarna påvisar att minst hälften av alla färdtjänstberättigade skulle kunna 
resa med den allmänna kollektivtrafiken om den anpassades efter behoven hos 
människor med funktionsnedsättningar. En förutsättning för att anpassningen ska lyckas 
är bland annat att de offentligt betalda resorna samordnas vad gäller information, tid-
tabeller, betalsystem och fysiska förhållanden vid bytespunkter. Föreliggande studie 
pågår under tiden för genomförandet av kollektivtrafikanpassningen1 och är ett led i att 
fördjupa de kunskaper och erfarenheter av resor och transporter som finns hos de äldre 
själva.  

I planeringen av kollektivtrafik måste man ha resenärernas behov och deras begräns-
ningar i åtanke. Alla människor ser olika hinder och möjligheter med sitt resande och 
det gäller inte minst de äldre. Att åka med den allmänna kollektivtrafiken kan också 
innebära en del oro (Alm & Lindberg, 2004). Känslor av otrygghet till och från håll-
platsen består i oro att möta någon berusad, dåligt upplysta vägar, tunnlar/passager, 
ogillande av omgivningarna samt dåligt underhållna trottoarer. Oron för dåligt under-
hållna trottoarer ökar med åldern medan oron för att möta berusade är vanligare bland 
unga. Detta kan förklaras av att många äldre undviker att resa när det är mörkt och 
upplever därför inte någon oro med att möta berusade personer. Tidigare forskning visar 
också att hos de äldre ökar behovet av att se kollektivtrafiken i ett större sammanhang, 
där tillgängligheten till ”hela resan” beaktas, såsom sträckan mellan bostaden och 
hållplatsen, bytespunkter och vänthallar (jfr Ståhl, Brundell-Freij & Makri, 1993; Ståhl 
& Ivarsson, 2007; Warsén, Lundin, Melzer & Haywood, 2004; Warsén & Haywood, 
2005). Detta blir också tydligt i föreliggande rapport. 

                                                 
1 Anpassningen planerades vara klar fram till 2010, men fortfarande återstår mycket av det planerade 
arbetet med att anpassa kollektivtrafiken och -miljön för personer med funktionsnedsättningar.  
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Att kollektivtrafiken anpassas är inte tillräckligt för många äldre (Lindahl & Odebo, 
2007). Hela samhället måste anpassas för att det ska vara någon idé att åka med den 
allmänna kollektivtrafiken. Drivkrafter till att åka kollektivt i stället för färdtjänst är 
bl.a. viljan att resa med andra, att spara på sina begränsade antal färdtjänstresor samt att 
slippa planera och vänta. Forskning visar också att färdtjänstresenärer kan tänka sig att 
resa så mycket som sex gånger längre sträcka för att korta ner promenadavståndet 
50 meter (Svensson, 2003). Brukarundersökningar visar att förmågan och inställningen 
till att åka med den allmänna kollektivtrafiken är en komplex fråga. Synen på kollek-
tivtrafiken bland färdtjänstresenärer är i hög utsträckning sammankopplad med olika 
former av funktionsnedsättningar och med hög ålder. Det är emellertid viktigt att inte 
dra paralleller mellan funktionshinder och hög ålder (av flera olika skäl). Rullstolsburna 
upplever exempelvis vissa situationer som mer krävande medan äldre personer upplever 
helt andra moment som besvärliga. En undersökning i Göteborg visar att bland rullstols-
burna är det framför allt av- och påstigning som är stressande medan gruppen över 65 år 
värderar sittplats högt. Den visar också att låggolvsspårvagnar-/bussar och andra infra-
strukturåtgärder enbart delvis kan underlätta resandet. Barriärerna att åka kollektivt 
består ofta av flera faktorer, där psykologiska och sociala faktorer utgör en del och ofta 
är samverkande med de fysiska möjligheterna/hindren (Lindahl & Schmidtbauer, 2009; 
jfr Wretstrand, Svensson, Fristedt & Falkmer, 2009). 

Vill man att fler ska åka med den allmänna kollektivtrafiken räcker det inte med att in-
steget till bussen blir lägre och att gångbanorna görs mer tillgängliga. Avståndet till 
bussen och mellan olika transportmedel har så stor betydelse för vissa grupper att de 
riskerar att aldrig kunna använda den allmänna kollektivtrafiken. Exempelvis, enligt 
tidigare studier, så använder inte äldre personer kollektivtrafik som kräver för mycket, 
såsom att boka tid eller gå långa sträckor mellan byten (Svensson, 2003). Resenärer som 
använder servicelinjer och färdtjänst värderar högt att man kan sätta sig innan bussen 
startar och att slippa boka bussen i förväg. Burkhardt (2003) har i sin forskning kring 
äldres behov av transporter kommit fram till att deras behov och önskemål gällande 
transportservice inte skiljer sig särskilt mycket åt från andra resande. Förbättringar inom 
kollektivtrafiken som gynnar äldre, gynnar även andra åldersgrupper. Servicen måste 
anpassas efter resenärernas behov för att uppfattas som kundorienterad och användar-
vänlig. Eftersom äldre är en heterogen grupp kan inte en enda typ av transport passa 
alla. 

I relation till antalet invånare har andelen färdtjänstberättigade minskat med 32 procent 
de senaste 20 åren (Trafikanalys, 2010). Anledningar till minskandet är bl.a. ett ökat 
utbud av linjetrafik framförallt i tätorterna, vilka ersätter hela eller delar av färdtjänst-
resorna. Samtidigt sker uppstramning av regelverket för färdtjänst i syfte att flytta 
resenärer från särskild kollektivtrafik (färdtjänst) till allmän kollektivtrafik (SOU, 
2001:106). Detta betyder inte nödvändigtvis att de som inte får tillstånd istället åker 
med den allmänna kollektivtrafiken. Det kan likväl vara så att många stannar hemma 
istället och inte reser överhuvudtaget vilket naturligtvis kan innebära ett problem ur 
mobilitetsperspektiv för dessa människor. Ytterligare en anledning till ett minskat antal 
färdtjänsttillstånd är ett ökat körkortsinnehav framförallt bland äldre kvinnor. I tabell 1 
kan vi se att fler kvinnor än män har tillstånd till färdtjänst och att det är i åldersgruppen 
80 år och äldre som tillstånden förekommer mest (Trafikanalys, 2010). Även andra 
alternativ till färdtjänst såsom servicelinjer och flexbussar förekommer i flera 
kommuner (Svensson, 2003). Syftet med dessa linjer är att tillgodose behoven hos äldre 
och funktionshindrade genom att erbjuda schemalagda turer med korta avstånd mellan 
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bostäder och busshållplatser. Bussarna är också anpassade med lägre insteg, inga 
trappor etc. 

 
Tabell 1  Antal färdtjänsttillstånd per 1000 invånare uppdelat på ålder och kön enligt 
2010 års siffror (källa: Trafikanalys, 2010). 

Åldersgrupp Kvinnor Män 

0–19 3 4 

20–64 12 10 

65–79 72 48 

80+ 403 265 

Totalt (per 1 000 inv.) 45 24 

 
1.2 Disposition 

Efter detta inledande kapitel (1) som innehåller en beskrivning av bakgrunden till 
studien är rapporten indelad i följande kapitel: 

I kapitel två (2) beskrivs studiens syfte. 

I kapitel tre (3) görs en beskrivning av de teoretiska utgångspunkter och centrala 
begrepp som har genomsyrat studien. 

Kapitel fyra (4) beskriver metod och genomförande av studien. 

Kapitel fem (5) behandlar projektets nytta och samhällsrelevans. 

Resultatet presenteras i kapitel sex (6) med en uppdelning av intervjuer och 
resedagböcker. 

Kapitel sju (7) består av en diskussion kring studiens resultat och metod samt 
reflektioner kring framtida forskningsbehov. 
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2 Syfte 

Syftet med föreliggande studie är att undersöka hur äldre uppger att de väljer att resa 
och deras erfarenheter av vardagliga transporter. För att synliggöra heterogeniteten 
bland äldre personer har personerna som deltar rekryterats från både stad och lands-
bygd. De har olika bakgrund, ålder och kön. Majoriteten av intervjupersonerna är 
etniska svenskar, i studien ingår även personer med annan etnisk bakgrund. 

Frågeställningar: 

o Hur fungerar kollektivtrafiken för de äldre i det aktuella området? 
o Hur löser äldre sina vardagliga resor? 
o Vilka huvudsakliga syften uppger de äldre till sitt vardagliga resande? 
o Varför väljer man det färdsätt man gör? 
o Vilka begränsningar finns?  
o Hur ser de på orsakerna till eventuella begränsningar? (Beror begränsningarna 

på individen själv, på andra eller på samhället?) 
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3 Teoretiska utgångspunkter 

3.1 Heterogenitet 

En utgångspunkt i föreliggande studie är heterogenitet och det faktum att den grupp som 
brukar kallas för äldre i själva verket är en mycket variationsrik samling individer och 
grupper med olika förutsättningar och intressen (jfr Levin m.fl., 2007). Det förekommer 
ett antal olika definitioner av vad som kännetecknar ålderdom (Andersson, 2008). 
Beskrivningarna skiljer sig åt mellan olika samhällen, kulturer och tidsepoker samtidigt 
som det innebär olika för olika individer. En 65-åring kan för någon vara en gammal 
person medan det för en annan innebär att vara relativt ung. Det finns en reaktion på de 
benämningar som förekommer på ålderdomen idag, som t.ex. ”gamla” och ”åldringar” 
(Jönson, 2002a). Många begrepp som avser att beskriva åldrandet kan upplevas vara 
nedsättande och omoderna och istället har ett antal olika benämningar introducerats; 
exempelvis seniorer, veteraner, pensionärer, 50+ och ”gråa pantrar”, som ett sätt att ge 
uttryck för nya generationers syn på åldrandet (Andersson, 2008). Även i transport-
sammanhang kategoriseras människor ibland efter sin kronologiska ålder och tillskrivs 
specifika behov i förhållande till resmönster inom denna kategori. När begreppet ”äldre” 
används i denna studie bör samtidigt ett varningstecken resas för att det kan uppfattas 
omfatta alla inom ett visst åldersspann. Så är inte fallet utan snarare bör vissa tidigare 
mönster problematiseras och utmanas. 

Som tidigare nämnts så uppmärksammas äldre som en specifik kategori, eller kund-
grupp, i trafiksammanhang (Vägverket, 2004). Kategoriseringen är baserad på funk-
tionella förändringar (psykologiska, fysiska och biologiska) som identifierar gruppen 
äldre. Inom trafikforskningen och andra trafiksammanhang sker ändå en kategorisering 
av äldre utifrån kronologisk ålder. Olycksstatistiken delas oftast in i ålderskategorier 
(t.ex. unga mellan 18–24 år och äldre 65+) men det förekommer även en social katego-
risering som baseras på resvanor och behov. Problemet med att göra indelningar efter 
kronologisk ålder eller hur resvanorna ser ut är att äldre ofta framställs som en homogen 
grupp med liknande behov, förutsättningar och egenskaper. Att kategorisera människor 
i gruppen 65+ innebär en inkludering av alla som har fyllt 65 men även dem som har 
passerat 100. Detta är ett stort antal individer i olika generationer och kohorter varför 
variationerna av behov och vanor kan vara oändliga.  

Inom äldreforskningen har ett antal, alternativa kategoriseringar utvecklats. En indel-
ning som är vanligt förekommande i Europa är ”den tredje åldern”, en period i livet då 
man inte har hemmavarande barn, många har slutat förvärvsarbeta, har möjlighet till en 
rik fritid och att vara självständig (Laslett, 1996). ”Den fjärde åldern” inträder då man 
börjar bli ”skröplig” och beroende av vård och omsorg. Detta är en biologiskt definierad 
indelning, det finns människor om aldrig träder in i ”fjärde åldern” trots att de har upp-
nått en hög kronologisk ålder. En annan indelning som förekommer är de ”yngre äldre” 
och de ”äldre äldre”(Neugarten, 1996). De ”yngre äldre” (från 65) har oftast en god 
hälsa och bra ekonomi, de är oberoende och lever oftast tillsammans med en partner. De 
”äldre äldre” (från ca 80 och uppåt) beskrivs vara en grupp som kommer att bli mer 
beroende av andra människor på grund av försämrad hälsa och ekonomi. Att gruppera 
äldre på det här sättet beskriver en förflyttning från att vara fri och självständig till att 
bli mer och mer beroende och blir på så vis ett sätt att särskilja de aktiva friska pensio-
närerna från dem som behöver vård och stöd av anhöriga eller av samhället (Andersson, 
2008). I verkligheten ter sig detta inte så enkelt. Även personer som behöver stöd och 
service kan uppleva sig som fria och oberoende (Taghizadeh Larsson, 2009). 
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3.2 Intersektionalitet 

Inom samhällsvetenskapen används olika kategorier (t.ex. kön, ålder, klass, etnicitet), 
för att synliggöra variationer mellan individer och mellan olika grupper av individer. 
Som ett sätt att problematisera olika kategorier har begreppet intersektionalitet introdu-
cerats. Begreppet intersektionalitet härstammar från antirasistisk kritik till ”den vita 
feminismens” hegemoni och exkluderande av andra kvinnor än vita västerlänningar 
(Lykke, 2007; de los Reyes & Mulinari, 2005). Begreppet har använts av forskare och 
praktiker för att synliggöra kvinnors varierande erfarenheter i allmänhet. Begreppet är 
dock inte enbart knutet till feministisk forskning trots dess härkomst. Ett intersektionellt 
perspektiv beskriver hur begrepp som ålder, kön, etnicitet, klass, etc. samspelar och hur 
deras betydelse varierar i olika kontexter (exempelvis i förhållande till tid, plats, situa-
tion, socialt och kulturellt sammanhang). Dessa komponenter är inte från början åtskilda 
utan inverkar på varandra redan i görandet av vart och ett av dessa begrepp. Att ”göra 
kön” är inte möjligt utan att göra ålder, kön, etnicitet, klass. Perspektivet är viktigt för 
föreliggande studie eftersom det fokuserar hur olika kategoriseringar (exempelvis ålder, 
kön, klass, etnicitet, utbildning, boende) som människor utsätts för kan inverka på deras 
valmöjligheter och vardagsaktiviteter.  

 
3.3 Ålder, genus och transporter 

Vi vet genom tidigare studier att avsevärt fler äldre män än äldre kvinnor har körkort 
och tillgång till bil samt att det oftast är mannen som kör när ett äldre par åker bil till-
sammans (Hakamies-Blomqvist & Sirén, 2003; Hjorthol & Sagberg, 1998). Kvinnor är 
mer beroende av andra, oftast deras partner, för att transportera sig (Sirén & Hakamies-
Blomqvist, 2006). Dessutom rapporterar fler kvinnor än män att deras behov av att resa 
oftast är otillfredsställda. Det gäller till exempel resor för att handla mat, gå i butiker, 
göra olika ärenden (t.ex. bank, apotek) samt resor för att träffa bekanta och för att 
motionera. Kvinnorna slutar köra bil tidigare och uppger att de har minskat behov av att 
köra, när de blivit pensionärer (Hakamies-Blomqvist & Sirén, 2003; Hjorthol & 
Sagberg, 1998). Männen uppger nästan aldrig minskat behov av att köra. I tidigare 
nämnda studie av Hakamies-Blomqvist m.fl. (2005) uppgav majoriteten av männen 
(som då var 60 år) att de troligtvis kommer att köra bil när de är 80 år. Omvänt var det 
för kvinnorna, mer än en tredjedel såg inte sig själva köra bil vid 80. Då det i parrela-
tioner bland äldre oftast är mannen som kör riskerar kvinnan ofta att bli isolerad när 
mannen går bort pga. att hon inte länge behärskar bilkörningen eller känner sig osäker i 
att återta rollen som bilförare (Spolander, 2003; Levin m.fl., 2007). Internationellt har 
detta fenomen kallats ”the stranded widow” (Rosenbloom, 1993). Kvinnan hamnar i en 
ny livssituation med kraftigt begränsad mobilitet. Detta innebär att vi (under en period) i 
framtiden riskerar att se ett könsrelaterat mobilitetsproblem för äldre. Men eftersom 
körkort och tillgången till bil ökar bland kvinnor borde detta på lång sikt vara ett 
minskande problem, som är knutet till en viss åldrande generation kvinnor. Problemet 
kommer inte vara kvinnor som aldrig har kört bil utan snarare när kvinnor som är vana 
att köra själva inte längre klarar av det. Det finns också en vision om att äldre ska köra 
bil så länge som möjligt och ju fler som har körkort desto fler fortsätter också köra 
högre upp i åldrarna (Heikkinen, 2008).  
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3.4 Genus och kollektivtrafik 

Tidigare studier visar att kvinnor och män generellt sett reser på olika sätt (Friberg m.fl., 
2004; SIKA, 2002; Transek, 2005). Under förvärvsåren reser kvinnor mer kollektivt 
medan män kör mer bil. En bakgrund till att det ser ut på detta viset, är att kvinnors 
arbeten i större utsträckning är placerade närmare hemmet medan männen pendlar 
längre sträckor till sina arbeten samt gör fler och längre resor i tjänsten och oftare 
använder tjänstebil.  

Friberg (2005) har genom intervjuer med kvinnor uppmärksammat hur deras resor ofta 
har en dubbelfunktion. Många av kvinnorna använder restiden till att planera vad som 
ska göras i hemmet eller på arbetet; grubblar på livet eller relationer; pratar med någon 
bekant eller arbetskamrat eller passar på att vila eller läsa en bok. De passar alltså på att 
göra något som de anser vara nyttigt under resan men ser även resan som en tacksam 
paus från allt som måste göras i hemmet och på arbetet.  

Vidare har Friberg (2005) studerat de så kallade ”trafikrummen” vilka kvinnorna be-
finner sig i som innefattar både människor inom transportsystemet som formar olika 
rum, men även hård materia såsom gatan, perrongen eller fordonet. Även olika brister i 
transportsystemet som hon kallar ”de vita fläckarna” har identifierats (Friberg, Brusman 
& Nilsson, 2004). Dessa brister beskrivs och kan förstås utifrån olika aspekter. 

Kroppslighet: huruvida rummet känns tungt eller avlastande. Kommer jag att kunna 
kliva upp på bussen? 

Integritet: Kan jag sitta ifred utan att känna mig obehagligt iakttagen eller att någon ska 
röra mig eller mina saker?  

Fragmentering: Huruvida resan kommer att flyta på smidigt. Kan jag koppla av på 
resan eller måste jag stå hela vägen eller byta buss? 

Valmöjligheter: Om systemet kräver för mycket anpassning kan det kännas betungande. 
Om jag missar bussen, går det fler och finns det olika linjer att välja mellan? 

Liknande studier om mäns resor med kollektivtrafik har inte kunnat finnas. I föreligg-
ande rapport studeras både äldre kvinnors och mäns erfarenheter av kollektivtrafik och 
sätts i relation till andra transportslag. Begreppen kroppslighet, integritet, fragmentering 
och valmöjligheter kan därför bli aktuella på olika sätt.  

 
3.5 Mobilitet 

För många människor utgör resandet en viktig del av vardagslivet. Dagens äldre reser 
mer, både längre och kortare resor, än tidigare generationer (Hjorthol, Levin & Sirén, 
2010). Att ha möjlighet att transportera sig ökar välbefinnandet och hälsan genom att 
man kan bibehålla sina aktiviteter och sociala kontakter samtidigt som man kommer ut 
och rör på sig (Hakamies-Blomqvist, Henriksson & Heikkinen, 1999). Detta kan i sin 
tur minska samhällets kostnader som en följd av ökad rörlighet och minskat beroende. 
Detta perspektiv inkluderar också en tanke om att ha möjlighet och förmåga att vara 
mobil, att kunna röra sig/förflytta sig dit man vill. Ett sätt att illustrera sambanden 
mellan människors förflyttningar utanför hemmet (mobilitet) och de aktiviteter som 
dessa möjliggör samt deras inverkan på hälsa, funktionsförmåga och autonomi är 
”mobilitetsormen”, se figur 1.  
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Figur 1  ”Mobilitetsormen” illustrerar hur mobiliteten inverkar på människors hälsa, 
deras aktiviteter, funktionsförmåga, autonomi och stödbehov samt dess inverkan på 
nationalekonomin. Källa: Hakamies-Blomqvist m.fl., 1999. 
 

Det framkommer dock inte ur figuren att mobilitet inte alltid innebär en vinst eller något 
positivt för alla individer. Att resa eller transportera sig kan likväl innebära något be-
svärligt i de fall då långa avstånd till sociala aktiviteter, service och boende innebär en 
belastning i tillvaron och svårigheter med att ta sig till och från dessa platser. Det före-
kommer många olikheter i hur olika individer väljer att resa och vilka behov som finns, 
vilket behöver studeras systematiskt. 

Mobilitet är i sig självt ett mångfacetterat begrepp. I en enkel betydelse kan mobilitet 
betyda fysisk förflyttning från en plats till en annan, men enligt Cresswell (2006) inne-
fattar begreppet mobilitet de kulturella och sociala värderingar som tillskrivs själva 
resan, transporten eller förflyttningen. Cresswell (2010) definierar mobilitet som en 
hoptvinning av förflyttning, representation och praktik. Rörlighet innefattar den faktiska 
förflyttningen av personer, föremål och idéer. Dessa förflyttningar, eller resor, är mät-
bara och inom exempelvis transportplaneringen kan olika modeller för förflyttning 

Mobili t et

Akt ivit et

Hälsa

Funkt ionsf ör måga

Aut onomi

Lit et  st ödbehov

Nat ionalekonomisk
vinst
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beräknas. Representationen ger förflyttningen eller resan en mening som är socialt och 
kulturellt bunden. På detta sätt kan en särskild resa betyda olika saker i olika kulturer 
och samhällen. Praktik innebär den erfarna och förkroppsligade upplevelsen av resan. 
Ibland kan resan kännas betungande medan den vid andra tillfällen är efterlängtad. Att 
promenera, köra bil eller ta bussen kan ge upphov till olika känslor beroende på vilka vi 
är, vilka förväntningar vi har och huruvida vi har valt att resa eller inte. I denna studie är 
de faktiska resorna intressanta att studera – hur, var och när reser äldre personer? Men 
framförallt är det upplevelserna av möjligheten att resa hur man vill, varför man gör de 
val man gör och hur man tycker att det fungerar, som är centralt i studien. Det innebär 
också att de resor som inte görs är intressanta. Har man möjlighet att välja själv när man 
vill resa och vad är det som göra att man vill stanna hemma? Genom att ta reda på varia-
tionerna i hur äldre resonerar om detta kan vi också få ökad kunskap om hur mobilitet 
kan vara av olika betydelse för olika människor.  

Moderna samhällen förutsätter olika former av transporter (Cresswell, 2006). Åtkomst 
till lämpliga transporter är avgörande för tillgång till försörjning, service, social sam-
varo och individuellt välbefinnande i moderna samhällen och individers rörlighet kan 
också ses både som behov och livsstil. I transportforskning har rörlighet eller resor i 
första hand förknippats med en efterfrågestyrd verksamhet, där resor kan ses som en 
funktion som härrör från människors aktivitetsmönster eller livsstil (jfr Mokhtarian & 
Salomon, 2001). Men resorna kan också vara ett mål i sig och är då ofta förknippad med 
fritid och avkoppling.  

Enligt Kaufmann (2002) kan den spatiala mobiliteten, delas in i fyra fält beroende på 
om förflyttningarna sker i närheten av bostaden eller utanför bostadsorten/hemregionen 
och om de är av kortvarig eller mer långvarig karaktär, se tabell 2. 

 
Tabell 2  De fyra huvudformerna för spatial mobilitet enligt Kaufmann (2002). 

 Kortvarig Långvarig 

Inom/nära 
boendemiljö 

(Var)daglig mobilitet  Boendemobilitet (byta bostad, 
flytta) 

Utanför boendemiljö Resa (ferier/semester) Migration (utvandra) 

 

Mobilitet och resor som i den här studien avser intervjupersonernas kortare (ofta åter-
kommande) förflyttningar utanför hemmet kan beskrivas i termer av ”vardagliga” eller 
”dagliga” resor som sker i trafikmiljön, oavsett om de sker för avkopplings skull eller 
för att uträtta ärenden. 

Mycket tidigare forskning om äldres förflyttningar har fokuserat på resmönster och res-
vanor på en aggregerad nivå. Några studier har på senare år problematiserat resornas 
betydelse för människors behov av välfärd och välbefinnande (se t.ex. Hakamies-
Blomqvist, Henriksson & Heikkinen, 1999; Rosenbloom & Ståhl, 2002; Siren & 
Hakamies-Blomqvist, 2006) och pågående forskning försöker nu ytterligare problema-
tisera resorna i relation till välfärdsaspekter med hjälp av både kvantitativa och kvali-
tativa mått, framförallt ges stort utrymme för kvalitativa metoder (jfr Fristedt, 2010 och 
ua; Hjorthol, Levin & Siren, 2010; Siren, Hjorthol & Levin, uu; Levin, Siren & 
Hjorthol, ua). Föreliggande studie bör ses som en del i den ”nya” problematiserande 
forskningen om äldres mobilitet, välfärd och välbefinnande. 
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4 Studiens design  

4.1 Metod och genomförande 

4.1.1 Urval  

Föreliggande studie omfattar 30 kvalitativa intervjuer med äldre personer från två 
regioner, Östergötlands och Jönköpings län. Det var 18 kvinnor och 12 män i åldrarna 
58–94 år som intervjuades under sommaren och hösten 2008. Intervjupersonerna är 
boende i de två medelstora städerna Linköping eller Jönköping, på landsbygden eller i 
mindre tätorter utanför de två städerna. Två av intervjupersonerna är utlandsfödda. 
Kontakten skedde via olika kanaler. Några är aktiva inom pensionärsorganisationer eller 
någon intresseförening vilka hjälpte till med att sprida information om studien så att de 
som ville berätta om sina resor kunde kontakta oss. Några personer ingår i en studie-
grupp om äldres hälsa på en högskola där projektledaren för gruppen hjälpte till att 
rekrytera personer som ville medverka. För att få kontakt med de personer som inte är 
engagerade i någon förening uppsöktes servicehus i de områden som ansågs lämpliga 
med avseende på kollektivtrafikförbindelse. Personalen på servicehusen var behjälpliga 
i att kontakta dem som använde kollektivtrafik i någon form. Ytterligare några hade 
anmält eget intresse av att medverka i studier via VTI:s hemsida.  Intervjupersonerna 
tillfrågades i samband med intervjun om de även ville skriva resedagbok under två 
veckor. Femton intervjupersoner (sex män och nio kvinnor) skrev resedagbok.  

 
4.1.2 Berättelseforskning 

För att få en mer detaljerad bild av hur de äldre kvinnorna och männen själva värderar 
och prioriterar olika resor och vilka strategier de har för att genomföra sina resor, har 
berättelser med hjälp av intervjuer samlats in från olika kategorier av äldre. Narrativ 
metod, som det också kallas, inom samhällsvetenskaplig forskning innebär att man 
studerar hur den sociala verkligheten organiseras genom berättelser (Nylén, 2005). En 
berättelse utgör en speciell form av text. Texten bygger på att händelser och handlingar 
kopplas samman genom en underliggande händelseutveckling. Berättelser är värdefulla 
för den som vill förstå samband i människors sociala liv och händelser som har 
betydelse för dem. I berättandet återger berättaren ett eller flera händelseförlopp, men 
berättandet är inte bara en rekonstruktion av något redan givet utan också och kanske 
framför allt en ”teleologisk, målorienterad, framåtriktad rörelse” och i berättandet 
”skapar eller söker berättaren genom berättelsen sin historia” (Bergvall, Tyberg & 
Wennö, 2006. Enligt narrativ teoribildning är syftet med berättelsen att kommunicera 
vilket kan dels bestå i att informera, dels att lägga till rätta. Medan en av funktionerna 
med en berättelse är att informera och tillskriva händelser mening kan också en annan 
funktion vara att bearbeta eller förstå upplevelser (Bergvall, Tyberg & Wennö, 2006).  

Den vanligaste förekommande metoden inom forskning med berättande ansats är in-
samling av berättelser genom intervjuer. Men forskningsresultatet och den empiriska 
redovisningen kan också vara av andra slag – samtal, dagböcker och nedskrivna 
berättelser. Genom att samla berättelser från fältet kan vi i vår tur berätta om fältet. 
Intresset av berättelserna ligger inte i intervjupersonernas erfarenheter i sig, utan hur de 
beskriver sina erfarenheter. Den sociala verklighet som studeras är alltså hur man redo-
gör för händelseförloppet, inte vad som faktiskt hände. Det är den intervjuades egna 
upplevelser och strategier samt vad hon väljer att förmedla i sin berättelse som står i 
fokus. Berättelseforskning föreskriver inte någon speciell metod för datainsamling eller 
analys. I denna studie ligger intresset i vilka erfarenheter som intervjupersonerna 
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förmedlar i intervjuerna och vilken mening som de tillskriver det de berättar. Vilka 
behov de anser att de har och deras egna erfarenheter och strategier i valet av transport-
medel, restid och färdväg är dock också av intresse. I föreliggande studie har 30 inter-
vjuer analyserats utifrån deras berättelser. Intervjupersonerna var på förhand informera-
de om vad intervjuerna skulle handla om: dvs. hur deras vardagliga förflyttningar utan-
för hemmet ser ut och i synnerhet deras erfarenheter av och inställningar till kollektiv-
trafiken där de bor. 

 
4.1.3 Intervjuer 

Kvalitativa intervjuer gjordes för att kunna ta del av intervjupersonernas subjektiva 
upplevelser av att resa, hur de resonerar om sitt resande, varför de gör vissa val och hur 
de tycker att det fungerar. Intervjuerna är av semistrukturerad karaktär vilket innebär att 
forskaren har en intervjuguide med ett antal teman som ska beröras under intervjun 
(Bryman, 2002). Frågorna behöver inte komma i samma ordning som intervjuguiden 
och nya frågor kan ställas utifrån det intervjupersonen har sagt. Fördelen med semi-
strukturerade intervjuer är att intervjupersonen ges möjlighet att reflektera över ämnen 
som inte alltid är förutbestämda av intervjuaren. Intervjuaren har möjlighet att förändra 
ordningsföljden och formen på frågorna beroende på intervjupersonens svar och hon 
eller han kan också lägga till egna frågor och utveckla aspekter på frågorna utifrån sina 
erfarenheter. En intervjuguide användes som stöd med ett antal frågor. Intervjuguiden 
bestod av ett antal teman;  

1) kännedom om kollektivtrafik i kommunen 
2) ålderns betydelse 
3) boendets inverkan 
4) kvinnors och mäns resor 
5) erfarenhet av olika färdmedel 
6) upplevelser 
7) strategier 
8) hinder och möjligheter  

Samtliga intervjuer förutom en genomfördes i intervjupersonernas egna hem och av 
samma intervjuare (Jessica Berg). En av intervjuerna tog plats på högskolan i 
Jönköping. Intervjuerna ljudbandades för att intervjuaren skulle kunna lyssna 
obehindrat under intervjun och för att kunna lyssna igenom och skriva ut intervjuerna i 
detalj i efterhand. Samtliga intervjupersoner informerades om syftet med inspelningen 
samt att deras rätta namn inte skulle komma att presenteras i den slutliga rapporten. 
Ingen av intervjupersonerna hade någonting emot detta. Samtliga intervjuer skrevs 
sedan ut ordagrant och inkluderar pauser, talspråk och felsägningar. Vid citeringar i 
denna rapport har utskrifterna stavningsnormerats. 

 
4.1.4 Resedagböcker  

Resedagböcker samlades in i syfte att få en bild av hur intervjupersonernas resmönster 
såg ut, vilka platser som besöktes, hur man reste till dessa och under vilka tider på 
dygnet man reste. Medan intervjuerna gav möjlighet att få ta del av deras upplevelser av 
resorna, gav resedagböckerna en mer objektiv bild av vilka resor som faktiskt genom-
fördes. Resedagböckerna bestod av A4-blad med olika rutor med rubriker där man 
skulle ange: veckodag, starttid för resan, sluttid, sträcka, färdsätt och syfte med resan 
samt eventuella egna kommentarer (bilaga 1). Dagboksbladen konstruerades för att 
passa projektets syfte och skulle samtidigt vara enkla och inte tidskrävande att fylla i. 
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De intervjupersoner som valde att delta genom att skriva resedagbok fick välja två 
veckor som skulle kunna spegla deras vardagliga resor utanför hemmet under ordinarie 
förhållanden. Samtliga resedagböcker fylldes i under sommarmånaderna. 

 
4.1.5 Analys 

Att ha ett narrativt perspektiv innebär att söka efter kongruens och motsägelser mellan 
handling, dess sammanhang, aktörerna samt handlingens åstadkommande och syfte. I 
föreliggande studie har vi velat identifiera berättelser och motberättelser, vilket kan 
innebära att variationer mellan olika individers berättelser eller olika gruppers berättel-
ser får träda fram. De äldres egna berättelser har också kontrasterats till mer etablerade 
versioner om äldres mobilitet och särskilt kring användningen av kollektivtrafik, vilket 
framträder i tidigare forskning och utredningar. 

I analysens inledande fas lästes samtliga intervjuer noggrant igenom. Berättelser som 
var vanligt förekommande bland flera intervjupersoner noterades. Även berättelser eller 
händelser som föreföll särskilt ovanliga eller upplevdes som särskilt problematiska för 
intervjupersonen noterades. Berättelserna grupperades vidare i teman utifrån vilket 
ämne eller område intervjupersonen berättade om. Slutligen delades respektive teman in 
i underkategorier beroende på hur intervjupersonen beskrev särskilda händelser och 
erfarenheter samt åsikter och tankar som kom fram i berättelserna. Analysen mynnade 
ut i 10 teman med 26 underkategorier. 

Resedagböckerna har använts som komplement till intervjuerna och analyserats med 
utgångspunkt i vilka transportmedel som valts vid samtliga tillfällen under två veckor 
samt om resenären var en man eller kvinna. Via resedagböckerna har också olika typer 
av resor kunnat kategoriseras som denna grupp av personer brukar göra under en vecka 
samt vilka aktiviteter som förekommer där det sker en förflyttning utanför hemmet. 
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5 Studiens nytta och relevans 

Det finns en ganska väl dokumenterad kunskap om äldres olycksrisker och utsatthet i 
trafiken (Hakamies-Blomqvist, 2002, 2006; Hakamies-Blomqvist, Henriksson, Anund 
& Sörensen, 2005; Hakamies-Blomqvist, Sirén & Davidse, 2004; Heikkinen, 2008; 
Mollenkopf m.fl,. 2003; Whelan, Langford, Oxley, Koppel & Charlton, 2006). I en 
litteraturöversikt fann Levin m.fl., (2007) att forskning om äldres resvanor är överväg-
ande kvantitativa och fokuserar mest på fysiska funktionshinder i samband med äldres 
mobilitet. Mer kunskap behövs också om hur äldre resonerar om sina transportbehov 
och vilka förutsättningar de själva upplever att de har.  

Den typ av fördjupad kunskap som föreliggande rapport bidrar med är värdefull för dels 
samhällssektorer som tillhandahåller och utvecklar persontransporter men också för den 
samhällsvetenskapliga forskningen om äldre och åldrande och om hur olika former av 
förflyttningar (mobilitet) utgör en alltmer integrerad och nödvändig del av människors 
vardag långt upp i åldrarna. 

Även de resor som inte görs är intressanta, då resor som inte blir av kan bero på vissa 
val och avvägningar. I förlängningen av hela projektet kommer också frågor om synen 
på mobilitet som något nödvändigt, självklart och värdefullt att diskuteras. Vilken mobi-
litet är nödvändig för att upprätthålla en önskvärd levnadsstandard ur individens/sam-
hällets perspektiv och vilken är önskvärd av andra orsaker? Kanske mobilitet också kan 
kännas betungande för äldre individer? 

Genom att använda kvalitativa metoder och studera äldres resande ur ett narrativt 
perspektiv med utgångspunkt i de äldre resenärernas egna berättelser, kan kunskaperna 
om de olikheter som föreligger fördjupas. Det ger oss möjlighet att visa vilka varia-
tioner som finns bland de äldre själva, t.ex. vilka valmöjligheter och strategier de har för 
att lösa behoven av att resa i vardagen, även vilka strategier de har för att göra resorna 
bekväma och trivsamma. Vanor och egna tidigare upplevelser men även andra personers 
föreställningar kan inverka på vilka val man gör i sina vardagliga förflyttningar utanför 
hemmet. Genom att öka kunskapen om äldres vanor, upplevelser och föreställningar kan 
förståelsen öka för deras förutsättningar i vardagen. Språklig interaktion och individers 
egna berättelser har stort värde för den forskning som söker fördjupade kunskaper om 
aktörernas perspektiv och vi ser därför kvalitativa intervjusamtal som viktiga källor och 
analysobjekt (se t.ex. Czarniawska, 2004; Hydén, 1997; Linell, 1998; Mishler, 1997; 
Norén & Linell, 2006; Ochs & Capps, 1997; Riessman, 1993). 
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6 Resultat 

6.1 Beskrivning av det empiriska materialet 

6.1.1 Intervjuer 

De transkriberade intervjuerna har lästs igenom ett flertal gånger och sedan tematiserats 
och kategoriserats. I följande kapitel (avsnitten 6.2–6.11) beskrivs teman och under-
kategorier som framträder i intervjupersonernas berättelser. I beskrivningarna används 
intervjupersonernas egna ordval för att hålla texten så nära empirin som möjligt. Varje 
kategori beskrivs i löpande text följt av ett eller flera citat. Citaten syftar till att illustrera 
de utsagor som bäst beskriver kategorin. I vissa fall har citaten omskrivits från talspråk 
till skriftspråk för att förenkla texten för läsaren. För att skydda intervjupersonernas 
identitet används fingerade namn efter citaten. Namnet följs av deras rätta ålder samt 
om de bor i Linköping (Lkpg) eller Jönköpingsregionen (Jkpg), i centrala staden/tät-
orten (förkortas C) eller på landsbygd. Analysen av intervjuerna resulterade i 10 teman 
vilka delades upp i 26 underkategorier. Tabell 3 sammanfattar uppdelningen i teman 
och underkategorier. 

 
6.1.2 Resedagböcker 

Totalt 15 av de 30 intervjupersonerna (sex män och nio kvinnor) accepterade att även 
fylla i en resedagbok under två veckor. Via resedagböckerna kan slutsatsen dras att 
kvinnorna har en mer varierad mobilitet, det vill säga använder ett mer varierat utbud av 
transportmedel, medan männens mobilitet domineras av bilkörning. Resultaten redo-
visas i avsnitt 6.12. 
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Tabell 3  Teman och underkategorier som beskriver skillnader och likheter i det 
empiriska materialet. 
Teman  Underkategorier 

Hur man transporterar sig 

Cyklar och promenerar/åker rullstol 

Buss och färdtjänst 

Bil 

Långväga resor 

Buss på äldre dar – hinder och 
möjligheter 

Buss är säkert och bekvämt 

Att ta sig till och från bussen kan vara svårt 

Att kliva på och sätta sig – buss och 
passagerare 

Stress och rädsla  

Tråkiga erfarenheter 

Tankar om särskild kollektivtrafik 

Olika erfarenheter och behov av färdtjänst 

Bra att anpassa den särskilda kollektivtrafiken 

Beställning och logistik 

Bilen – befriande eller betungande? 

Bekvämt med bil 

Att göra sig av med bilen 

Enkelt att resa utan bil 

Utbildning och försämrad körförmåga 

Skillnad mellan kvinnor och män 

Mannen och bilen  

Kvinnan och bussen 

Ålder och kön 

Planering eller spontanitet? 
Planerar 

Gör det man känner för 

Vilka behov finns? 
Behov av att ta sig till särskilda platser 

Behov av återhämtning 

Vardagen 
Motion och utomhusaktiviteter 

Resor tillsammans med andra – nöje och stöd 

Samhällets planering Planering av kollektivtrafiken 

Tankar om framtiden  

 
6.2 Hur man transporterar sig 

6.2.1 Cyklar och promenerar/åker rullstol 

Intervjupersonerna betonar vikten av att komma ut och röra på sig. De menar att det är 
viktigt att hålla kroppen igång och motionera. En man berättar att han brukar gå till 
kyrkan och äta lunch och går sedan hem eller tar bussen. Diabetes nämns som en anled-
ning till att cykla och promenera medan svårigheter med att cykla kan bero på försäm-
rad balans vilket gör att man hellre går. Att promenera och komma ut beskrivs som en 
trevlig aktivitet i sig. Man passar på att promenera när man har några ärenden att göra:  
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Men då har jag ju den möjligheten att jag går igenom två parker och den här årstiden finns det ju 
bänkar. Och sen ligger apoteket ungefär halvvägs och där finns det sittplatser i värsta fall, om det 
skulle vara... /…/ Eventuellt gå och köpa en dricka och... sitta och mumsa! (Ann-Margret 86 Jkpg 
C) 

/…/ men jag är sån med att jag går hemskt mycket, som ner till Huskvarna till exempel är det tre 
kilometer och dit går jag ofta ner och handlar. (Laila 67 Jkpg C) 

Intervjupersonerna berättar att de promenerar eller cyklar till affären, även om de har 
tillgång till buss eller bil. Det är smidigare att promenera, om man har allt nära så 
behöver man inte ta bil eller buss. Vädret är avgörande för många. Vid fint väder 
nämner en kvinna att hon åker ut i den eldrivna rullstolen. En man menar att man på 
sommaren gärna promenerar medan man på vintern hellre stannar hemma.  

 
6.2.2 Buss och färdtjänst 

Bland dem som inte har bil eller körkort är bussen det vanligaste transportmedlet och 
även de som har färdtjänsttillstånd åker ofta med den allmänna kollektivtrafiken. 
Intervjupersonerna åker buss flera gånger i veckan och är väl insatta i vilka tider 
bussarna går och hur de olika busslinjerna åker. De åker buss vart de än ska; till ett 
köpcentrum på andra sidan av staden, till en bekant eller släkting i en annan tätort, till 
gymnastik eller sjukgymnast och till sjukhuset. Bland dem som ofta åker buss är det 
vanligt att man får byta buss för att komma dit man ska, vilket ibland upplevs som 
irriterande: 

För att när de gjorde de här stomlinjerna ettan och tvåan så skulle de göra så att vid vissa punkter 
då så skulle man kunna byta och gå över till en annan buss… hette det så snyggt, det är bara det att 
alla de här bussarna de går en minut före, samtidigt när tvåan kommer in så går den andra, man har 
inte en chans. Och är det då mitt på dagen så kan man få stå, ja har jag otur så kan jag få stå och 
vänta… 20–25 minuter. /…/ Och lika eländigt är det upp i gamla Linköping alltså om man ska 
byta till en annan buss. I regel så ser man liksom… hej då, baken. (Marianne 65+ Lkpg C) 

En intervjuperson tog reda på varifrån bussarna gick när hon skulle flytta för att hon 
ville ha nära till busshållplatsen. En man brukar åka buss eftersom hustrun eller sonen 
har mer behov av att använda bilen då de arbetar. En kvinna menar att det är trevligare 
att åka buss eftersom det ger en möjlighet att träffa andra människor. 

M: /…/ är det så att jag kan ta buss så gör jag det. 
J: Tycker du att det är trevligare eller enklare att ta bussen eller…? 
M: /…/ trevligare, trevligare att åka buss än med färdtjänst. För då kommer man alltid i beröring 
med någon människa både på busshållplatsen och i bussen och det är alltid någon att prata med 
och jag är glad för att prata haha (Marta 90+ Lkpg C) 

En man som är förtidspensionerad och beroende av rollator åker alltid färdtjänst. Han 
berättar att han inte har någon kunskap om vilka bussar som passerar området där han 
bor. Han körde alltid bil innan han blev sjuk och har inte åkt buss på 20 år. 

 
6.2.3 Bil 

Bland de yngre intervjupersonerna (ca 65–75 år) är det vanligt att de kör bil och särskilt 
bland dem som bor på landsbygden eller där man är två i hushållet. Både männen och 
kvinnorna kör bil mer eller mindre regelbundet men åker även buss beroende på var de 
ska. En man berättar att han åker buss inom stan där de bor men på somrarna när han 
och hustrun bor på lantstället är det bil som gäller. En kvinna berättar att hon gärna 
skulle cykla och åka buss oftare men då hon bor på landsbygden måste hon först ta bilen 
till tåget eller till bussen för att komma in till stan. 
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Intervjupersonerna fick frågan om hur pensionärer i allmänhet brukar transportera sig. 
De äldre intervjupersonerna (80+) tenderade att svara utifrån hur de själva gör, åker 
man färdtjänst så gör andra pensionärer det också. Bland de som brukar åka med 
bekanta som har bil menade att om man har en bil så använder man den.  

Generellt tror jag att de, de tar bilen. Tror jag. Man kommer fortast fram, man har fortfarande lite 
bråttom när man har gått i pension och… är man frisk och kry och man har en bra bil liksom då tar 
man ju bilen. Bussen den tar man ju om man ska åka på fest eller si och så. För man tar ju inte 
bussen och åker och storhandlar när man har en bil, det gör man ju inte, /…/ ska man åka i 50, 55 
minuter för att handla och sen åka lika länge hem då… vad tar det tio minuter att åka bil dit ut? 
Det gör man inte. (Marianne 67 Lkpg C) 

Uppfattningen att många pensionärer idag oftast tar bilen delas av flera intervjuper-
soner. Detta är något som också starkt ogillas:  

Vi har ju stora bostadsområden här i Jönköping där man har tillgång både till garage under 
fastigheterna och ute på parkeringen och då är det liksom smidigare och ta hissen ner och ta bilen 
in till stan fast stan ligger så nära än att gå ut till busshållplatsen. Särskilt om det finns man och 
hustru… det är lite enklare att stiga i bilen direkt vid dörren… än att gå hundra meter till bussen… 
(Inga 69 Landet Jkpg)  

Liknande resonemang för en man som menar att allt för många kör bil idag som inte 
inser sina begränsningar. Han menar att 40-talister i synnerhet inte har lärt sig att åka 
buss eller tåg och att dagens bilberoende hör ihop med mentaliteten i konsumtions-
samhället där materiell konsumtion går för tanken på miljön:  

Det är den generation som kom efter mina föräldrar som var lite… började tjäna lite för mycket 
pengar, kunde ta för sig av livets goda på ett annat sätt än vad så att säga mina föräldrar kunde. Det 
var… det blev en annan attityd till tillvaron helt enkelt. Ja i början här då for jag väldigt illa i 
början för man var ju lärd att ta hand om…, ta reda på saker och ting va´, och spara, det som gick 
att använda, och sen då när man upplevde det här på 50, 60 talet att… köp, slit och släng. Det var 
ju ett resursslöseri utan like. (Kalle 74, Lkpg C). 

 
6.2.4 Långväga resor 

Långväga resor förekommer bland intervjupersonerna. Det är bl.a. semesterresor, resor 
för att hälsa på släkt och bekanta men även resor man gör i arbetet inom den förening 
man är verksam i. Lennart är aktiv i en pensionärsförening: 

/…/ det sköter en sekreterare från förbundet, så jag e-postar till henne att jag vill åka den, den 
dagen då med det där tåget och, och under de här förutsättningarna, och åker hem då och då. Så 
bokar hon det och kommer det en biljett sen bara. (Lennart 76, Jkpg C). 

Intervjupersoner berättar vart de reser och hur de helst vill resa när de åker långväga. En 
kvinna berättar att på somrarna kan hon och några väninnor ta tåget från Jönköping ner 
till Halmstad över dagen bara för att ha det trevligt, shoppa och äta gott. En man berättar 
att han och hustrun gärna åker buss: 

/…/ vi har tyckt om att resa i alla år och förut har vi flugit men nu när vi blev pensionärer kom vi 
på det varför ska vi flyga bara rätt upp och rätt ner… inte se nåt och sen kommer man ner till en 
badort eller nåt så åker man med på ett par sightseeingturer, bättre att åka de här bekväma bussarna 
och hinna se Europa ifrån bussfönstret då. (Erik 74, Jkpg Landet). 

Vidare berättar Erik som brukar vara med och anordna resor inom det förbund han är 
verksam inom, att det finns en skillnad i hur man reser beroende på hur gammal man är: 

Från det att folk går i pension och fram till 75 år kan en säga då åker de gärna långresor va´. Men 
från 75 år och så uppåt sen de är gärna fortfarande, gärna ut och åka va´ men då vill de bara åka 
dagsresor, de vill inte ligga borta över natt. (Erik 74, Landet Jkpg). 
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6.3 Buss på äldre dar – hinder och möjligheter 

6.3.1 Buss är säkert och bekvämt 

Positiva upplevelser av att åka buss beskrivs. Kvinnorna föredrar att åka buss framför 
att köra bil, särskilt vid halka och dåligt väglag. En kvinna menar att det är både av 
miljöskäl och av trafiksäkerhetsskäl som hon åker buss. Hon menar också att hon inte 
har behov av att visa ”prestige”, av att visa hon kan köra bil. En annan berättar att det är 
så trevligt att åka buss, chaufförerna på landsortsbussarna är hjälpsamma och ser till att 
man hinner byta. En del berättelser handlar om hur man har hittar strategier för hur 
problem går att överbrygga. En kvinna beskriver hur det var när hon skulle börja åka 
buss och hon oroade sig för hur hon skulle kunna lösa sina inköp utan bilen: 

Det jag mest oroade mig för då när jag blev pensionär då om man bara tar ett litet exempel det var 
hur jag skulle få hem toalettpapp- för jag brukar köpa en sån här stor du vet va`. ”Hh jag kan ju 
inte få hem nåt toapapper” men alltså, det var bara sånt som löste sig, två större bärkassar sen så 
var man hemma. (Laila 67, Jkpg C). 

En annan kvinna berättar att hon och maken ofta åker bil till stan tillsammans men att 
bussen ger en möjlighet till avkoppling och tid för sig själv: 

Ja, jag tycker det är, det känns, ja jag kopplar av när jag sitter på bussen och jag hamnar mitt i stan 
då, jag behöver inte hålla på att krångla med parkering /…/ när lusten faller på när jag känner att 
nu vill jag åka in till stan. Och då åker jag alltid ensam för jag tycker om att vara ensam och går i 
stan tittar och går och fikar och… har det allmänt skönt. (Barbro 66, Landet Lkpg). 

 
6.3.2 Att ta sig till och från bussen kan vara svårt 

Intervjupersonerna som åker buss tycker det går bra så länge man sitter på bussen. 
Problemet uppstår när man måste byta buss eller gå till och från busshållplatsen och 
hemmet. Några måste då gå uppför trappor eller långa backar vilket är svårt speciellt vid 
snö och halka. Även vid blåsigt väder kan det vara svårt att gå längre sträckor.   

Över bron här där gick jag jättebra förut, men nu när det är så mycket olika väder och sådant 
vintertid har det varit svårt att gå över bron ner till centrum./…/ Ja och så blåser det ju så förtvivlat 
över där vet du. När det är snö då skottar de ju inte förrän middagen och så är det en backe… ja 
den är så otrevlig… så att den går man hellre uppför än nerför (Vera 83, Lkpg C) 

Det kan vara svårt att ta med sig varor hem ifrån stan då man inte kan bära. En kvinna 
har slutat åka till torget i Jönköping för att hon ändå inte orkar bära med sig några varor 
hem. Inköpen får de sköta i närheten där de bor eller genom hjälp av släkt och bekanta.  

För har du gått i de där trapporna när man kommer av tåget och ska till bussen? Ja, de är ju 30 
trappsteg och de stupar ju nästan rakt ner, och vintern det kan ju vara så halt på dem så, så det är 
svårt tycker jag. /…/ Jag säger som hon sa förut att det går inte att handla någonting, man kan inte 
åka till Linköping för att handla för det orkar jag inte. (Eivor 85, Landet Lkpg). 

 
6.3.3 Att kliva på och sätta sig – buss och passagerare 

Intervjupersonerna nämner att bussar som är sänkbara är lätta att kliva på. En kvinna 
förklarar att ifall man vill att fler ska kunna åka med den allmänna kollektivtrafiken så 
måste den anpassas efter de äldres behov, att man kan kliva upp på bussen eller tåget 
trots ett lätt handikapp och att det finns tid mellan hållplatserna så att äldre hinner kliva 
på. Att bussarna i Jönköping börjar anpassas till de äldre resenärerna beskrivs som 
positivt. Säten tas bort och det blir mer plats för rollatorer. En kvinna som har rollator 
menar att det borde finnas möjlighet att stämpla busskortet där man kliver på med 
rollatorn. Att gå ändra fram till chauffören och stämpla kortet kan vara problematiskt 
när man har dålig balans, speciellt på en buss som är i rörelse.  
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Det finns delade meningar och erfarenheter av hur det är att sätta sig på bussen och 
mestadels är det de intervjupersoner som åker med stadstrafiken som berättar om detta. 
Det är ett problem när bussarna är fullsatta och det finns en oro över att inte få sittplats. 
Det förekommer också positiva upplevelser av att det alltid finns trevliga människor 
som gärna överlåter sin plats när det kommer en gammal människa, annars får man be 
om en sittplats: 

Men den erfarenheten har jag att det är väldigt många ungdomar som reser på sig och säger 
”varsågod”. Det tycker jag är flott. Det är bra. (Ivar 94, Lkpg C). 

Och jag har mål i mun så jag kan be att få hjälp. Och jag skäms inte för det. Jag menar för... ja, det 
finns väl någon kanske som tänker ”Titta där kommer en stackars gamling som kan behöva ett 
handtag”. Men det ska man ju inte räkna med. Men då ber jag nån att ”kan nån hjälpa mig upp på 
den bussen?”. (Ann-Margret 86, Jkpg C). 

Särskilda svårigheter kan uppstå om man behöver ta rollatorn med sig på bussen. En 
man berättar att han brukar ta käppen istället när han ska åka buss för att det är enklare. 
En kvinna som inte har rollator säger att hon aldrig i livet skulle åka buss om hon fick 
rollator, då skulle hon hellre sitta hemma eller ta färdtjänst. Att kliva av bussen om det 
är för mycket folk förekommer: 

Ofta får jag sittplats men det händer också, att det inte finns sen det var lite konstigt med rollator, 
ingen som försökte erbjuda hjälp och det händer ibland att när jag ser att det är fullt med folk så 
stiger jag av och försöker ringa färdtjänst, jag orkar inte stå så mycket. (Zohreh 75, Lkpg C). 

 
6.3.4 Stress och rädsla  

Intervjupersonerna talar om att de upplever trafiken som stressad idag, allt ska gå så 
fort. En man menar att han aldrig skulle åka buss med hustrun som sitter i rullstol då det 
skulle ta för lång tid att kliva på och ingen vill vänta så länge. Vikten av att kunna hinna 
stiga på och av bussen nämns. Attityden hos chaufförerna är viktig: 

M: Därför när man åker buss så det beror precis på busschauffören, hur de kör för en del de kör 
någonting så vansinnigt och de har bråttom och så där man hinner inte stiga av knappast förrän de 
stänger, pjong säger det så smäller dörren igen. Så är man inte snabb, fast det är olika det beror 
precis på vad det är för en busschaufför. (Maj 82, Jkpg C). 

Nej men alltså, man måste förändra förutsättningarna om det är så att fler ska kunna åka med den 
allmänna kollektivtrafiken, man måste ändra attityden hos busschaufförerna framförallt och även 
oss andra passagerare för att den målgruppen ska våga åka med den allmänna kollektivtrafiken för 
den är så stressad, uppjagad, så man behöver vara både ung och frisk för att hänga med och hinna 
med. (Inga 69, Landet Jkpg) 

Ungdomar beskrivs vara snabba att kliva av och på och att de har bråttom. Tanken med 
att fler ska kunna åka med den allmänna kollektivtrafiken upplevs positiv men att det 
finns en rädsla bland äldre för att åka buss. Man är rädd för stressmomentet att hinna på, 
hinna av och hinna få en sittplats innan bussen åker. En kvinna beskriver en väninnas 
tråkiga erfarenheter: 

Men jag är väldigt rädd för den allmänna kollektivtrafiken. För en släkting och en god vän... 
råkade ju ut för olyckor på bussen. Och jag förstod mycket, mycket väl. De måste hålla tiderna, för 
allting gäller ju pengar nu. Så jag begriper mycket väl att de har bråttom att komma iväg från en 
hållplats till exempel. Och den ena släktingen, hon hann bara få med sig ett ben ner på trottoaren, 
innan bussen körde. Så det blev ju väldigt tråkiga följder. (Ann-Margret 86, Jkpg C). 

En man talar inte enbart om kollektivtrafiken utan om en generell rädsla i samhället 
idag, en rädsla för andra människor som gör att man inte vågar säga till om att få en 
sittplats. En kvinna åker enbart färdtjänst: 
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Jag vill inte åka buss. För att jag, jag vill ha så att jag kommer dit jag ska precis som jag, om jag 
ska anlita nåt. För att dels så hänger inte huvudet med alltid... (Britta 84, Landet Lkpg). 

 
6.3.5 Tråkiga erfarenheter 

Det förekommer berättelser om tråkiga erfarenheter av buss- eller tågresor. Fall och 
klämskador beskrivs: 

Men det värsta är ser du, när jag ska ner sen, så kan jag inte ta rollatorn och dra den före mig utan 
jag får gå baklänges men det finns de som inte kan det utav äldre, och så har jag rollatorn och drar 
ner den så här, innan jag hade liksom bara kommit ner till sista trappsteget så satte han igång och 
det kunde ju gått väldigt illa, men då skrek de andra att, ”stanna ”. Och det är… genom att 
dörrarna går ju ihop så att… blir klämd där. (Berit 83, Jkpg C). 

För sista gången jag åkte tåg förstår du då steg jag upp och skulle ta på mig och då svängde tåget 
så våldsamt så jag hamnade pladask i golvet och jag slog mig ganska illa. Så att då efter det så har 
jag sagt att jag vill inte åka tåg mera för att det första de fick göra när jag klev av tåget var att sätta 
på mig plåsterlappar och jag blödde och det var så usch det gjorde så ont och det var så besvärligt 
och blodfläckar och ja all- usch det var så otrevligt alltihopa. Så sen har jag inte åkt tåg. (Anna 91, 
Lkpg C). 

 
6.4 Tankar om särskild kollektivtrafik 

6.4.1 Olika erfarenheter och behov av färdtjänst 

Som tidigare nämnts är det flera av dem som har färdtjänsttillstånd som ändå använder 
vanlig buss. Bussen upplevs vara enklare och ger möjlighet till spontana resor på annat 
sätt än vad färdtjänsten gör. En kvinna brukar anlita färdtjänsten om hon ska åka på 
kvällen när det är mörkt ute, dagtid tar hon gärna buss. En annan kvinna som ibland 
anlitar riksfärdtjänst förklarar att det är jobbigt att sitta så länge i ett sträck: 

Jag var till exempel neråt Skåne, i jul alltså. Och det gick, funkade bra. Det enda är att när man har 
ont i rygg och sånt där att… ja… det var jobbigt och sitta så länge och då är det så här att den 
färdtjänsten då…  nu vet du så har de ju ändrat den så man kommer inte in i några samhällen 
längre utan det går bara i ett kör så där, ja. Men när man då ber att de ska in lite grann så man 
kunde få röra sig och dessutom kanske ta en kopp kaffe med, med chauffören och så vidare, men 
det var svårt. (Berit 83, Jkpg C).  

En man som brukar åka färdtjänst inom centrum flera gånger i veckan förklarar att det 
är bekvämt, man åker från port till port och slipper parkera. Dessutom anser han att det 
är billigt att åka färdtjänst om man jämför med att åka bil. En kvinna menar däremot, 
angående priset, att det är synd att man inte kan få stanna till och köpa en tidning på 
vägen hem utan att det kostar extra. Om man gör avbrott i resan (t.ex. som kvinnan i 
berättelsen, vill stanna och köpa en tidning) betraktas det som en ny resa. Detta kan se 
olika ut vid jämförelse kommuner emellan. Denna studie har inte gjort detaljerade 
jämförelser mellan kommunerna i landet utan lyfter enbart fram det som intervju-
personerna framhåller som problem och möjligheter. 

Andra studier visar liknande resultat, att färdtjänsten ur resenärernas synvinkel är ett 
tryggt och säkert men samtidigt oflexibelt sätt att resa och att många av den anledningen 
föredrar att kunna resa på egen hand med bil eller vanlig kollektivtrafik (jfr Lindahl, L. 
& Odebo, 2007).  

 
6.4.2 Bra att anpassa den särskilda kollektivtrafiken 

I samtalen kring hur kollektivtrafiken kan anpassas efter de äldres behov menar 
intervjupersonerna att många som har färdtjänst skulle kunna åka vanlig buss istället: 
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Det tycker jag faktiskt är bra för det är många idag som utnyttjar färdtjänsten som egentligen inte 
behöver den. Jag känner flera stycken som har tjatat sig till att åka färdtjänst… som kunde åka 
bussen, som ibland springer efter bussen, men ändå har färdtjänst, det tycker jag är, jag tycker det 
är fräckt rent ut sagt. (Laila 67, Jkpg C). 

En man förklarar att många har missförstått att färdtjänsten tillhör den kollektiva 
trafiken. Man behöver ändra trenden att folk tror att de ska få åka ensam i en bil, att de 
tror att det är vanlig taxi. Han menar att det blir klagomål till en början men att det 
måste till en förändring i samhället när fler och fler behöver färdtjänst. Alla kan inte få 
”en egen taxi”, menar han.  

En kvinna menar att det är onödigt att åka färdtjänst korta sträckor och förklarar att det 
är få pensionärer där hon bor som nyttjar områdesbussen:  

A:Ja då är det så att, att de som bor här i huset de åker inte buss de, de tycker att det är för 
besvärligt med buss så de åker färdtjänst, och då åker de färdtjänst förstår du och handlar. Men jag 
vill inte åka färdtjänst till centrum! Jag vägrar! ... Så därför ringer jag efter områdesbussen. 
J: Varför vägrar du åka färdtjänst? 
A: För jag tycker det är löjligt att åka fem minuter med färdtjänst. En färdtjänstbuss! Eller en taxi, 
ska jag sitta i och åka, till centrum det tar fem minuter. Jag tycker det är… höjden. (Anna 91, Lkpg 
C). 

Färdtjänsten väcker blandade känslor hos intervjupersonerna och även de som är i 
behov av den kan ibland känna skuld över användandet. De vill inte vara en belastning 
för samhället. Skuldkänslor av att anlita färdtjänsten framkommer: 

Å: Vi är ju lite osolidariska mot samhället egentligen för vi… vi har en arbetskamrat som på andra 
sidan Huskvarna så vi brukar ta färdtjänst dit en söndag och så hejar vi på dem där så passar vi på 
och äter på äldreboendet med…  
J: Hur menar du att ni är osolidariska då? 
Å: Ja det är ju onödigt dyrt egentligen om man tänker efter färdtjänst att köra med en gubbe och 
kärring dit upp haha. (Åke 92, Landet Jkpg).  

Samtidigt förklarar Åke att de inte tar sig dit på annat sätt eftersom hans hustru sitter i 
rullstol.  

 
6.4.3 Beställning och logistik 

Bland Linköpingsborna framkommer synpunkter kring införandet av områdesbussar, 
som man behöver ringa och beställa. Att ringa efter en buss är inte populärt. En kvinna 
berättar om sin erfarenhet av anropsstyrd busstrafik tidigare vilket inte fungerade. Hon 
menar att hon ”hellre svälter än ringer efter en buss”. En man förklarar att spontaniteten 
försvinner om man ska ringa och beställa buss: 

Tycker jag inte om. Jag vill inte bestämma i förväg på det sättet. För 40 minuter i förväg det är helt 
orealistiskt. Att man på det sättet ska förut- förbestämma alltså, vad när jag ska åka, för det kan 
inträffa så mycket hemma innan man ska iväg ”oj det måste jag ju göra först innan jag ska iväg, 
jag tar nästa buss”  jag menar det är, det går bara inte . (Kalle 74, Lkpg C). 

Beträffande beställning av färdtjänst kommer också flera kritiska synpunkter fram i 
intervjuerna. Det händer att beställningscentralen inte förstår varifrån man ska åka eller 
vart man vill åka. Detta verkar delvis höra ihop med att beställningscentralen kan ligga i 
en annan del av landet eller till och med i ett annat land, de känner inte till platserna där 
de äldre bor men språkförbistringar förekommer också. Vidare menar några att det kan 
vara svårt att få färdtjänst den tid man vill. Det händer att man får åka mer än en timme 
tidigare än man önskar. En kvinna förklarar att det är svårt att beställa hemresan med 
färdtjänst, hur ska man veta att man är klar med sina ärenden när taxin kommer?  
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Det förekommer även en del synpunkter kring logistiken av färdtjänsten. En kvinna som 
bor 17 kilometer utanför Jönköping berättar om problemet med att det inte finns någon 
lokal färdtjänst där hon bor utan att bilarna ska åka långt för att hämta upp och lämna: 

Vi säger nu att jag blir dålig jag kan inte åka och handla då ska jag ringa till färdtjänst, då kommer 
de från Jönköping hit och hämtar mig kör mig till affären och hem. Sen ska de komma från 
Jönköping igen och hämta mig, det är ju så tokigt så det är inte klokt. (Britt 69, Landet Jkpg). 

Ytterligare en kvinna berättar om problemet med att bilarna ibland kör långväga för att 
hämta och lämna samt att om man vill åka tillsammans med en väninna som också har 
färdtjänst kan det vara svårt att beställa en bil tillsammans: 

Men du ska inte tro att vi kunde få åka med en bil, inte. För man måste ju ringa och beställa och 
anmäla sitt personnummer. Hon försökte att dom skulle kunna åka ihop... så hon beställde en bil 
även i den andra personens... hade hennes personnummer. Dom kom med två bilar i alla fall. Och 
en fredag när vi var färdiga, då satt vi och vänta och det kom ingen och det kom ingen och det kom 
ingen. Sen äntligen så kom det en taxi. Då kom han ifrån Vetlanda, eller vad det var. Hade dom 
skickat honom, för att hämta upp oss utanför Hälsohögskolan [I Jönköping] och köra hem oss då. 
Jag menar... är det vettigt? (Ann-Margret 86, Jkpg C). 

En man menar att det inte borde ta så lång tid för att få riksfärdtjänst beviljat. Många 
som är sjuka vill kunna åka under friska perioder. Om man då måste beställa långt innan 
kanske man har hunnit bli dålig igen när det är dags att åka.  

För färdtjänsten den går ju bara inom länet alltså sen så blir ju riksfärdtjänst och då blir det genast 
krångligare då ska det ansökas och det ska ansökas /.../ För så krångligt ska det väl inte vara när 
det räcker med fem minuter för att planera en resa till Australien det är bara att gå in på Internet 
och fixa alltihopa. (Erik 74, Landet Jkpg). 

 
6.5 Bilen – befriande eller betungande? 

6.5.1 Bekvämt med bil 

Som nämnts tidigare kör flera intervjupersoner bil regelbundet. En förklaring är att man 
tar bilen av bekvämlighetsskäl och att det är en frihet att kunna åka när man vill. En 
man som huvudsakligen använder bilen menar att det helt och hållet beror på 
bekvämlighet. Man tänker inte på miljön fast man borde. 

Att det skulle bli billigare skulle inte påverka. Om vi åkte gratis, skulle inte påverka. I och med att 
bilen står här ute. Möjligen om busshållplatsen vore här ute! Haha. Strax intill! (Bengt 71, Landet 
Lkpg). 

Vidare förklarar Bengt att om hans hustru har bilen en helg så känner han sig handi-
kappad. En kvinna som även hon alltid använder bilen förklarar att hon kan varken åka 
buss eller tåg, hon vet inte hur man gör och det skulle bli ”för bökigt” med buss. Att 
bilen finns där i garaget framkommer också vara en anledning till att man tar bilen 
enligt intervjupersonerna.  

Men sen är det ju det när man är van att man har en bil och det står en bil därute i carporten då va´, 
det är ju smidigt… man kommer ju dit man ska, med bilen. (Ingegerd 72, Landet Jkpg). 

En man förklarar hur mycket billigare det blir att ta bussen från Jönköping till Göteborg 
men trots vetskapen om detta tar han och hans hustru bilen. Detta är dels av bekväm-
lighetsskäl men också för att han tycker det är roligt att köra bil. En man som bor längre 
ut på landsbygden förklarar att det inte finns någon kollektivtrafik där han bor och att 
folk som bor på landsbygden är beroende av bil, vilket han menar kan vara ett problem 
för äldre den dagen man inte längre klarar av att köra. En man i centrala Jönköping 
berättar om sina upplevelser av att trafiken har blivit mycket mer intensiv de senaste 
åren och att detta också är ett stigande problem ju äldre man blir: 
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/.../det blir tuffare för varje år och… de visar ingen hänsyn längre utan de tar för sig i alla lägen, 
konstiga omkörningar tycker jag och… chansningar. Och sen är det ju kriget då… i rondeller och 
det här där det gäller att vara först. (Arvid 65, Jkpg C). 

 
6.5.2 Att göra sig av med bilen 

Intervjupersonerna berättar om hur det gick till då de gjorde sig av med bilen. 
Anledningarna skiljer sig åt men för några har det inneburit mycket känslor och starka 
åsikter. En man berättar att när han fyllde 60 år bestämde han sig för att köra bil i 10 år 
till och sluta köra när han fyllde 70 år. Han ville inte vara någon ”propp i trafiken” och 
orkade inte med allt som behöver underhållas på en bil: 

Nej det var med stor tillfredsställelse jag beslöt mig för att göra av med gör av med bilen. Det är 
ju, jag känner det att jag… ides inte heller byta däck och kolla olja och veta att nu har jag bensin 
till dit jag ska och… Det, det finns så mycket annat att göra. (Kalle 74, Lkpg C). 

En man berättar att de tidigare hade två bilar i hushållet. När han krockade med sin bil 
köpte han aldrig någon ny. Hans sambo tyckte det blev för dyrt med bil och sålde sin. 
En kvinna berättar att hon gjorde sig av med bilen när hon fyllde 90: 

J: Men vad var det som gjorde att du… gjorde dig av med bilen? 
A: För att alla människor sa så här till mig och tittade på mig med stora ögon: Kör DU biiil? Jag 
stod inte ut med det till sist alltså. (Anna 91, Lkpg C). 

Vidare berättar Anna att hon själv kände att hon borde lämna ifrån sig bilen: 
För jag tänkte det att jag ser ju inte så bra, så att jag, jag ska nog inte köra bil… Fast jag brukade 
säga, de sa de åt mig ”du ser ju inte så bra”, nej men vägen ser jag ju hahaha och markeringarna i 
vägen de såg jag ju, men jag kunde ju inte läsa på några skyltar. (Anna 91, Lkpg C). 

En man saknar bilen på våren och sommaren. Då brukar han och sambon hyra bil när 
det är dags för semester eller till jul. Han berättar att de hyr bil ca fyra till fem gånger 
om året.  

 
6.5.3 Enkelt att resa utan bil 

Av intervjuerna framkommer flera anledningar till att man föredrar att transportera sig 
på annat sätt än med bil. En kvinna berättar att hon aldrig har brytt sig om att ta körkort. 
Hon berättar att hon kunde ha fått körkort av sina föräldrar när hon var ung men kände 
inte för det. När hon sedan gifte sig och fick barn åkte hon buss, promenerade eller fick 
skjuts av maken. Hon har alltid upplevt att bussen är bekvämare än att åka bil in till 
stan. En kvinna berättar att hon hade bil fram tills för åtta år sedan och hon saknar den 
inte: 

Jag saknar inte bilen ett dugg nu. Det är så bra med bussar. Och tänk då var ju inte bensinen så här 
dyr som nu. Det ser ju jag när jag sålde bilen, ingen bilförsäkring, ingen bilskatt, ingen 
bilbesiktning, ingen garagehyra, inga bensinpengar, inga reparationspengar och jag var jämt 
tvungen att spara till en ny bil för jag har varit ensam ser du. Alla de räkningarna är borta. (Dagny 
85, Lkpg C). 

Vidare framkommer det att när man ska åka in till stan är det bättre att åka buss. Bilen 
tar man bara när det är något särskilt eller om man ska hälsa på någon utanför stan: 

Annars vet du kör bil inne i Linköping det gör jag inte längre, nej. Och parkerar och sådär, man 
känner ju sin begränsning… för jag menar man ska ju inte utsätta sig för… så och sen ner till 
sonen han bor nere i X- stad så… min yngste son så dit tar jag ju bilen ibland. (Eivor, 85, Landet 
Lkpg). 

Kalle som bestämde sig för att sluta köra bil när han fyllde 70 menar att det är 
”själsdödande” att köra bil: 
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Titta noga på vad det är du gör när du sitter och kör bil. Jo, du sitter och siktar och försöker hålla 
bilen för det första på din plats på vägbanan, och sitter och tittar rakt fram ibland i backspegeln 
va´, för att kolla läget. Va´? Jag menar hur pass intellektuellt stimulerande är det? Va´? Det, det 
begränsar ju hela tiden som, ska du köra i två, tre timmar va´ på det sättet, alltså hela tiden så blir 
du… intellektuellt helt nollställd, för att du måste liksom vara med i trafiken… (Kalle 74, Lkpg 
C).  

 
6.5.4 Utbildning och försämrad körförmåga 

Vid samtalet kring bilens betydelse kommer intervjupersonerna in på vikten av att hålla 
sig uppdaterad som bilförare, att hålla sig ”a´jour” med bilen. I Jönköping har det getts 
studiecirklar och kurser för äldre bilförare. Dessa cirklar ger inte enbart möjlighet till 
diskussioner kring olika trafiksituationer utan även möjlighet att träffa nya vänner: 

De är ju som skolkamrater sen. (Åke 92, Landet Jkpg).  

Intervjupersonerna anser att fler äldre bilförare borde få möjlighet till utbildning. Man 
anser också att äldre kvinnor är en särskilt viktig målgrupp för vidareutbildning. 
Intervjupersonerna berättar om en utbildning som kommer att starta upp inom den 
lokala PRO- föreningen där kvinnor som har körkort kommer få möjlighet att friska upp 
minnet och börja våga köra bil igen efter en tids uppehåll. 

Alltså det är så här va´, de åker bil lika mycket fram till maken dör och de blir änkor. Och det är ju 
det vi vill åt med det här… friska upp det här med körandet det är ju massor med kvinnor vi har en 
dam här hon är inte gammal men hon råkade ut för en sjukdom och sen lade hon av att köra sen 
har han alltid kört. Skulle han dö nu va´ säg, hon är ju en ung änka kan man säga då, ja, ja hon får 
sälja bilen, hon har svårare att ta sig fram, hon får ett… mera innehållslöst liv. Och det är såna vi 
ska fånga upp nu (Erik 74, Landet Jkpg) 

Intervjupersonerna berättar också om människor som de känner som inte borde köra bil 
längre dels pga. försämrad syn och försämrad reaktionsförmåga, dels att de inte hinner 
med i trafiken så som den är idag. En intervjuperson berättar om bekanta där hustrun 
sitter som medpassagerare och talar om för maken som kör när det är dags att svänga. 

 
6.6 Skillnad mellan kvinnor och män 

6.6.1 Mannen och bilen  

Samtliga intervjupersoner fick frågan ifall det finns skillnader mellan kvinnor och män i 
hur man transporterar sig. Det finns en tendens bland kvinnorna att svara på hur de 
upplever männens transportvanor medan männen berättar hur kvinnor brukar göra. 
Många av intervjupersonerna menar att männen använder bilen oftare än kvinnorna och 
att detta beror på att män är mer bekväma än kvinnor:  

Oh ja gubbar är mycket latare. Det var som jag sa när min man levde att hade vi utedass så tog han 
nog bilen dit haha... (Britt 69, Landet Jkpg). 

Men förutom bekvämlighet förekommer även förklaringar som handlar om att bilen 
som transportmedel står för status, manlighet och mannens tillhörighet: 

Men för männen är det här prestige, för männen är det här en helig ko, man är inte man, man är 
inte karl om man inte kan köra sin bil… (Inga 69, Landet Jkpg). 

Varför kvinnor inte använder bilen i lika hög utsträckning som männen finns det delade 
meningar om. En man menar att han har uppmuntrat sin hustru att köra, men att hon inte 
vill. Han menar att kvinnor tycker det är skönt att sitta bredvid och slippa köra. Däremot 
menar en kvinna att fler kvinnor skulle köra bil om de fick tillgång till bilen. En annan 
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kvinna förklarar att kvinnorna inte vill köra bil när mannen sitter bredvid och kom-
menterar: 

När de har kört bil en gång så sitter gubben och anmärker på deras körning, då blir de 
förgrymmade och sen kör de inte bil mer /.../ Jag är med i PRO, och så är vi på onsdagsför-
middagen brukar vi träffas och så åker vi ut och går i skogen någonstans sådär, och där är ju med 
såna som aldrig har bil, och de får, ja får och får men de kör inte för sina gubbar, utan de snålåker 
med oss. (Britt 69, Landet Jkpg) 

På motsatt sätt menar en kvinna att det finns män som inte förstår när det är dags att 
sluta köra bil, där kvinnan sitter bredvid och talar om för mannen hur han ska köra.  

 
6.6.2 Kvinnan och bussen 

Intervjupersonerna har den uppfattningen att det är vanligare att kvinnor åker buss. En 
kvinna anser att det har med det sociala att göra, kvinnor gillar att träffa folk och är inte 
så låsta i fasta konventioner. En man förklarar att kvinnor hellre tar bussen för att de 
inte vill besvära sig med att köra bil. Liknande resonemang för en annan man som 
tänker att kvinnor tycker det är besvärligt att köra ut bilen från garaget. En kvinna 
menar att det inte finns någon direkt förklaring till att kvinnor åker mer buss: 

D: Det är inte mycket män. Så är det ju. Så är det. …  
J: Finns det någon anledning till att det är så tror du? 
D: … Ja men så har det ju varit jämt… I alla tider tycker jag. (Dagny 85, Lkpg C). 

Enligt en intervjuperson är det många kvinnor som inte vågar åka kollektivt utan anlitar 
hellre färdtjänsten. Dock menar hon att det är åldersbetingat, yngre äldre klarar bättre av 
att åka buss. När det gäller männens bussåkande förklarar en kvinna att hon tycker att en 
del män beter sig konstigt när de ska åka buss, det är som att de har hamnat på en annan 
planet. En annan kvinna upplever att män hellre anlitar färdtjänsten innan de provar på 
att åka buss. 

 
6.6.3 Ålder och kön 

Intervjupersonerna menar att det inte finns någon direkt skillnad mellan kvinnor och 
män när det gäller valet av transportmedel. En man förklarar att det kan vara så att 
kvinnor oftare än män undviker att åka buss när det är mörkt ute men att det annars inte 
finns några skillnader. Att fler kvinnor än män åker buss förklarar en del med att det 
finns fler äldre kvinnor än män i samhället i dag. En kvinna menar att män sitter mer 
hemma än de går ut vilket beror på att de ofta har en partner kvar i livet. En annan 
kvinna menar att valet av transportmedel är åldersbetingat: 

Nej det är ungefär samma du. Åldern tar ut sin rätt vet du. (Vera 83, Lkpg C). 

En man förklarar att det inte är någon skillnad. Han ser både män och kvinnor som 
promenerar med stavar. Vidare berättar två kvinnor att de upplever att männen är 
skeptiska till att använda rollator. Vi såg ett tidigare exempel, en man som valde att 
använd käpp istället för rollator när han visste att han skulle behöva åka buss, eftersom 
det är så mycket svårare att ta sig fram i trånga passager med rollator. Någon menar 
också att det kan vara mer prestigefyllt för män att få visa att de klarar sig själv. Äldre 
män slutar köra bil senare i livet än kvinnor och detta har i tidigare studier diskuterats i 
termer av att mannens självständighet och identitet är mer sammanvävd med bilen som 
artefakt (jfr Hagberg, 2008). 

Den ekonomiska aspekten framhålls av en del kvinnor som menar att det är dyrt att äga 
och köra bil. Äldre kvinnor har generellt sett en sämre ekonomisk situation på grund av 
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deras lägre pensioner. Många har arbetat deltid och om de har barn har de flesta varit 
hemma helt eller periodvis under småbarnsåren, vilket påverkar pensionen. Men det 
finns också exempel på män som väljer bort bilen och delvis menar att det påverkar 
ekonomin.  

 
6.7 Planering eller spontanitet? 

6.7.1 Planerar 

Det förekommer en mängd olika beskrivningar av hur och varför man planerar sina 
resor som man gör. Flera intervjupersoner planerar sina resor eller utflykter bland annat 
av ekonomiska anledningar. En kvinna menar att man måste planera och organisera sina 
ärenden eftersom att bensinen är så dyr. Liknande beskrivningar framkommer bland 
dem som åker buss och färdtjänst. Om man planerar vilka ärenden som ska uträttas kan 
man åka på samma färdtjänstbiljett tur och retur eller så minimerar man antalet buss-
resor per vecka: 

/.../annars så försöker man då och plocka ihop lite man kanske bara har nåt där och så tänker jag 
”det är ingen panik idag det kan jag ta… vänta ett par dar till” då va´, så att... samlar man ihop 
litegrann för man får ju vara lite ekonomisk också när man är pensionär va´. (Laila 67, Jkpg C) 

En annan anledning till att planera verkar vara för att slippa åka ut så ofta. En kvinna 
förklarar att det är värt besväret att åka om man samlar ihop sina ärenden. En annan 
kvinna beskriver att hon vill undvika att åka in till stan flera gånger: 

/... / så går jag hos en sjukgymnast en gång i månaden men då försöker jag ju göra andra saker då 
till exempel när jag ska åka dit om jag ska till banken eller nåt annat jag ska handla eller så, så 
försöker jag ju göra det samma dag så att jag slipper åka nästa dag igen eller något sånt för det gör 
jag inte bara. /.../ För att så där himla rolig är det inte att… dra iväg till bussen och så ska man ju 
stå, ja särskilt nu eller så här hösten och vintern för att jag menar då är det ju kallt och regnigt och 
allt möjligt och då ska man ju stå där och vänta på bussen det är ju inte så där himla kul.  (Maj 82, 
Jkpg C) 

Tvärtom menar en annan kvinna som gärna planerar att gå och handla bara för att få 
komma ut och röra på sig och kanske gå en sväng i parken på väg till affären. 

Gamla vanor kan styra hur man planerar sina ärenden: 
Oh ja, när jag åker in till stan vet jag precis var jag ska parkera bilen det grunnar jag ut innan jag 
åker hemifrån, och är den parkeringsplatsen upptagen då blir det kaos häruppe haha. (Britt 69, 
Landet Jkpg). 

Ett par berättar att de åker en förutbestämd rutt varje torsdag. De beskriver att de 
parkerar utanför samma affärer och handlar där för att sedan åka till nästa affär. De åker 
tidigt på morgonen för att slippa trängsel. 

 
6.7.2 Gör det man känner för 

Även att planering förefaller vara viktigt för många intervjupersoner är spontanresor 
lika vanligt förekommande. Något som framkommer, speciellt bland de som kör bil, är 
en speciell typ av turer man gör, där själva resan i sig är viktigare än målet. Någon 
kallar dem för ”lustturer” en annan för ”spontanturer”. En man beskriver dessa turer på 
följande sätt: 

Men sen åker man väl de resor som man tycker så här… vi åker och tittar på det… vi åker och 
tittar på det… om det då ligger i samma färdriktning om en säger, vi åker åt Kisa… så tittar man ju 
på konsten där nere då, och torgdagen och allt det där vet du som man har… för att få grädde på 
tillvaron. (Björn 65, Landet Lkpg) 
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En kvinna förklarar att hon ofta planerar ärenden gör även det hon känner för, ”det som 
pockar på”. En man anser att om man är sysslolös ska man åka ut och hitta på någon-
ting. Vill han gå på konsert en kväll så gör han det. 

Bor man på landsbygden är det bra att planera när man ska åka någonstans enligt 
intervjupersonerna. En menar att han åker in till stan och köper det han ska, har han 
glömt något så åker han in igen. En annan som bor avskilt på landet förklarar att man 
skulle kunna planera mer när man bor på landet men att det skulle bli tråkigt. Att åka 
blir en form av social gemenskap: 

Jag skulle tro att de som bor här ute på landet vet du det är en väldigt liten procent som... faktiskt 
är nödvändigt att åka… det är många som far kors och tvärs här, de skulle kunna samordna det på 
ett helt annorlunda sätt. Planera det. Men då blir det nog lite tråkigt att bo på landet också. I, i stan 
gör det ju kanske inte så mycket för då kan du gå va. /.../ Här på landet då tar man alltså bilen och 
så far man och spyr ut en massa avgaser och haha kostar det en massa pengar för en själv… Men 
det blir ju det, lätt att det blir så... (Tor 66, Landet Jkpg). 

En kvinna som bor i närheten av ett köpcentrum förklarar att man inte behöver planera 
när allt ligger så nära. En annan kvinna, som saknar sin bil, tycker inte alls om att 
behöva planera och blir gråtmild när hon pratar om bilen: 

J: Men när du lämnade ifrån dig bilen, tycker du att din vardag har förändrats på något sätt? 
A: Fullständigt. Jag gråter ibland… (Anna 91, Lkpg C). 

 
6.8 Vilka behov finns? 

6.8.1 Behov av att ta sig till särskilda platser 

Intervjupersonerna berättar om sina egna behov av att komma ut av olika anledningar. 
De berättar om dagliga ärenden, dagsresor eller långväga resor med släkt, vänner eller 
någon förening. En man som själv åker mycket buss menar att det är svårt att anpassa 
kollektivtrafiken eftersom äldre människor har många olika behov. Istället får rese-
närerna själva anpassa sig efter den kollektivtrafik som finns. En annan man menar att 
äldre idag både vill och kan resa och har råd att resa. Flera intervjupersoner berättar om 
platser som de vill eller måste besöka. En man berättar om att bilen ger möjlighet att ta 
sig till att handla saker till trädgården och att åka till soptippen med trädgårdsavfall och 
annat vilket inte är möjligt att göra med buss. Flera kvinnor förklarar att de skulle vilja 
komma till kyrkan eller kyrkogården oftare men att det är svårt att ta sig dit med den 
kollektivtrafik som finns: 

/.../ vi gamla, hur vi vill komma till gravar och sånt där, anhörigas gravar och se till dem, även om 
vi har bett kyrkoförvaltningen plantera och sånt där så vill man se till det. (Berit 83, Jkpg C). 

En kvinna berättar att hon saknar att ha tillgång till bil på sommaren för att komma ut i 
naturen och kunna stanna så länge man vill utan att passa busstider. Berättelserna vittnar 
om att det inte enbart handlar om en åldrande befolkning som upplever åldersrelaterade 
begränsningar utan också om ett annat tempo med tätare och snabbare trafik. En kvinna, 
som bor längre ut på landsbygden, önskar att hon kunde cykla till bussen istället för att 
ta bilen. Dock är vägen alldeles för tungt trafikerad för att hon ska våga cykla där. 
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Men jag har cyklat mycket på landet förr men så har trafiken ökat där jag bor, vi har fått en 
genomgångstrafik mellan två stora vägtrafikområden här i området så att de här stora långtradarna 
far tvärs över de här från kontinenten och till kontinenten så… jag har hållt på att blåsa av vägen så 
därför har jag blivit, jag blev så rädd att cykla... (Inga 69, Landet Jkpg). 

 
6.8.2 Behov av återhämtning 

Förutom uttryckta behov av att kunna ta sig till olika platser, inte minst för att kunna 
bibehålla sina intressen, berättar intervjupersonerna att de inte längre brukar följa med 
på gruppresor eller åka på längre utflykter. Anledningarna är dels att de inte orkar – det 
är fysiskt jobbigt att sitta på en buss flera timmar i sträck, dels menar de att de inte 
längre har lust eller behov av att åka på längre resor:  

Jag blir väldigt trött faktiskt. Det blir jag, så då när jag hade åkt fram och tillbaka till Alvesta nu i 
vår då, då var jag så trött då fick jag så ont i ryggen så nästa dag då kunde jag knappt gå upp. Nej. 
Så det får vara lite måtta på´t. (Anna 91, Lkpg C). 

En man förklarar att hans tinnitus gör att han inte orkar åka på gruppresor längre. När 
hans hustru och vuxna barn vill åka på utflykter brukar han stanna hemma, ”med 
ålderns rätt”. Några av intervjupersonerna berättar om längre resor och dagsturer som de 
gör tillsammans med släkt, vänner och föreningar. Men efter en längre resa uttrycker de 
ett behov av att få vara hemma några dagar för återhämtning och vila. Inte minst 
behöver man komma ikapp de vardagliga sysslorna hemma:  

Och sen orkar man inte sen måste man vara hemma och vila lite, och sen har jag inte storstädat 
köket... (Eivor 85, Landet Lkpg). 

Intervjupersonerna berättar att de inte har behov av att åka ut så mycket då allt finns i 
det närsamhälle där de bor. Samtliga intervjupersoner fick frågan ifall det finns resor 
som de gör som de helst skulle vilja slippa. Det verkar som att de flesta är fria i sitt 
resande, de åker när de vill och kan och när det finns behov. Det finns ingenting som 
tvingar dem att resa. En kvinna förklarar att hon helst inte åker buss kvällstid när det är 
stökigt ute. Men om hon vill åka på någon kvällsaktivitet så ser hon till att inte byta 
buss mitt inne i centrum. En man berättar att han brukar planera försiktigt så att det 
finns tid att vila.  

Det berättas om anpassningar men ges i anslutning till dessa även förklaringar i termer 
av att det är skönt att stanna hemma ibland, ”med ålderns rätt”, och att man behöver 
återhämtning efter en eller flera dagars resande. Det är svårt att avgöra om det är så man 
verkligen känner eller om det här handlar om berättelser om att förlika sig med sin 
begränsade rörlighet eller att inte orka genomföra de förflyttningar som skulle krävas 
för att delta i en viss aktivitet. Som framkommit i tidigare exempel går det att även 
skönja uppdämda mobilitetsbehov som inte är tillfredsställda, på grund av att personen 
ifråga slutat köra bil eller att det är begränsat eller obefintligt utbud i kollektivtrafiken 
där man bor.  

 
6.9 Vardagen 

6.9.1 Motion och utomhusaktiviteter 

I samtalen framkommer berättelser om hur de brukar tillbringa sin vardag, vilket ger en 
förståelse för vilka behov de har och vad som verkar viktigt för dem. För många av 
intervjupersonerna är det viktigt att komma ut i naturen. Många motionerar dagligen, 
ensamma eller tillsammans med vänner. Man går på promenader och cyklar för 
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motionens skull eller för att komma ut, titta på naturen och fördriva tiden. En kvinna 
förklarar att det är värt att bo en bit utanför centrum för att det är nära till naturen: 

Jag bor här därför att det är så nära naturen och det finns så många promenadvägar här uppe i 
skogskanten och man kan gå runt här ute på cykelvägar och så där asfalterade stigar och sen är det 
så vackert här i deras, det är ju villor och det är trädgårdar med blommande buskar och jag tycker 
det är underbart och jag kan mata fåglarna här ute. (Anna 91, Lkpg C). 

Intervjupersonerna, både kvinnor och män, berättar att de går flera kilometer varje dag, 
en del med stavar, andra med rollator, några har med sig kaffekorg och tar bilen till 
olika naturområden för att promenera. En kvinna förklarar att som ensamstående är det 
viktigt att komma ut och få frisk luft och byta miljö. En annan kvinna berättar att hon, 
oavsett väder, tvingar sig ut varje dag.  

 
6.9.2 Resor tillsammans med andra – nöje och stöd 

Intervjupersonerna får hjälp av goda vänner med att handla, städa eller för att ta sig till 
olika aktiviteter. Man gör också resor tillsammans med vänner bara för att umgås. En 
kvinna berättar att hon brukar åka till torget eller till ett köpcentrum tillsammans med 
vänner för att handla, äta en bit mat och ha det mysigt. En man berättar att han gör resor 
tillsammans med andra, men inte bara med pensionärer: 

/.../ och då åker man ju oftast men inte alltid med pensionärer. Har andra intressen med så… åker 
på specialresor där jag har varit själv… Österrike och vandrat eller jag har varit på skogsresor… 
Finland och Ryssland och sådär. (Lennart 76, Jkpg C). 

En kvinna tar bussen tillsammans med sina barnbarnsbarn för att gå på kurs: 
/.../om jag ska följa mina barnbarnsbarn någonstans, jag åker bort dit och hämtar dem för de är åtta 
och tio, han har ju gått på teaterkurs och de har gått på något annat, och då har jag ju följt dem. Då 
hämtar jag dem därhemma och lämnar dem sen. (Dagny 85, Lkpg C). 

Det förekommer att man får hjälp med inhandlingen av mat, antingen åker man till 
affären tillsammans med grannar eller goda vänner eller så tar någon med varorna hem 
om man inte orkar eller kan följa med. En kvinna berättar att hon spelar bridge varje 
måndag. Då blir hon hämtad av en väninna med bil. 

 
6.10 Samhällets planering 

6.10.1 Planering av kollektivtrafiken 

I berättelserna om hur och var man reser och vilka behov intervjupersonerna har 
kommer det av naturliga skäl fram synpunkter på hur kollektivtrafiken kunde vara 
utformad där de bor. Många av synpunkterna handlar om busstider och hur turerna är 
planerade. Man menar att olika busslinjer inte är samordnade utan att när bussen 
inkommer på stationen eller resecentrum så går den buss som man vill hinna med. 
Många beklagar sig också över att bussarna åker för långa turer, det tar för lång tid att 
åka dit man ska: 

/.../ men den här förbaskade sightseeingen som man ska varenda gång alltså den man är så less så 
less så less… (Marianne 67, Lkpg C).  

En intervjuperson menar att om man vill att fler ska åka vanlig buss istället för färd-
tjänst så borde man införa kortare turer.  

Intervjupersonerna efterfrågar också fler möjligheter att åka. En kvinna menar att det 
kan vara problematiskt att åka buss på söndagar pga. för få turer. Kollektivtrafiken är 
för övrigt mer anpassad för dem som gör arbetsresor än för pensionärer som vill komma 
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ut och se sig om eller göra besöksresor. En annan kvinna förklarar att tåget inte stannar 
där de bor: 

Sen har vi ju tåget då som rusar förbi här nere, och inte stannar. Och det är ju heeelt otroligt. Det är 
ju helt åt skogen och det går ofta, tåget. Vi har ju då när det, när de signalerar och då tänker vi de 
bara rusar förbi och inte stannar. Det är helt otroligt. Så vill de att det ska fungera och folk ska åka 
kollektivt då tycker jag de kan se till så att tågen stannar. (Barbro 66, Landet Lkpg). 

Man vill ha möjligheten att ta sig ut till stormarknader utan att byta buss. Intervjuper-
sonerna menar att bussförbindelserna mellan tätorterna och centrala staden är bra men 
att det borde finnas möjligheter att resa direkt från tätorterna ut till exempelvis Tornby i 
Linköping och A6 i Jönköping. En man som gärna tar bussen ut till Tornby önskar att 
det fanns en buss som även cirkulerar inom Tornby, så att man kunde ta sig till olika 
stormarknader med sina kassar. 

Förslag på hur kollektivtrafiken skulle kunna anpassas efter den äldre befolkningen 
framträder. Det finns behov av mindre bussar som cirkulerar i ett bostadsområde, som 
man inte behöver boka. Idéer om vidareutveckling av flexbussar och servicelinjer 
framkommer ur flera av intervjuerna: 

Ett sätt kanske vore att man hade nån slags ringlinje som gick runt i stan. Och... säg att den ginge 
en gång i halvtimmen eller en gång i timmen, nånting sånt där. Och där dom kunde ta det lite 
lugnare. Och se till att folk kommer på och av ordentligt. (Ann- Margret 86, Jkpg C). 

 
6.11 Tankar om framtiden 

I intervjuerna diskuterades hur man kan göra när man inte kan eller orkar resa på samma 
sätt som förut. För intervjupersonerna är det en fråga som de inte har tänkt något särskilt 
på. En man förklarar att det löser sig och att det inte är för sent att byta boende för att 
komma närmare servicen. En annan man menar att man får hoppas på att framtiden ser 
ut som idag: 

Det är väl att hoppas det blir... en framtid som idag. Man kan köra bil så länge som möjligt. Och 
sedan, när man inte orkar med det, då... vet jag inte. Har inte tänkt så mycket. (Bengt 71, Landet 
Jkpg) 

Några kvinnor nämner att de har funderat på att deras resande i framtiden kommer att 
bestå av mer bussåkande då de planerar att flytta dit kollektivtrafiken finns: 

 
…när vi ska flytta från vår fastighet på landet så ska jag ju planera så vi kan… använda oss av 
kollektivtrafiken sen. /…/ då ska jag ha busshållplatsen utanför. (Inga, 69, Landet Jkpg) 

En kvinna har länge funderat på att flytta från landet in till staden. Då har man nära till 
läkare och allting förklarar hon. En annan kvinna förklarar att hon kommer att åka 
kollektivt den dagen hon inte kan köra bil längre, men att hon säkert kommer att resa i 
samma utsträckning som nu när hon kör bil. Intervjupersonerna tänker att färdtjänsten är 
det alternativ som finns när man blir äldre och inte kan resa med buss, bil eller prome-
nera längre sträckor. En kvinna menar att om man klarar av att åka kollektivt så är det 
bra men om möjligheterna till färdtjänst kommer att minska då måste bussar och 
pendeltåg anpassas till äldre- och funktionsnedsattas förhållanden. Det hon är inne på 
handlar inte bara om att funktionsanpassa fordonen utan också att se till att tidtabeller 
och hållplatser anpassas till den service och de aktiviteter som är målet med pensio-
närernas resor. I nästa avsnitt ska reseaktiviteterna beskrivas närmare i form av data från 
resedagböcker. 
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6.12 Resedagböckerna 

Av de 30 intervjupersonerna var det 15 personer, varav sex män och nio kvinnor, som 
accepterade att skriva resedagbok under två veckor. Ett mönster som kan urskiljas i 
resedagböckerna är att kvinnorna använder ett mer varierat utbud av transportmedel. 
Medan männens resor domineras av bilkörning väljer kvinnorna i större utsträckning 
både bil, buss, färdtjänst, cykel, promenad, tåg. Valet av transportmedel förtydligas i 
figur 2 och 3. 

Två av kvinnorna fyllde i resedagboken tillsammans med sina sambor/makar och de 
båda parternas val av transportmedel var väldigt lika varandra. De åkte ofta till-
sammans, medan de kvinnor som fyllde i resedagboken självständigt uppvisade ett mer 
varierande resande. 

 
Figur 2  Transportmedel under två veckors tid bland männen.100 procent i kolumnerna 
avser antal rapporterade resor per person under perioden. 
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Figur 3  Transportmedel under två veckors tid bland kvinnorna. 100 procent i 
kolumnerna avser antal rapporterade resor per person under perioden. 
 

Inköpsresor av olika slag, främst matinköp, var det vanligast förekommande syftet som 
angavs i resedagböckerna bland både kvinnorna och männen (totalt 66 aktiviteter). 
Därefter följt av nöjesresor/förkovran (55 st.), hälso/sjukvård (43 st.), besöksresor 
(43 st.), service-/nyttoresa (19 st.) och arbetsresor (9 st.). I tabell 4 redovisas några av de 
aktiviteter som ingår i de olika kategorierna. 
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Tabell 4  Reseaktiviteter. 

Inköp (66) Nöje/förkovran (55) Hälsa/sjukvård (43) 

Matinköp 

Veckohandla/storköp 

Stormarknad 

IKEA 

Specialvaror 

Bensin m.m. 

Shoppa i Lund (420  km) 

Inköp till trädgården 

Köpa dator 

Köpa betongplattor 

Köpa virke 

Reservdelar 

Bokhandel 

Köpa tidning 

Blomsterhandel 

 

Resa till lantställe 

Kyrkan 

Kyrkogården 

Utflykt 

Föreningsmöte 

Lyssna på föreläsning 

Studiecirkel 

Konferens  

Marknadsbesök (140 km) 

Trad-Jazz (80 km) 

Modellflyg med barnbarn 

Spela boule 

Restaurangbesök/kaffe/fika  

Fest med PRO 

Plocka midsommarblomster 

 

Läkarbesök 

Blodtryckskontroll 

Sjukgymnast 

Kiropraktor 

Träning/gym/styrketräning 

Tandläkare 

Ögonkliniken 

Motionspromenad 

Provtagning 

Apoteket 

Vaccinering 

Akutsjukvård 

Cykling 

 

 

 

Besök (43) Service/nytta (19) Arbete (9) 

Hälsa på bekanta/vänner 

Hälsa på barn/barnbarn 

Besök på äldreboende 

Födelsedagsfest 

Begravning 

Skolavslutning 

Stor fest hos NN 

Pensionärsträff 

Studentskiva (barnbarnsbarn) 

Barnkalas 

Besök hos arbetskamrater 

Bank 

Sopkörning till tippen  

Service bil 

Frisör 

Skjutsa barnbarn 

Vattna på kyrkogård 

Posta brev 

Besikta bilen 

Dataaffär  

 

Skogsarbete 

Tjänstgjort vid dop 

Industribesök 

Styrelsemöte 

Ledsagare 

Promenera med gamla i 
rullstol 

Barnvakt  

 

 

I de kommentarer som angavs framkommer att flera av resorna är kombinationsresor. 
Således kan exempelvis en inköpsresa ofta kombineras med andra aktiviteter, såsom 
besöksresor, vattna på kyrkogården, gå till banken, hämta barnbarn. En längre 
shoppingresa kan därför kategoriseras som både nöjes- och nyttoresa. Kategorise-
ringarna har gjorts efter de benämningar som intervjupersonerna själva använt, en 
inköpsresa till Lund som också innehåller besök hos ett barnbarn kallas för inköpsresa i 
tabellen eftersom intervjupersonen beskriver den som en shoppingresa. Vädret uppges 
också vara ett hinder för äldres mobilitet. Men då en vanlig föreställning är att det 
främst handlar om vinterväglag, snö och halka som är begränsande för de äldre 
resenärerna, kan den här studien ge en delvis annan bild. Här förkommer också 
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kommentarer om att åka kollektivtrafik på sommaren. ”Mycket varmt, orkade knappt 
med trapporna vid Resecentrum” är en sådan kommentar. 

Vilodagar läggs in regelbundet av vissa, i veckoschemat, vilket framträder i kommen-
tarerna:  

 Var stilla, gjorde det lilla 
 Tog det lugnt. 

 

Även mer oplanerade vilodagar förekommer, då intervjupersonerna uppger att de valt 
att stanna hemma av hälsoskäl:  

 Var hemma, hörde dåligt 
 Hemma: för mina örons skull. 

 

Som anledningar till att man avstår eller överväger att avstå från en planerad 
aktivitet/resa anges förutom hälsoskäl att det kan upplevas som krångligt att resa en viss 
sträcka med ett visst transportmedel (t.ex. väntetider på buss). 

Ett par kvinnor boende i Linköping C, kommenterar återkommande angående 
områdesbussen:  

 Jag gick till centrum och åkte områdesbussen hem 
 Finns ingen tidtabell men man får ändå inte bestämma tiden själv 
 Jag fick för kort tid för att kunna uträtta det jag ville. 

 

Kommentarer om resor med färdtjänsten:  

 Jag skulle få vänta 50 minuter på färdtjänst. Tog därför och prövade bussen och 
fick alltså gå minst 500 meter hem 

 Hjälpsam och trevlig chaufför. Åkte ensam 
 Trevlig chaufför, lugn och bra körning, ensam i bilen 
 Eftersom jag är ensam passagerare tar det endast 5 minuter att komma till 

Ekholmens centrum 
 Hämtade upp två medpassagerare och avlämnade dem innan jag var framme 
 Åkte buss till Trädgårdstorget. Färdtjänst hem för att hinna till lunch 
 Färdtjänsten skulle komma 13.05 den kom kl. 13.40, alltså 35 min försenad 
 Fick vänta en timma. 
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Dagböckerna vittnar också om att pensionärerna skjutsar varandra och samåker en hel 
del: 

 Blev hämtad och skjutsad av en vän 
 Skjutsade frun till sjukgymnast 
 Skjutsade frun till läkare 
 Åkte med grannen som har bil 
 Vårdcentralen, åkte med grannen 
 Vi är många i PRO som promenerar med pensionärer på hemmet 
 Medpassagerare till restaurangbesöket. 

 

Det finns också några som sköter vissa av sina tidigare arbetsuppgifter, bland annat en 
präst som åker till olika kyrkor och förrättar dop/bröllop/begravningar och en skogs-
vaktare som arbetar i skogen vissa perioder. Därav förkommer också en del arbetsresor 
och kommentarer omkring dessa i dagböckerna: 

 Under dagen åkte jag till skogen med traktor för att plantera 
 Under dagen åkte jag moped till skogen för att kolla ev. granbarkborreförekomst 

(skadeinsekt). 
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7 Diskussion 

Syftet med föreliggande studie har varit att undersöka hur äldre kvinnor och män i olika 
åldrar och med olika bakgrund uppger att de väljer att resa och deras erfarenheter av 
vardagliga transporter. Eftersom tidigare studier visat att många äldre väljer bort 
kollektivtrafiken i sitt vardagliga resande har studien lagt särskilt fokus på 
kollektivtrafiken och på att identifiera erfarenheter och fördjupa kunskaperna om 
resmönstren. En utgångspunkt är heterogenitet inom den grupp som brukar kallas för 
äldre (från omkring 65 år och uppåt) och det faktum att detta är en variationsrik samling 
individer och grupper med olika förutsättningar för och intressen med sitt vardagliga 
resande. 

Mycket tidigare forskning om äldres förflyttningar har fokuserat på resmönster och res-
vanor på en nationell och generell nivå. Några studier har på senare år problematiserat 
resornas betydelse för äldre människors välfärd och välbefinnande (se t.ex. Hakamies-
Blomqvist m.fl., 1999; Rosenbloom & Ståhl, 2002; Siren & Hakamies-Blomqvist, 
2006) och pågående forskning söker nu vidareutveckla kunskaperna med både kvanti-
tativa och kvalitativa mått, framförallt ges kvalitativa metoder större utrymme än i 
många tidigare studier (jfr Fristedt, 2010 och ua; Hjorthol, Levin & Siren, 2010; Siren, 
Hjorthol & Levin, uu; Levin, Siren & Hjorthol, ua). Föreliggande studie bör ses som en 
del i denna ”nya” problematiserande och kvalitativa inriktning på forskningen om äldres 
mobilitet, välfärd och välbefinnande. 

Ett begrepp som också väglett studien är intersektionalitet vilket syftar till att fästa 
uppmärksamheten på det faktum att varierande och samspelande bakgrundsfaktorer 
skapar en unik kontext för varje individ. Alla intervjupersoner i studien är pensionärer 
men de har likväl olika kronologisk ålder, de är av olika kön, bor i två ganska lika 
mellanstora svenska regioner men medan en del bor centralt bor andra på landsbygden. 
Deras föreställningar kan man anta baseras på tidigare erfarenheter inom de olika 
kategoriseringar som de varit och är föremål för i olika sammanhang.  

Följande frågeställningar har väglett studien: 

o Hur fungerar kollektivtrafiken för de äldre i det aktuella området? 
o Hur löser äldre sina vardagliga resor? 
o Vilka huvudsakliga syften uppger de äldre till sitt vardagliga resande? 
o Varför väljer man det färdsätt man gör? 
o Vilka begränsningar finns?  
o Hur ser de på orsakerna till eventuella begränsningar? (Beror begränsningarna 

på individen själv, på andra eller på samhället?) 

 
7.1 Metodologiska aspekter 

Resandet utgör en viktig del av vardagslivet för många idag. Dagens pensionärer reser 
mer, både längre och kortare resor, än tidigare generationer. För att synliggöra 
heterogeniteten bland äldre personer har personerna som deltar rekryterats från både 
stad och landsbygd. De har olika bakgrund, ålder och kön. Majoriteten av intervju-
personerna är etniska svenskar, i studien ingår även personer med annan etnisk bak-
grund.  

Kvalitativa intervjuer med ett strategiskt urval individer ger inte möjlighet att generali-
sera till en hel befolkningsgrupp – vilket inte är syftet den här gången – men visar på 
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viktiga variationer vad gäller förutsättningar, erfarenheter och preferenser inom 
gruppen, såväl unga som äldre pensionärer. Analys av människors samtal och berättel-
ser är ett sätt att fördjupa förståelsen för de fenomen och företeelser som omtalas i 
samtalen. I kvalitativa intervjuer som förs i samtalsform får människor möjlighet att 
utveckla sina tankar och berätta fritt om sina erfarenheter. Detta ger forskarna möjlighet 
att ta del av idéer, föreställningar, inställningar och attityder som är i rörelse i ett 
samtida samhälle och som vi menar i viss mån delas av många individer. Intervjuer med 
ett begränsat urval går i så måtto att generalisera till en viss kontext och i termer av en 
vidare förståelse av förhållanden och erfarenheter knutna till denna kontext.  

Intervjupersonerna är medlemmar i någon pensionärsorganisation och några av dem är 
speciellt engagerade i olika verksamheter inom organisationerna, vilket gör att de är 
aktiva i vardagen och ofta vana vid att diskutera olika problem och göra sin röst hörd. 
De, liksom deras vänner och bekanta, har erfarenhet av olika sätt att transportera sig 
vilket ger en intressant bredd till studiens resultat. Eftersom ett syfte har varit att ta del 
av erfarenheter bland äldre med olika bakgrund var det också viktigt att intervjua 
personer som inte är särskilt aktiva i någon förening eller organisation. Dessa personer 
är förhållandevis ensamma och har inte särskilt mycket släkt och vänner i sin närvaro 
och de uttrycker sällan sina åsikter till någon de inte är välbekanta med. Det kan vara 
svårare att få kontakt med dessa personer om man inte känner dem själva eller får 
kontakt med dem genom någon bekant. Äldreomsorgen kontaktades, både servicehus 
och hemtjänst, för att få tag på dessa personer. Det var dock viktigt att personerna var 
ute några gånger i veckan och hade viss erfarenhet av kollektivtrafik. Ytterligare några 
intervjupersoner rekryterades via forskarnas kollegor och vänner. Med tanke på till-
vägagångssättet i rekryteringen är fördelningen av intervjupersonernas bakgrund och 
kön något snedfördelad. Det ingår exempelvis något fler män än kvinnor i studien, helt 
enkelt för att det varit lättare att få tag på män som velat ställa upp och bli intervjuade. 
Avsikterna har som tidigare nämnts inte varit att generalisera intervjupersonernas 
erfarenheter till erfarenheter av kollektivtrafiken i hela populationen äldre och på så vis 
kommer inte det exakta antalet män eller kvinnor att ha så stor betydelse för resultaten. 
Med stöd från tidigare forskning och teorier har vi velat upptäcka variationer och lik-
heter i erfarenheter inom liknande kontexter. Möjligheten till att komma ut varje dag 
kan vara bristfällig för en person medan det för en annan person inte finns några hinder 
och det är olika faktorer som bidrar till dessa skillnader eller likheter.  

Ytterligare en metodologisk reflektion som har gjorts under intervjuerna är hur intervju-
personerna uppfattar syftet med intervjun och varifrån forskarna kommer. Några av 
intervjupersonerna såg intervjun som ett tillfälle att klaga på den lokala kollektiv-
trafiken. Kommentarer som ”och det kan du också ta upp” förekom. Det fick betonas att 
forskarna inte kom från det lokala trafikbolaget och att det inte kan garanteras att 
intervjun kommer att leda till förändringar men att planerare och politiker förhoppnings-
vis kommer att ta del av resultaten. Det är viktigt att vara förberedd på intervjuper-
sonernas förväntningar på intervjun och tydliggöra syftet och hur resultaten av studien 
kommer att användas.  

I några av intervjuerna, särskilt med de personer som är missnöjda med hur kollektivtra-
fiken fungerar, fastnar samtalet ibland vid ett specifikt fysiskt problem, såsom en sär-
skild busshållplats eller hur stoppknappen på bussen är placerad. Här har intervjuaren en 
viktig roll för att se till att komma vidare i samtalet och hitta vägar för att komma in på 
andra frågor som man vill ha besvarade exempelvis utifrån intervjuguiden. Detta 
problem kan också påverka rekryteringen av intervjupersoner. De som är missnöjda är 
mer angelägna om att bli intervjuade medan de som är nöjda anser att det inte finns 
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något att berätta eftersom allt fungerar som det ska. Vid rekryteringen bör man tänka på 
detta och försöka övertala även nöjda personer att ställa upp eftersom det är viktigt att få 
veta vad som gör dem nöjda och varför de tycker att det fungerar bra. I den här studien 
har personer med både negativa och positiva erfarenheter av kollektivtrafiken gjort sin 
röst hörd. Deras berättelser varierar beroende på olika förutsättningar att förflytta sig i 
förhållande till utbudet i deras bostadsområde (stad/tätort eller landsbygd) men också 
relaterat till upplevelser och erfarenheter av olika transportslag, vilket kommer att 
diskuteras närmare i nästa avsnitt. 

Resedagböckerna är ett litet material (15 personers reseaktiviteter under två veckor 
vardera) och syftet är att använda dem som komplement till intervjuerna. Resedag-
böckerna pekar på samma mönster som tidigare studier, nämligen att män kör mer bil än 
kvinnor i den äldre generationen. Via dagböckerna kan även skönjas att kvinnorna i den 
här studien har ett mer differentierat resmönster med flera olika transportslag. Trots att 
det rör sig om en liten grupp (sex män och nio kvinnor) som skrivit resedagbok speglar 
detta material ett vanligt förhållande mellan äldre mäns och kvinnors transportval inom 
den nuvarande äldre generationen. Resedagböcker av det här slaget ger också inblick i 
vad det är för typ av resor som genomförs och frekvensen i de olika aktiviteter som 
generar vardagligt resande (mobilitet) och är på så vis ett metodologiskt intressant 
material att arbeta med.  

 
7.2 Diskussion kring studiens resultat 

Mycket av den forskning som finns kring resvanor har baserats på kvantitativa mät-
ningar av hur man reser men forskningen om äldres resvanor fokuserar också i hög grad 
på fysiska funktionshinder i samband med mobilitet och risker i trafiken. Denna studie 
har tagit reda på hur äldre resonerar om sina transportbehov och vilka förutsättningar de 
själva upplever att de har. Studien utgår inte från problem, hinder, risk och riskelimine-
ring, utan anlägger ett utgångsläge där olikheter och variationer står i fokus. På så vis 
kan såväl hinder som möjligheter samt intervjupersonernas egna strategier få utrymme. 
Även de resor som inte görs har varit intressanta att studera eftersom resor som inte blir 
av kan tänkas bero på vissa val och avvägningar.  

En utgångspunkt i studien har varit den att äldre är en variationsrik samling individer 
med olika förutsättningar och intressen, det vill säga heterogena grupper. Vad som 
framkommer tydligt i denna studie är hur olika intervjupersonerna beskriver sin vardag 
och vilka möjligheter de har till att transportera sig och framförallt vilka önskemål och 
behov som upplevs. Det är trots ett förhållandevis litet urval individer, en mångfacette-
rad samling berättelser om vardaglig mobilitet, en del barriärer men också hur en del 
utvecklat strategier för att få vardagen att fungera.  

Utgångspunkterna men även resultaten föranleder anknytningen till det Friberg m.fl. 
(2004) kallat transportsystemets ”vita fläckar”. Dessa brister beskrivs och kan förstås 
utifrån olika aspekter:  

Kroppslighet; huruvida rummet känns tungt eller avlastande. Denna aspekt är väldigt 
framträdande i studien där intervjupersonerna beskriver att det kan vara stressigt att gå 
av bussen men att de svåraste rummen är de platser där de ska kliva av eller på bussen, 
trappor och dåligt sandade eller skottade gångbanor vid perronger och stationer upplevs 
som särskilt betungande i de fall där byten måste ske.  

Integritet. Kan jag sitta ifred utan att känna mig obehagligt iakttagen eller att någon ska 
röra mig eller mina saker? Kan jag förflytta mig utan att snava och skada mig själv och 
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andra i trafikrummet? Även denna aspekt framträder i materialet. Flera intervjupersoner 
upplever oro i samband med vissa resor, beroende på tidigare erfarenheter men även 
olika årstider och tider på dygnet. Positiva upplevelser framkommer också där intervju-
personerna möter vänliga människor som gärna hjälper till att läsa skyltar och erbjuder 
sin sittplats. Vidare beskrivs bussen som avkopplande jämfört med bilen, man får 
möjlighet att bara tänka på annat och titta ut genom fönstret. 

Fragmentering; huruvida resan kommer att flyta på ett smidigt sätt. Kan jag koppla av 
på resan eller måste jag stå hela vägen eller byta buss? Kommer jag att hinna byta eller 
missar jag nästa anknytning? Vart tar jag vägen i så fall? Detta är en väldigt viktig 
aspekt då flera betonar att de vill slippa byten och långa väntetider vid hållplatserna. 
Här finns det mycket kvar att göra för att till exempel tillgodose resenärers behov av att 
kunna sitta ner och vila både i fordonen och vid eventuella byten och väntetider. Bänkar 
att vila på är också uppskattat vilket möjliggör promenader för att gå till och från bussen 
och för att uträtta ärenden och för rekreation. 

Valmöjligheter. Om systemet kräver för mycket anpassning kan det kännas betungande. 
Om jag missar bussen, går det fler och finns det olika linjer att välja mellan? Valmöjlig-
heter lyfts fram av intervjupersonerna i föreliggande studie som något centralt. De ser 
detta som en förutsättning för att använda kollektivtrafiken i sin vardag, det bör 
exempelvis gå att åka både bort och hem inom rimlig tid. Ett par av intervjupersonerna 
berättar exempelvis om sin strategi att gå i ena riktningen, men det är inte alla som kan 
eller orkar det. I så fall väljer man bil eller i sämsta fall om man inte har tillgång till bil 
och det upplevs som alltför betungande att resa kollektivt, kan det resultera i att man 
väljer att stanna hemma.  

 
Varierande upplevelser av mobilitet 

Cresswell (2010) definierar mobilitet som en hoptvinning av förflyttning, representation 
och praktik. Detta är framträdande genom flera teman i studien. Exempelvis är vissa 
syften eller meningar med resorna särskilt tydliga i intervjuerna. Intervjupersonerna 
transporterar sig ofta genom att promenera eller cykla och många föredrar också detta 
framför att åka buss eller bil. Att cykla eller promenera tillskrivs ofta en dubbelfunktion, 
man passar på att göra ärenden samtidigt som man får motion. Att promenera och cykla 
förefaller som särskilt viktigt ur ett hälsoperspektiv för intervjupersonerna. Många 
betonar också vikten av att komma ut för att träffa andra och byta miljö. Att komma ut 
och se folk förefaller som viktigt oavsett om man tar bussen, bilen eller promenerar. 
”Mobilitetsormen” belyser just detta som intervjupersonerna beskriver, nämligen att 
genom att aktivera sig och röra på sig utifrån sina egna förutsättningar uppnås en känsla 
av välmående och man upplever att det är bra för den egna hälsan. Mobilitetsormen 
belyser även funktionsförmåga vilket framkommer i intervjuerna där flera menar att de 
aktiverar sig utifrån egna behov, klarar man av att promenera så gör man det, är man 
trött en dag, eller inte ”känner för” att ta sig ut, så tar man det lite lugnare. Detta 
resonemang visar också att mobilitet inte bara handlar om att förflytta sig från en punkt 
till en annan. Det handlar även om att vara en del av ett socialt sammanhang och delta i 
samhället, på sina egna villkor. För detta krävs idag att man har ett visst mått av 
mobilitet. Detta visar också att mobilitet inte kan definieras som en särskild typ av 
förflyttning utan upplevs och praktiseras utifrån den kulturella och sociala kontexten 
man ”befinner” sig i. I vissa sammanhang förväntas äldre människor vara aktiva och 
delaktiga i samhället, det är en del av det ”goda” åldrandet. Samtidigt har åldern till viss 
del och hälsotillståndet en inverkan på hur mycket man orkar resa och röra på sig. Den 
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förkroppsligade känslan av resan blir tydlig då intervjupersonerna ibland blir trötta av 
långa resor, väljer att stanna hemma och vila men också då de väljer att promenera eller 
cykla för att hålla kroppen igång. Intervjupersonerna är ganska självständiga och 
rörliga, men i vissa av berättelserna finns ett inslag av begränsning som inte alltid är 
självvald och som måste beaktas i framtida planering om den här typen av individer inte 
ska hamna utanför de sammanhang de behöver och vill ta del av. Exempelvis handlar 
dessa berättelser om långa avstånd till bussen, trappor och nivåskillnader vid rese-
centrum och andra bytespunkter, tidtabeller som inte är synkroniserade eller områdes-
bussar som går på tider som inte passar de här personernas vardagliga aktivitetsmönster 
samt det faktum att kollektivtrafiken har lågtrafik under tider på dagen då arbetspend-
larna är på jobbet men pensionärerna är som mest aktiva. Ytterligare en aspekt dock 
som framträder som hinder för äldre personer som vill promenera är köpcentrumens 
placering utanför stadskärnorna där det nästan förutsätts att kunderna är bilburna. Det 
framkommer också att de upplever att trafiken är hårdare nuförtiden och att det utgör ett 
problem för dem som vill cykla.  

Mobilitetsormen förklarar ett positivt samband mellan mobilitet, livskvalitet och sam-
hällsekonomisk vinst. Vad som inte framgår av figuren är den belastning mobilitet kan 
innebära. Mobilitet upplevs inte alltid som någon vinst för den enskilde individen. 
Intervjupersonerna berättar exempelvis att de gärna samlar ihop ärenden för att slippa 
åka flera gånger. Många gör detta av ekonomiska skäl, kostnaden det innebär att vara 
mobil kan vara betungande. Men för andra kan även resan i sig upplevas var mödosam, 
man undviker helst att åka iväg flera gånger i veckan. Ytterligare negativa aspekter med 
mobilitet gäller långväga resor. Flera av de intervjuade beskriver att långa resor kan bli 
jobbiga för kroppen när man är äldre och är stel i lederna. Att sitta länge gör att man blir 
mera stel och får ont i exempelvis rygg och nacke. Problem med hörsel och syn är också 
vanliga orsaker till att man väljer att inte resa till vissa platser (det är exempelvis arbet-
samt att vistas i miljöer med många och starka ljud om man har tinnitus eller är bero-
ende av hörapparat). Det är ofta också hälsoskäl man uppger som orsak när man väljer 
att sluta använda ett visst transportmedel (exempelvis cykel och bil) (jfr Ståhl & 
Ivarsson, 2007). 

Vikten av autonomi framkommer kring diskussionerna om särskild kollektivtrafik. Av 
de intervjupersoner som har färdtjänsttillstånd är det många som även använder den 
allmänna kollektivtrafiken. De anser att det är enkelt och smidigt att åka ”vanlig” buss, 
man slipper ringa och det är trevligt att träffa andra människor. Det finns en positiv syn 
på en anpassning av att göra kollektivtrafiken mer tillgänglig för alla. Men här är det 
viktigt att betona att även de som klarar av att åka med den allmänna kollektivtrafiken, 
kan transporten till och från hållplatserna begränsa möjligheterna. För dessa personer är 
färdtjänsten fortfarande viktig för att de ska kunna komma ut upprätthålla sina aktivi-
teter och sociala kontakter. 

 
Hela-resan-perspektivet viktigt för de allra äldsta 

Tillgängligheten har förbättrats avsevärt i hela landet på senare år och medan den här 
studien pågått har flera förbättringar noterats genom egna observationer jämfört med när 
studien inleddes. Men när inte hela kedjan som ingår i en förflyttning i transportmiljön 
är tillgänglig kan det uppstå problem ändå. Detta kan beskrivas i termer av brister i 
tillgänglighetslandskapet. Det som Wennberg (2009) beskriver i sin avhandling Walking 
on old age som ”öar av tillgänglighet” finns även här, i form av cykelbanor eller gång-
banor som plötsligt avslutas med en nivåskillnad eller en trappa ner till nästa tillgänglig-
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hetsanpassade yta. När det gäller de allra äldsta intervjupersonerna framstår det särskilt 
viktigt att hela kedjan av en resa fungerar. Om det inte fungerar är det mycket svårare 
för den här gruppen att komma fram än för de yngre. ”De vita fläckarna” (Friberg m.fl., 
2004) är de brister i transportsystemet som kan vara avgörande för om en person väljer 
att resa eller inte. 

Att själv kunna bestämma när man ska åka är viktigt enligt intervjupersonerna. Det 
finns en önskan att den särskilda kollektivtrafiken ska vara lika flexibel som den all-
männa, man vill slippa ringa och boka i förväg, ha möjlighet att resa när man vill och 
utrymme för spontanitet. Man vill även ha möjlighet att hoppa av och på för att kunna 
uträtta ärenden eller sträcka på kroppen efter en lång åktur. Detta överensstämmer även 
med vad tidigare forskning har kommit fram till (se Lindahl & Odebo, 2007; Svensson, 
2003). Möjligheten till att välja mellan flera bussar och att resan flyter smidigt fram-
ställs som viktigt av intervjupersonerna. 

Intervjuerna och i resedagböckerna i denna studie visar också att de riktigt gamla ibland 
väljer bort en resa ”med ålderns rätt”. Man kan välja att inte resa eftersom det uppfattas 
som arbetsamt, efter att ha genomfört en eller flera längre utflykter under en vecka vill 
de vila sig. Det framgår exempelvis av resedagböckerna att man schemalägger en eller 
flera dagars vila eller att ”vara hemma” och ”göra det lilla”, dvs. utan krav på att vara 
fysiskt aktiv eller delta i någon social verksamhet. Att välja en lugn dag eller att välja 
bort en planerad aktivitet eller inbjudan, behöver inte uppfattas som negativt, dock är 
det viktigt att uppmärksamma att behov av service och socialt umgänge i sig inte 
behöver avta för att man blir äldre. Andra studier visar att vissa typer av resor och 
aktiviteter tenderar att minska först, på grund av minskad rörlighet eller funktionsned-
sättningar av andra slag. Ofta måste resor för att nå dagliga inköp eller hälso- och 
sjukvård prioriteras, medan behovet av besöksresor och resor för förkovran och nöjen 
riskerar att undervärderas (jfr Siren, Hjorthol & Levin, uu). Här är det viktigt att man 
kan underlätta för de äldsta, gruppen ”äldre äldre” så att de kan genomföra sina aktivi-
teter så länge som möjligt. Det kan vara små (och förhållandevis billiga) åtgärder som 
uppskattas, såsom vindskydd och sittplats vid hållplatser och bytpunkter och bänkar 
utplacerade utmed gångstråk för att komma till bussen eller tåget. 

 
Ålder, hälsa och boende viktiga faktorer i valet av transportmedel 

Det är vanligare att de yngre intervjupersonerna åker bil. Att köra bil verkar förknippas 
med något man gör när man är någorlunda ung och frisk. Intervjupersonerna reflekterar 
kring hälsotillstånd i samtalen kring bilen. De menar att är man frisk och kry då kör man 
men att vissa inte inser sina begränsningar när det är dags att ställa ifrån sig bilen är 
också en reflektion de gör. Detta visar på en viss kategorisering av äldre. De ”yngre 
äldre” eller den tid som kan kallas tredje åldern, där befinner sig de som fortfarande har 
möjlighet till en aktiv fritid och är självständiga, de har en relativt god hälsa och bra 
ekonomi. Många kör bil i 80–90- års ålder, några även efter sin 90-årsdag, och det är 
inte förrän man inte längre kan köra bil som man blir mer beroende av samhällets 
resurser och av andra människor. Den minskade självständigheten, som detta innebär, 
inträffar allt senare i livet. Inte förrän man behöver begränsa sin rörlighet är man på väg 
in i det som brukar kallas ”fjärde åldern”. Detta visar också tydligt det problematiska i 
att diskutera äldres mobilitet utifrån kronologisk ålder eftersom vanor, förutsättningar 
och förmågor är otroligt varierande bland äldre personer.  

I denna studie finns också exempel på äldre personer som aldrig har kört bil och be-
rättelser om när man växlar från bil till kollektivtrafik. Här ska framhållas att det är 
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personer som bor i stad eller större tätort som berättar att de klarar sig utan bil. Några 
berättelser är tydliga exempel på ”motberättelser” till en mer allmän och officiell be-
rättelse om de riktigt gamla som ovilliga eller oförmögna att lämna hemmet. Det fram-
träder i föreliggande studie flera exempel på att personer i 80–90 års ålder (och ännu 
äldre) promenerar en halvmil, ibland mer, nästan varje dag. Ibland kombineras prome-
naden med att man tar bussen i ena riktningen. Det är viktigt att framhålla denna version 
av åldrandet, för att nyansera bilden av det som brukar beskrivas i termer av väst-
världens problem med den åldrande befolkningspyramiden. 

Även när kollektivtrafiken är väl anpassad och tillgänglig för resenärsgrupper med 
funktionsnedsättningar, kommer många att behöva bil för att tillgodose sina mobilitets-
behov. Föreliggande rapport visar att bilberoendet är stort på landsbygden och i mindre 
tätorter, men att man även inom de två medelstora städerna Jönköping och Linköping 
upplever stora begränsningar inom kollektivtrafiken och att bilen ses som ett viktigt 
transportmedel. I Jönköping vill man inom pensionärsorganisationerna utbilda äldre, 
kvinnliga körkortsinnehavare att våga sätta sig vid ratten igen efter en längre tids uppe-
håll. Få utvärderingar har gjorts av sådana kurser. De kurser som finns i Sverige idag 
genomförs av ideella föreningar och har huvudsakligen teoretiskt innehåll. De utvärde-
ringar som finns visar att innehållet och ledningen av kurserna varierar mycket från 
plats till plats (Nyberg, Peters & Levin, 2009). Deltagarna i kurserna är överlag nöjda 
med innehållet och känner sig säkrare som trafikanter efter genomgången kurs. Det 
efterfrågas också mer praktiska moment i kurserna. Dessutom menar man att rekryte-
ringen till kurserna behöver vidgas. Nu är det föreningarna själva som rekryterar via sin 
medlemskår. Ett förslag från forskare som genomfört en utvärdering av vidareutbild-
ningskurser i Sverige, är att på liknande sätt som i Norge skicka inbjudan alla som 
uppnått en viss ålder och erbjuda dem att delta i en kurs (Peters, Nyberg & Strand, 
2010). 

I dagsläget och mot bakgrund av tidigare forskning samt utifrån resultaten i denna 
studie kan man diskutera ifall inte också en satsning på att lära både kvinnor och män 
att använda kollektivtrafiken, att våga ta bussen, kan vara ett komplement. En sådan 
utbildning skulle kunna omfatta allt ifrån hur man läser av tidtabeller - även elektro-
niskt, betalningsalternativ och vart de olika busslinjerna går där man bor. Det finns 
några få sådana försök i Europa, med mer systematiskt genomförda utbildningar i 
kollektivtrafikanvändning och med syfte att även öka förståelsen hos busschaufförer och 
medpassagerare (AENEAS, 2011).  Enligt denna studie skulle särskilt kvinnorna gärna 
åka mer kollektivt och kunna tillfredsställa behoven av att komma ut ifall kollektiv-
trafiken var mer tillgänglig, anpassad för deras resmönster och mindre stressande. Det är 
avgörande ifall vi kommer få se ett könsrelaterat mobilitetsproblem eller inte i fram-
tiden.  

 
Könsrelaterad mobilitet 

Kvinnorna i studien beskriver bussen i mer positiva ordalag jämfört med männen. 
Många vill åka buss, de anser att bussen är ett bra transportmedel på olika sätt; effektivt, 
säkert, miljövänligt och ekonomiskt. Tidigare forskning visar att kvinnor upplever ett 
minskat behov av att köra bil när de blir pensionärer (se Hjorthol & Sagberg, 1998). 
Friberg (2005) har kommit fram till att kvinnors resor ofta har en dubbelfunktion; de 
planerar, funderar, vilar, läser eller umgås. Även i denna studie beskriver många av 
kvinnorna att de gärna väljer andra färdsätt framför bilen för att kunna koppla av, titta ut 
och träffa människor, men även för att få en stund för sig själv. Inom forskningen kring 
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kvinnors mobilitet talar man ibland om begreppet ”stranded widow”, att kvinnor 
riskerar att bli strandsatta när männen dör och de inte själva längre är vana vid att köra 
bil (Rosenbloom, 1993). Begreppet står i kontrast med hur kvinnorna i denna studie 
talar om sin egen mobilitet och egna behov. En kvinna menar att kvinnor inte är lika 
låsta i fasta konventioner som män. En annan kvinna förklarar att det löste sig med att 
börja åka buss. Flera av kvinnorna i denna studie verkar inte uppfatta sig själva som 
”the stranded widow” och det visar också på att begreppet, som Rosenbloom (1993) 
påpekar, är knutet till en viss åldrande generation kvinnor. De verkar snarare uppleva en 
frihet i att resa och slippa åka bil. Däremot visar tidigare forskning att kvinnors behov 
av att resa för att göra vardagliga ärenden och träffa vänner ofta är otillfredsställda. Men 
det kanske inte är avsaknad av bil som i första hand bidrar till att kvinnor känner sig 
begränsade i sin mobilitet. Att kvinnor är mer positiva till att åka buss och lämna bilen 
hemma kan förstås utifrån olika aspekter. Forskning visar att kvinnor beskriver bilen 
som miljöskadlig i högre utsträckning än män (Polk, 1998). Kvinnor betonar oftare än 
männen, även andra negativa aspekter med bilkörning såsom risk och kostnader (det är 
dyrt att äga och underhålla en egen bil). De äldre kvinnorna har också generellt sett 
sämre ekonomi än män på grund av lägre pensioner eftersom pensionerna beräknas på 
deras tidigare inkomster2. Vidare upplever kvinnor vissa trafiksituationer som mer 
stressande än män (Hakamies-Blomqvist & Wahlström, 1999) och tar färre risker som 
förare än männen gör (Özkan & Lajunen, 2005).  

 
Oro och rädsla har betydelse för valet att resa 

Det framkommer i berättelserna exempel på stress och oro för överfall i samband med 
kollektivtrafikresorna och även i vissa fall en befogad rädsla som grundas i otrevliga 
erfarenheter i form av fall- och klämskador (se avsnitten 6.3.4 och 6.3.5). Berättelser 
som innefattar både allvarliga händelser och incidenter som har negativ inverkan på 
inställningen till och viljan att åka med kollektivtrafiken framkommer också. Ibland är 
berättaren själv huvudperson men ibland handlar det också om att berättaren har blivit 
vittne till en händelse eller att återberätta något som en vän råkat ut för. Utifrån denna 
studie kan vi peka på aspekter i transportsystemet som intervjupersonerna upplever som 
”vita fläckar” (Friberg m.fl., 2004), områden som behöver utvecklas och konkreta 
åtgärder för att fler äldre ska våga och vilja åka med den allmänna kollektivtrafiken; 
korta avstånd till och från bussen, tid att kliva på och av, låg instigning, utrymme för 
rollatorer, behov av att åka korta turer, tätare turer, få byten samt bra förbindelser 
mellan tätorter och stormarknader. Både stressen och rädslan samt de tråkiga erfaren-
heterna är också förekommande i massmediernas skildringar av äldres villkor i sam-
hället och vi vill mena att detta gör att den här typen av berättelser får en särskild 
betydelse. Det är inte enbart enstaka händelser med implikationer för dem som drabbats 
utan också berättelser som cirkulerar och som inverkar på synen på kollektivtrafiken. 
Statistik och utredningsmaterial visar att fallolyckor är vanliga bland äldre både i 
hemmet och utomhus, däremot visar också forskningen och statistiken att antalet 
överfall av äldre personer är relativt lågt i jämförelse med andra åldersgrupper (unga 
män är den grupp som oftast råkar ut för misshandel utomhus), men kollektivtrafiken 
måste arbeta med att eliminera oron och rädslan i båda fallen (jfr Jönson, 2000, 2002b, 
2003, 2004). 

 

                                                 
2 Detta faktum kommer att bestå i ytterligare några år eftersom inkomstklyftorna mellan kvinnor och män 
är alltjämt synbara inom de flesta yrken (jfr Johnsson-Latham, 2007; SCB, 2008). 
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Resor som inte genomförs 

Även de resor som inte görs har varit intressanta i studien då man kan anta att vissa val 
och avvägningar gör att man väljer bort eller avstår från vissa resor. Är det så att de 
måste avstå från en aktivitet på grund av hälsoskäl eller att resandet kan vara tröttande? 
Skulle de vilja göra andra val, om det gick att ordna på ett annat vis? 

Intervjupersonerna berättar att de helst undviker att resa långa sträckor eller resor där 
man tvingas att sitta still under många timmar. Det förefaller dock inte som att dessa 
resor är något man saknar eller önskar att man skulle kunna göra. De verkar vara 
tillfreds med att välja bort vissa resor. De anpassar sig även efter den egna förmågan 
och några påpekar explicit att man ibland kan välja bort en längre utflykt på grund av att 
man är trött. Intrycket är att de ser det som ett privilegium att göra något annat ibland 
och att de väljer att göra bara vissa resor medan de väljer bort vissa resor till förmån för 
att vila sig. Emellertid, när man frågar människor och ber dem berätta om något som har 
hänt får de också tillfälle att framställa en viss version och ge det en viss inramning som 
kanske stämmer med den självbild de vill förmedla. Berättandet i sig får ibland formen 
av en redogörelse, eller efterhandskonstruktion och tillrättaläggande, av de faktiska 
omständigheter som ligger bakom specifika val. Det kan därför vara svårt att i vissa 
berättelser avgöra om detta är deras förstahandsval eller om de känner att valmöjlig-
heterna är begränsade.  

 
7.3 Framtida forskningsbehov 

Tidigare studier beskriver att män och kvinnor reser på olika sätt vilket kan bero på hur 
de har arbetat under förvärvsåren (Friberg m.fl., 2004; SIKA, 2002; Transek, 2005). 
Vidare vet vi att behoven av rörlighet inte minskar för att man blir pensionär men att 
äldre över 80 år har en minskad rörelsefrihet på grund av sämre hälsa och minskad 
förmåga att köra bil och/eller använda allmän kollektivtrafik (Levin m.fl., 2007; 
Transek, 2005). Denna studie bekräftar vissa av dessa skillnader mellan könen och 
mellan de olika åldrarna som äldre befinner sig i, men visar också att det finns många 
undantag där individer själva har utformat mönster och strategier som fungerar. Det är 
även viktigt att lyfta fram hur transportmöjligheterna skiljer sig åt beroende på var man 
bor. Det framkommer tydligt i studien att de som bor på landsbygden är vana vid att 
använda bilen och att det inte finns några bra alternativ för att tillfredsställa deras behov 
av att komma ut. En strategi för att inte bli låst hemma när man blir äldre är enligt 
intervjupersonerna att flytta närmare ett större samhälle. Samtidigt menar andra att 
framtiden är någonting som ordnar sig och inget man tänker så mycket på, särskilt de 
som är mycket mobila idag. Mot bakgrund av denna kunskap kan ett antal frågor ställas 
vilka bör lyftas fram i framtida forskning: 

 I denna studie har ett medvetet val gjorts att intervjua personer som är rörliga, 
oavsett om de bor på landsbygden eller i staden. En del av dem har begynnande 
mobilitetsproblem och har i många fall hittills hittat strategier och lösningar. 
Men hur kommer det att se ut för den gruppen som har blivit eller gjort sig 
beroende av bilen den dagen de inte längre kan köra bil? Vad har den pågående 
satsningen på ökad tillgänglighet till kollektivtrafiken fått för effekt hittills och 
kommer den att gynna även dem som bor utanför närsamhället? Vi vet också att 
det ser olika ut i olika delar av landet, mer glest befolkade landsdelar har större 
svårigheter att tillgodose behoven av tillgänglighetsanpassning och i vissa fall 
saknas helt tillgång till kollektivtrafik. Även i de två mellanstora regioner som 
har studerats finns variationer mellan stad och landsbygd som är svåra att över-
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brygga på grund av variationer i resandeunderlag och begränsade resurser för 
utbyggnad av kollektivtrafik i glest befolkade landsdelar. Det behövs därför mer 
forskning om förutsättningar och behov och förslag till lösningar som involverar 
både resenärerna och dem som planerar. 

 I denna studie framkommer att kunskaperna om kollektivtrafikutbudet varierar, 
men också kunskaperna hur man använder kollektivtrafiken där man bor. Ett 
förslag från forskare som genomfört en utvärdering av vidareutbildningskurser i 
bilkörning för äldre i Sverige, är att skicka inbjudan till alla som uppnått en viss 
ålder och erbjuda dem att delta i en förarkurs. Vår erfarenhet är att även 
kollektivtrafiken skulle kunna vara föremål för ett kursprogram eller studiecirkel 
med både teoretiska och praktiska inslag. Hur hämtar man information och 
köper biljetter i elektroniskt format? Hur rör man sig i en buss utan att falla? Hur 
hävdar man sin rätt till sittplats när alla platser är upptagna eller svåra att nå? 
Var parkerar man rollatorn på pendeltåget… osv.?  

 Intervjupersonerna i den studien uttrycker ett behov av att promenera och cykla 
vilket främjar både hälsan och välbefinnandet. I föreliggande studie framträder 
att det finns ”vita fläckar” i transportsystemet och ”öar av tillgänglighet” i ett 
mer otillgängligt trafiklandskap. Intervjupersonerna upplever dels svårigheter att 
ta sig till köpcentra på detta sätt, dels att trafiken är intensiv vilket bidrar till en 
osäkerhet som oskyddad trafikant. Hur kan vi i framtiden tillfredsställa 
människors behov av att cykla och promenera till affärer och fritidsaktiviteter 
dels på ett trafiksäkert sätt, dels genom bekväma avstånd till och från hemmet? 

 Resedagböcker utgjorde i denna studie ett förhållandevis begränsat material. I 
vidare studier skulle man för att göra resultaten mer generaliserbara, kunna 
utöka antalet personer som skriver resedagbok och/eller lägga större tyngdpunkt 
på att låta intervjupersoner både dokumentera och kommentera sina resor över 
längre tid. Resedagböcker är en metod som vi menar kan användas oftare för att 
öka kännedomen lokalt om vissa grupper av resenärer och potentiella resenärer, 
och fungera som komplement till de stora resvaneundersökningarna. Om man 
ska uppnå fördubblingsmålet i kollektivtrafiken (fram till år 2020) behöver man 
arbeta systematiskt och strategiskt med att få kännedom om resor som inte blir 
av och fördjupa kunskaperna om vilka erfarenheter och preferenser som finns 
hos de grupper som väljer bort bussen och spårvagnen till förmån för andra mer 
miljöbelastande färdsätt (personbil). 

 Med ökat antal ”äldre” behöver också information och diskussion om hållbart 
resande intensifieras och anpassas till den här kategorin. Det är en generation 
som vuxit upp med och varit med utvecklat sitt resande i framväxten av ”bil-
samhället” (jfr Lundin, 2008) och som oftast inte (åtminstone inte av miljöskäl) 
har behövt begränsa sitt resande.  

 



 

VTI rapport 734 55 

Referenser 

AENEAS. (2011). Attaining Energy-Efficient Mobility in an Ageing Society. 
Tillgänglig 2011-03-10 från: http://www.aeneas-project.eu/?page=about 

Alm, C. & Lindberg, E. (2004) Betydelsen av upplevda risker och känslor av otrygghet 
vid resor med kollektivtrafik. VTI meddelade 962, Statens väg- och transportforsk-
ningsinstitut, Linköping. 

Andersson, L. (2008). Ålderism. Lund: Studentlitteratur. 

Bergvall, Å., Tyrberg, A. & Wennö, E. (2006). Berätta för att förstå? Karlstad: Karlstad 
University Press. 

Bryman, A. (2002). Samhällsvetenskapliga metoder. Malmö: Liber 

Burkhardt, J.E. (2003) Better transportation services for older persons. Transportation 
Research Record. 1843, s. 105–112. 

Cresswell, T. (2006). The Right to Mobility: The Production of Mobility in the 
Courtroom. Antipode(38), s. 735–754. 

Cresswell, T. (2010). Towards a politics of mobility. Environment and Planning D: 
Society and Space. 28, s. 17–31. 

Czarniawska, B. (2004). Narratives in Social Science Research. London: Sage. 

de los Reyes, P. & Mulinari, D. (2005) Intersektionalitet. Malmö: Liber. 

Friberg, T. (2005) Kvinnors upplevelser av resans rum. I Listerborn, C., Andersson, B., 
& Scholten, C. Speglingar av rum. Om könskodade platser och sammanhang. 
Stockholm/Stehag: Symposion. 

Friberg, T., Brusman, M. & Nilsson, M. (2004). Persontransporternas "vita fläckar". 
Norrköping: Centrum för kommunstrategiska studier, Linköpings universitet. 

Fristedt, S. (2010). Mobilitet och delaktighet ur äldre mäns och kvinnors perspektiv. 
Presentation på Transportforum 13–14 januari 2010 i Linköping. Pågående doktorand-
projekt vid Hälsohögskolan i Jönköping. 

Hagberg, J-E. (2008). Livet genom tekniklandskapet. Livslopp, åldrande och vardags-
teknikens förändring, NISAL, Rapport 1, 2008. 

Hakamies-Blomqvist, L. (2002). What do crash statistics tell us and what can we expect 
in the future? Mobility & safety of older people conference (s. 27–44). 26–27 August 
2002, Sheraton Towers, Southgate, Melbourne. 

Hakamies-Blomqvist, L. (2006). Are there safe and unsafe drivers? Transportation 
Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 9, s. 349-352. 

Hakamies-Blomqvist, L., Henriksson, P., Anund, A. & Sörensen, G. (2005). Fyrtio-
talisterna som framtida äldre trafikanter. VTI rapport 507, Statens väg- och 
transportforskningsinstitut, Linköping. 

Hakamies-Blomqvist, L., Henriksson, P. & Heikkinen, S. (1999) Diagnostisk testning 
av äldre bilförare. Möjligheter och begränsningar mot bakgrund av mobilitetsbehoven 
och den allmänna trafiksäkerheten. Helsingfors. Fordonsförvaltningscentralens 
utredningar.   



 

56 VTI rapport 734 

Hakamies-Blomqvist, L. & Sirén, A. (2003). Deconstructing gender difference: Driving 
cessation and personal driving history of older women. Journal of Safety Research, 34, 
s. 383–388. 

Hakamies-Blomqvist, L., Sirén, A., & Davidse, R. (2004). Older drivers – a review. 
VTI rapport 497A, Statens väg och transportforskningsinstitut, Linköping. 

Hakamies-Blomqvist & Wahlström, (1999). Why do older drivers give up driving? VTI 
särtryck 321, Statens väg och transportforskningsinstitut, Linköping. 

Heikkinen, S. (2008). Att köra eller inte köra. Hur de äldre, åldrande och bilkörning 
har diskuterats i svensk transportpolitik. Akademisk avhandling. Uppsala Universitet: 
Sociologiska Institutionen.  

Hjorthol, R., Levin, L. & Sirén, A. (2010). Mobility in different generations of older 
persons: The development of daily travel in different cohorts in Denmark, Norway and 
Sweden. Journal of Transport Geography, 18(5) s. 624–633. 

Hjorthol, R. & Nordbakke, S. (2008). Bilens betydning for eldre gruppers velferd og 
livskvalitet. Olso: Transportøkonomisk institutt, TØI. 

Hjorthol, R. & Sagberg, F. (1998). Changes in Elderly Persons´Modes of Travel. Oslo: 
Transport Økonomisk Istitutt, TØI, notat 1105. 

Hydén, L-C. (1997). De otaliga berättelserna. I Hydén, L-C. & Hydén, M. Att studera 
berättelser. Samhällsvetenskapliga och medicinska perspektiv, s. 9–29.  Stockholm: 
Liber. 

Högberg, U. (1983). Svagårens barn: ur folkhälsans historia. Stockholm: Liber. 

Johnsson-Latham, G. (2007). En studie om jämställdhet som förutsättning för hållbar 
utveckling (MVB Rapport 2007:02). Stockholm: Miljövårdsberedningen, 
Miljödepartementet. 

Jönson, H. (2000). De äldre som brottsoffer. I M. Åkerström & I. Sahlin (red), Det 
motspänstiga offret, s. 119–151. Lund: Studentlitteratur. 

Jönson, H. (2002a). Ålderdom som samhällsproblem. Lund: Studentlitteratur. 

Jönson, H. (2002b). Idealt problem med förhinder. En studie av massmediers 
rapportering om brott mot äldre. (Rapport 2002:2). Lund: Sociologiska institutionen, 
Lunds universitet. 

Jönson, H. (2003). Constructing Crime against the Elderly in Swedish Crime Prevention 
Campaigns. Journal of Scandinavian Studies in Criminology & Crime PreventionIssue, 
4(2), s. 180–203. 

Jönson, H. (2004). Making crime a problem for elderly people. A social movements 
approach (Working paper from NISAL 2004:3). Linköping: Linköping University. 

Kaufmann, V. (2002). Re-thinking Mobility. Contemporary Sociology. Aldershot: 
Ashgate. 

Laslett, P. (1996). A fresh map of life. The emergence of the third age. Cambridge: 
Palgrave. 

Levin, L., Dukic, T., Heikkinen, S., Henriksson, P., Linder, A., Mårdh, S., Nielsen, B., 
Nygårdhs, S. & Peters, B. (2007) Äldre i transportsystemet – Mobilitet, design och 
träningsproblematik. VTI rapport 593, Statens väg- och transportforskningsinstitut, 
Linköping. 



 

VTI rapport 734 57 

Levin, L., Siren, A. & Hjorthol, R. (ua). Activity and mobility in later life - a life course 
perspective: A focus group study among older people in urban and rural areas in 
Scandinavia.  

Lindahl, L. & Odebo, L. (2007) Kollektivresan som frihet och normalitet: En intervju-
studie om färdtjänstresenärers upplevelser av sina resor med kollektivtrafiken. FoU i 
Väst. 

Lindahl, L. & Schmidtbauer (2009). Färd med förbehåll. En utvärdering av KOLLA-
projektets arbete för förbättrad tillgänglighet i kollektivtrafiken. (FOU i Väst rapport 
2009:2). Göteborg: FOU i Väst. 

Linell, P. (1998a). Approaching Dialogue. Talk, Interaction and Contexts in Dialogical 
Perspectives. Amsterdam/Philadelphia: John Benjamins Publishing Co. 

Lundin, P. (2008). Bilsamhället: Ideologi, expertis och regelskapande i efterkrigstidens 
Sverige. (Avh). Stockholm: Kungliga Tekniska Högskolan. 

Lykke, N.(2007) Intersektionalitet på svenska. I Kulturstudier i Sverige. Axelsson, B. & 
Fornäs, J. Lund: Studentlitteratur. 

Mishler, E.G. (1997). Modeller för berättelseanalys. I Hydén, L-C. & Hydén, M. Att 
studera berättelser. Samhällsvetenskapliga och medicinska perspektiv, s. 63–126. 
Stockholm: Liber. 

Mokhtarian, P., & Salomon, I. (2001). How derived is the demand for travel? Some 
conceptual and measurement considerations. Transportation Research A, 35, 
s. 695–719. 

Mollenkopf, H., Marcellini, F., Ruoppila, I., Széman, Z., Tacken, M., Oswald, F., et al. 
(2003). The MOBILATE Project - Enhancing Outdoor Mobility in Later Life. 
Heidelberg: DZFA. 

Neugarten, D.A. (1996). The meanings of age. Selected papers of Bernice L. Neugarten. 
Chicago: The University of Chicago Press. 

Norén, K. & Linell, P. (2006). Meningspotentialer i den språkliga praktiken. Göteborg : 
Institutionen för svenska språket, Göteborg Universitet. 

Nyberg, J., Peters, B. & Levin, L. (2009). Vidareutbildning för äldre bilförare. En 
översikt. VTI notat 12-2009, Statens väg- och transportforskningsinstitut, Linköping. 

Nylén, U.(2005). Att presentera kvalitativa data. Malmö: Liber. 

Ochs, E. & Capps, L. (2001). Living narrative. Creating lives in everyday storytelling. 
Cambridge Mass. /London: Harvard University Press. 

Peters, B., Nyberg, J. & Strand, N. (2010). Refresher courses for senior drivers in 
Sweden. Paper presented på TRANSED, Hong Kong Juli 2010 . Tillgänglig 2011-01-15 
från http://www.daneprairie.com  

Polk, M. (1998). Gendered mobility A study of women´s and men´s relations to automo-
bility in Sweden. Akademiska avhandling. Göteborg: Humanekologiska tidskrifter. 

Riessman, C. (1993). Narrative analysis. Qualitative Research Methods Series 30. 
Newbury Park, London and New Delhi: Sage. 

Rosenbloom, S. (1993). Womens travel patterns at various stages of their lives. I Katz, 
C. & Monk, J. (eds). Full circles - Geographies of women over the life course. London: 
Routledge. s. 208–242. 



 

58 VTI rapport 734 

Rosenbloom, S. (2001). Sustainability and automobility among the elderly: An 
international assessment. Transportation, 28, s. 375-408. 

Rosenbloom, S., & Ståhl, A. (2002). Automobility among the Elderly.The Convergence 
of Environmental, Safety, Mobility and Community Design Issues. EJTIR, 2(3/4), 
s. 197–213. 

SCB (2008). På tal om kvinnor och män. Lathund om jämställdhet.  Tillgänglig 2009-
06-10, från www.scb.se 

SCB (2011). Medellivslängd efter kön 1960–2010 och prognos 2011–2060. Tillgänglig 
2011-10-07 från http://www.scb.se/Pages/TableAndChart____273436.aspx 

SIKA. (2002). Jämställda transporter? – så reser kvinnor och män. Stockholm: Statens 
institut för kommunikationsanalys. 

Sirén, A. & Hakamies-Blomqvist, L. (2006) Does gendered driving create gendered 
mobility? Community related mobility in Finnish women and men ages 65+. 
Transportation research part F. 9, s. 374–382. 

Siren, A., Hjorthol. R. & Levin, L. (uu). Out-of-home activities and well-being among 
urban residing old persons with mobility impediments.  

SOU 2001:106. Kollektivtrafik med människan i centrum. Delbetänkande av 
Kollektivtrafikkommittén. Stockholm: Statens offentliga utredningar. 

SOU 2003:67. Kollektivtrafik med människan i centrum. Slutbetänkande av 
Kollektivtrafikkommittén. Stockholm: Statens offentliga utredningar. 

Spolander, K. (2003). Äldre, mobilitet och nollvision. Stockholm: NTF. 

Ståhl, A., Brundell-Freij, K. & Makrí, M. (1993). The Adaption of the Swedish Public 
Transport System - Yesterday, today and Tomorrow. An evaluation (TFB-report 
1993:14). Stockholm: TFB. 

Ståhl, A. & Ivarsson, S. (2007). Tillgänglighet, säkerhet och trygghet för äldre i den 
lokala miljön. Demonstrationsprojekt "Kom så går vi" (Publikation 2007:109). Lund 
och Kristianstad: Lunds universitet och Vägverket Region Skåne. 

Svensson, H. (2003). The public transport preferences of elderly people. Lund: Lund 
University, Institute of technology, Department of technology and society.  

Taghizadeh Larsson, A. (2009) Att åldras med funktionshinder: betydelser av socialt 
och kronologiskt åldrande för människor som under lång tid levt med fysiska 
funktionsnedsättningar. Akademisk avhandling. Linköpings universitet, Nationella 
institutet för forskning om äldre och åldrande (NISAL). 

Tornstam, L. (2005). Åldrandets socialpsykologi. Stockholm : Norstedts akademiska 
förlag. 

Trafikanalys (2010). Färdtjänst och riksfärdtjänst 2010. Statistik 2011:16. Stockholm: 
Trafikanalys. 

Transek (2005). Äldre personers resvanor och aktiviteter. Resultat från undersökningar 
med personer i åldern 65 och äldre. Stockholm. Transek rapport 2005:23. 

Vägverket (2004). Kundgruppsdokument Äldre. Borlänge: Vägverket. 

Warsén, L. & Haywood, P. (2005). Designing safe travel. Jönköping: Public Transport 
Authority, PTA. 



 

VTI rapport 734 59 

Warsén, L., Lundin, I., Melzer, R. & Haywood, P. (2004). Trygg och säker resa. 
Jönköping: Jönköpings länstrafik och Jönköpings kommun. 

Wennberg, H. (2009) Walking in old age. A year-round perspective on accessibility in 
the outdoor environment and effects of measures taken. Akademisk avhandling. Lund: 
Lunds Tekniska Högskola, LTH.  

Whelan, M., Langford, J., Oxley, J., Koppel, S., & Charlton, J. (2006). The elderly and 
mobility: A review of the literature. Clayton, Australia: Monach University Accident 
Research Centre. 

Wretstrand, A., Svensson, H., Fristedt, S. & Falkmer, T. (2009). Older people and local 
public transit: Mobilitiy effects of accessibility improvements in Sweden. Journal of 
Transport and Land Use, 2(2), 49–65. 

Özkan, T. & Lajunen, T.(2005). Why Are There Sex Differences in Risky Driving? The 
Relationship Between Sex and Gender-Role on Aggressive Driving, Traffic offences, 
and Accident Involvement Among Young Turkish Drivers. Aggressive Behaviour, 31, 
547–558. 
 
  



 

60 VTI rapport 734 

 



Bilaga 1 
Sidan 1 (1) 

VTI rapport 734  

 
RESeDAGBOK VECKA ………     NAMN: ………………………………………… 

Fyll i en resa per ruta. Anteckna på baksidan om du behöver mer utrymme för kommentarer. 

 

 Veckodag Starttid Sluttid Sträcka Färdsätt Syfte 

       

 Egna kommentarer: 

 

 

 Veckodag Starttid Sluttid Sträcka Färdsätt Syfte 

       

 Egna kommentarer: 

 

 

 Veckodag Starttid Sluttid Sträcka Färdsätt Syfte 

       

 Egna kommentarer: 

 

 

 Veckodag Starttid Sluttid Sträcka Färdsätt Syfte 

       

 Egna kommentarer: 

 

 

 Veckodag Starttid Sluttid Sträcka Färdsätt Syfte 

       

 Egna kommentarer: 

 

 

 Veckodag Starttid Sluttid Sträcka Färdsätt Syfte 

       

 Egna kommentarer: 

 

 

 Veckodag Starttid Sluttid Sträcka Färdsätt Syfte 

       

 Egna kommentarer: 

 

 

 







www.vti.se
vti@vti.se

VTI är ett oberoende och internationellt framstående forskningsinstitut som arbetar med

forskning och utveckling inom transportsektorn. Vi arbetar med samtliga trafikslag och

kärnkompetensen finns inom områdena säkerhet, ekonomi, miljö, trafik- och transportanalys,

beteende och samspel mellan människa-fordon-transportsystem samt inom vägkonstruktion,

drift och underhåll. VTI är världsledande inom ett flertal områden, till exempel simulatorteknik.

VTI har tjänster som sträcker sig från förstudier, oberoende kvalificerade utredningar och

expertutlåtanden till projektledning samt forskning och utveckling. Vår tekniska utrustning består

bland annat av körsimulatorer för väg- och järnvägstrafik, väglaboratorium, däckprovnings-

anläggning, krockbanor och mycket mer. Vi kan även erbjuda ett brett utbud av kurser och

seminarier inom transportområdet.

VTI is an independent, internationally outstanding research institute which is engaged on

research and development in the transport sector. Our work covers all modes, and our core

competence is in the fields of safety, economy, environment, traffic and transport analysis,

behaviour and the man-vehicle-transport system interaction, and in road design, operation

and maintenance. VTI is a world leader in several areas, for instance in simulator technology.

VTI provides services ranging from preliminary studies, highlevel independent investigations

and expert statements to project management, research and development. Our technical

equipment includes driving simulators for road and rail traffic, a road laboratory, a tyre testing

facility, crash tracks and a lot more. We can also offer a broad selection of courses and seminars

in the field of transport.

HUVUDKONTOR/HEAD OFFICE

LINKÖPING BORLÄNGE STOCKHOLM GÖTEBORG
POST/MAIL SE-581 95 LINKÖPING POST/MAIL BOX 920 POST/MAIL BOX 55685 POST/MAIL BOX 8072
TEL +46(0)13 20 40 00 SE-781 29 BORLÄNGE SE-102 15 STOCKHOLM SE-402 78 GÖTEBORG
www.vti.se TEL +46 (0)243 446 860 TEL +46 (0)8 555 770 20 TEL +46 (0)31 750 26 00


	VTI rapport 734

	Referat
	Abstract
	Förord
	Kvalitetsgranskning
	Quality review
	Innehållsförteckning
	Sammanfattning
	Summary
	1  Inledning
	1.1  Bakgrund
	1.1.1  Äldre i befolkningen
	1.1.2  Äldres mobilitet
	1.1.3  Äldre i kollektivtrafiken

	1.2  Disposition

	2  Syfte
	3  Teoretiska utgångspunkter
	3.1  Heterogenitet
	3.2  Intersektionalitet
	3.3  Ålder, genus och transporter
	3.4  Genus och kollektivtrafik
	3.5  Mobilitet

	4  Studiens design
	4.1  Metod och genomförande
	4.1.1  Urval
	4.1.2  Berättelseforskning
	4.1.3  Intervjuer
	4.1.4  Resedagböcker
	4.1.5  Analys


	5  Studiens nytta och relevans
	6  Resultat
	6.1  Beskrivning av det empiriska materialet
	6.1.1  Intervjuer
	6.1.2  Resedagböcker

	6.2  Hur man transporterar sig
	6.2.1  Cyklar och promenerar/åker rullstol
	6.2.2  Buss och färdtjänst
	6.2.3  Bil
	6.2.4  Långväga resor

	6.3  Buss på äldre dar – hinder och möjligheter
	6.3.1  Buss är säkert och bekvämt
	6.3.2  Att ta sig till och från bussen kan vara svårt
	6.3.3  Att kliva på och sätta sig – buss och passagerare
	6.3.4  Stress och rädsla
	6.3.5  Tråkiga erfarenheter

	6.4  Tankar om särskild kollektivtrafik
	6.4.1  Olika erfarenheter och behov av färdtjänst
	6.4.2  Bra att anpassa den särskilda kollektivtrafiken
	6.4.3  Beställning och logistik

	6.5  Bilen – befriande eller betungande?
	6.5.1  Bekvämt med bil
	6.5.2  Att göra sig av med bilen
	6.5.3  Enkelt att resa utan bil
	6.5.4  Utbildning och försämrad körförmåga

	6.6  Skillnad mellan kvinnor och män
	6.6.1  Mannen och bilen
	6.6.2  Kvinnan och bussen
	6.6.3  Ålder och kön

	6.7  Planering eller spontanitet?
	6.7.1  Planerar
	6.7.2  Gör det man känner för

	6.8  Vilka behov finns?
	6.8.1  Behov av att ta sig till särskilda platser
	6.8.2  Behov av återhämtning

	6.9  Vardagen
	6.9.1  Motion och utomhusaktiviteter
	6.9.2  Resor tillsammans med andra – nöje och stöd

	6.10  Samhällets planering
	6.10.1  Planering av kollektivtrafiken

	6.11  Tankar om framtiden
	6.12  Resedagböckerna

	7  Diskussion
	7.1  Metodologiska aspekter
	7.2  Diskussion kring studiens resultat
	7.3  Framtida forskningsbehov

	Referenser
	Bilaga 1



