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Forord

Rapporten Aldre i transportsystemet — Mobilitet, design och traningsproblematik ar
resultatet av en litteraturstudie med problemformulerande syfte som omfattar flera
enheter vid VTI. Med rapporten vill vi ge en éverblick av tidigare forskning samt belysa
ett antal maéjliga riktningar for framtida forskning om aldres mobilitet och &ldre som
aktorer i transportsystemet.

VTI-forskarna som arbetat med rapporten &r: projektledaren Lena Levin, Tania Dukic,
Satu Heikkinen, Per Henriksson, Astrid Linder, Selina Mardh, Sara Nygardhs och Bjorn
Peters. Utanfor VTI finns konsult Benny Nielsen som har tillkommit i slutet av
projektet. (Se ocksa: forfattarpresentation pa nastkommande sida.) Ett stort tack riktas
till Hans Erik Pettersson, forskningsledare som var lektor vid granskningsseminariet och
Jane Summerton, forskningschef som ocksa har granskat rapporten och kommit med
vardefulla kommentarer samt till Gunilla Sjoberg, som har sprakgranskat och slut-
redigerat manus.

Rapporten har en tydlig tvéarvetenskaplig ansats. Vi som arbetat med texterna i
rapporten har olika bakgrund, representerar olika discipliner och lagger tyngdpunkten
vid delvis olika teorier och forskningsmetoder vilket vi ocksa velat synliggora i
rapporten. De teoretiska delarna i kapitel 3 och forskningsoversikterna i kapitlen 4-9
har forfattats av olika personer. Foljande personer har arbetat med de olika kapitlen i
rapporten:

Kapitel 3 Teoretiska utgangspunkter och begrepp: Lena Levin och Satu Heikkinen har
skrivit de samhallsvetenskapligt orienterade delarna om alderskategoriseringar, mobili-
tet, sakerhet, tillganglighet och livskvalitet. Selina Mardh har skrivit de beteendeveten-
skapligt orienterade delarna om kognitiva fordndringar hos aldre och kognitiva foréand-
ringar med betydelse i trafiken.

Kapitel 4 Aldre som bilférare: Tania Dukic, Bjorn Peters, Per Henriksson, Astrid
Linder.

Kapitel 5 Korkortsldsa fordon: Per Henriksson.

Kapitel 6 Trafik och vagutformning for aldre: Selina Mardh, Sara Nygardhs, Per
Henriksson.

Kapitel 7 Aldre i kollektivtrafiken: Lena Levin.
Kapitel 8 Aldre fotgéngare och cyklister: Per Henriksson, Sara Nygéardhs.
Kapitel 9 Utbildning for aldre bilférare: Bjorn Peters, Lena Levin, Benny Nielsen.

Inlednings- och avslutningskapitlen har férfattats av Lena Levin efter samrad med
ovriga forfattare.

Ett anslag fran avdelningen Trafiksakerhet och Trafikant méjliggjorde arbetet med och
utgivningen av rapporten. Vi hoppas att den ska fungera som inspirationskalla och
resultera i fordjupade studier om aldres mobilitet.

Linkoping augusti 2007

Lena Levin
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Forfattarpresentation

Lena Levin forskare vid VTI, enheten MAP (Mobilitet, aktorer, planering). Samhalls-
vetare med fil.dr. examen i kommunikation (Communication Studies) fran Linkopings
universitet. Levin har forskat om omvandlingar i arbetslivet, kommunikation i samrad i
samband med jarnvagsutbyggnad, kategorisering av dldre och aldrande. Specialitet:
kvalitativa forskningsmetoder. Ett par pagdende forskningsprojekt handlar om Aldre
kvinnor och man i kollektivtrafiken (Vinnova) och Jamstalldhet i samrad i samband
med véagbyggnad (Vagverket).

Tania Dukic &r forskare vid VTI inom Human Factors, enhet MFT (Samspel mellan
manniskan, fordon och trafiksystem). Dukic disputerade inom Ergonomi pa Chalmers
Tekniska Hogskola. Malet med hennes forskning ar att forbattra trafiksakerheten genom
att ta fram nya kunskaper om hur interaktion mellan fordon, fGrare och transportsystem
fungerar. Dukics speciella intresse dr 6gonrorelsematningar som ett matt pa hur foraren
tanker foOr att studera hans/hennes beteende under kérningen och interaktionen med
aktiva sakerhetssystem.

Satu Heikkinen &r forskningsassistent vid VTI, enheten MAP (Mobilitet, aktorer, plane-
ring), doktorand i sociologi, Sociologiska institutionen, Uppsala universitet. Heikkinen
ar med i Socialgerontologiska gruppen som leds av professor Lars Tornstam vid samma
institution. Hon har forskat om &ldre trafikanter sedan 1998 pad VTI. Heikkinen skriver
sin avhandling om forestéliningar om &ldre bilforare i transportpolitiken.

Per Henriksson ar forskningsassistent vid VTI, enheten MAP (Mobilitet, aktorer, plane-
ring), statistiker med fil kand. examen fran Linkdpings universitet. Forskar om éldre
trafikanter.

Astrid Linder ar forskningsledare vid VTI inom trafiksdkerhetsomradet med inriktning
mot biomekanik och passiv sékerhet. Linder ar teknologie doktor i krocksakerhet och
civilingenjor, teknisk fysik, fran Chalmers tekniska hogskola. Pa VTI driver hon bland
annat projekt som handlar om vilka belastningar manniskan utséatts for i olika dyna-
miska sammanhang t.ex. vid pakorning bakifran och vid extrikation. Tidigare var hon
anstalld vid Monash University Accident Research Centre i Melbourne, Australien, dar
hon bland annat var ansvarig for ett projekt at Holden (General Motors i Australien) om
hur fronten pa en personbil kan optimeras i syfte att minimera skadorna pa fotgangare.

Selina Mardh ar psykolog som doktorerar inom neuropsykologi med inriktning mot
aldre med Alzheimers sjukdom. Mardhs specialitet ar kognitiv psykologi, systemarki-
tektur, interaktionsdesign och anvandbara system. Pa VTI arbetar hon framst med forar-
beteende; manniskans kognitiva forutsattningar och begrénsningar i korsituationen,
oftast i samband med att en sekundaruppgift finns (exempelvis navigeringssystem).

Benny Nielsen &r forarutbildare med lang erfarenhet och har arbetat med utbildning och
anpassningsfragor for forare med funktionshinder. Nielsen har ocksa arbetat i ett flertal
internationella projekt med inriktning pa att bygga upp nationella program for forarut-
bildning och forarprévning at SweRoad.

Sara Nygardhs ar forskningsingenjor vid VTI, enheten DOU (Drift och underhall),
civilingenjor i teknisk fysik och elektroteknik vid Linkdpings Tekniska Hogskola.
Arbetar med morkertrafikforskning.

VTI rapport 593



Bjorn Peters ar forskare vid VTI, enheten MFT (Samspel ménniska, fordon, transport-
system), civilingenjor i medicinsk teknik och tekn.dr. examen i ergonomi (human
factors) fran Linkopings universitet. Bjorn Peters har bland annat forskat om forarplats i
buss, fordonsanpassningar for forare med funktionshinder, utvardering av forarstod-
system av olika typ och for olika forargrupper. Deltar for tillfallet i ett EU projekt
(TrainAll) med syfte att utveckla och testa kdrsimulatorer som utbildningshjalpmedel.
Har aven deltagit i ett stort antal andra EU-projekt och dven koordinerat sadana projekt.
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfordes 2007-04-27, dar forskningsledare Hans Erik
Pettersson, VTI, var lektor. Lena Levin har genomfort justeringar av slutligt rapport-
manus 2007-06-27. Projektledarens ndrmaste chef, Jane Summerton, VVTI, har darefter
granskat och godkant publikationen for publicering 2007-08-31.

Quality review

Review seminar was carried out on 27.04.2007 where research director Hans Erik
Pettersson, VTI, reviewed and commented on the report. The editor Lena Levin has
made alterations to the final manuscript of the report 27.06.2007. The research director
of the project manager Jane Summerton, VTI, examined and approved the report for
publication on 31.08.2007.
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Aldre i transportsystemet — Mobilitet, design och traningsproblematik

av Lena Levin, Tania Dukic, Satu Heikkinen, Per Henriksson, Astrid Linder,
Selina Mardh, Benny Nielsen*, Sara Nygardhs och Bjérn Peters

VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Aldre i transportsystemet — Mobilitet, design och traningsproblematik r en litteratur-
studie med problemformulerande syfte som arbetats fram av en grupp forskare med
olika inriktningar och erfarenheter, fran flera enheter vid VTI. Syftet &r att ge en dver-
blick av tidigare forskning vid VTI och angréansande forskning vid andra forsknings-
institut och universitet/hogskolor samt belysa ett antal méjliga riktningar for framtida
forskning om &ldres mobilitet och aldre som aktérer i transportsystemet.

Rapporten har en tydlig tvarvetenskaplig ansats och forsoker samla kunskaper fran
samhallsvetenskaplig, beteendevetenskaplig och i viss man teknisk forskning om
transporter och aldre. Tyngdpunkten ligger pa samhalls- och beteendevetenskapliga
textgenomgangar och fragestallningar.

Rapporten ar uppdelad i elva kapitel: Kapitel 1) innehaller kortfattad bakgrund, syfte
och metodfragor; 2) behandlar projektets vetenskapliga relevans och samhéllsrelevans;
3) teoribakgrund och teoretiska begrepp; 4) tar upp tidigare forskning om éldre som
bilférare; 5) ar ett kapitel om korkortsldsa fordon; 6) handlar om trafik- och végutform-
ning for aldre; 7) behandlar aldre som gang- och cykeltrafikanter; 8) om éaldre i kollek-
tivtrafiken och kapitel 9) om uthildning av &ldre bilférare. Kapitel 10) bestar av en
avslutande diskussion och i kapitel 11) har vi punktvis sasmmanfattat de forsknings-
behov och fragestallningar som framkommit via rapporten.

Inledningsvis diskuteras teoretiska utgangspunkter med fokus pa aldre, aldres egna
formagor och aktiviteter. Utgangspunkten tas i hur man kan forsta kategorier som har
samband med &ldre och aldrande samt i hur dessa kategorier kan relateras till mobilitet.
Kategorier ar kontextuella, de hjélper till att skapa ordning i ett visst ssmmanhang men
kategorier Gvertas ocksa i andra sammanhang. Det &r fruktbart att reflektera 6ver kate-
gorier som har gett inflytande till sattet att beskriva &ldre eftersom kategorier som
anvands i sammanhang utanfor transportomradet ocksa paverkar sattet att begripliggora
aldres agerande i transportsystemet. Exempelvis anvands i saval forskning som sam-
héllsplanering begreppen tredje och fjarde aldern och aven "yngre aldre” och "aldre
aldre” for att segmentera olika grupper av aldre.

Inom gerontologin (laran om det friska aldrandet) talas ocksa om fenomenet alders-
diskriminering eller alderism (fran engelskans ageism), vilket avser nar nagon diskri-
mineras pa grund av alder. Fenomenet har sedan lange uppmarksammats i USA och
Sverige haller ocksa pa att fa en lag mot aldersdiskriminering. Lagtexten har infogats i
de nationella lagarna i flera av EU:s lander. USA har sedan 1960-talet en lag som tar
vara pa de dldres rattigheter i framfor allt arbetslivet. Darfor framtrader dven aldres

* Konsult, Helsingborg
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mobilitet som ett viktigt omrade att uppmarksamma, med fokus pa aldersdiskrimine-
ring.

Rapporten gar ocksa igenom kognitiva forandringar som kan kopplas samman med
aldrandet. Med kronologiskt aldrande féljer forutom fysiska forsamringar dven en
generell kognitiv forsamring. Hjarnans aldrande beror pa forslitning av hjarnceller samt
brister i naringstillforseln till hjarnan. Vissa kognitiva formagor har storre betydelse &n
andra vad galler att hantera en trafiksituation. Perception &r en av de formagor som
forsamras i och med individens aldrande och som antas ligga bakom aldres inblandning
i olyckor. De storsta skillnaderna mellan &ldre och yngre forare uppmaéttes vad gallde
information som stallde hoga krav pa manuell respons, minneskapacitet och systemstyrd
information. Dessa skillnader blev uppenbara nér RTI (Road Traffic Information)
anvandes i samband med korning. Néar forarna korde utan trafikinformation eller nér de
fick hantera enbart trafikinformationen utan kéruppgift fanns inga skillnader mellan
grupperna. | situationer med delad uppmarksamhet fick de aldre foérarna problem med
att uppfatta perifer visuell information samt problem med ¢kad sidoldgesvariation.

| Sverige har lakare anmalningsplikt och ska rapportera till lansstyrelserna om nagon av
hélsoskal ar olamplig som forare. Vagverket har i samrad med Socialstyrelsen gjort en
oversyn av dagens system med lakares skyldighet att anméla medicinskt olampliga
forare och i en rapport foreslagit ett antal forbattringar. Det &r framst vid de hogre
aldrarna, vilka kan sammanfattas i begreppet fjarde aldern (dven “aldre éldre”, 80+,
etc.), som man generellt sett kan séga att kapaciteten forsamrats. Men sjélva aldrande-
processen borjar tidigare. Det dr ocksa viktigt att komma ihag att aldrandet sker med
stora individuella variationer. | den har forskningsdversikten undviks att sétta
aldersgranser for nar dldre exempelvis ska/bor sluta kora bil eller ha ledsagare med sig
vi forflyttningar i starkt trafikerade miljoer. Rapporten vill snarare problematisera
aldersbegreppet och peka pa variationerna. Rapporten pekar pa fragans vikt och
samband med hur man kan sékerstélla alla ménniskors rorlighet (mobilitet) och hur allas
sékerhet ska kunna tillgodoses i transportsystemet.

Aldres mobilitet &r ocksa aktuell i relation till det sjatte transportpolitiska delmalet som
handlar om att ett jamstallt transportsystem. Den forskning som finns visar till exempel
att fler aldre mén &n aldre kvinnor innehar kdrkort och att man generellt sett kor bil
langre upp i aldrarna. Lange har mannen fungerat som norm i samhéllet och sa aven
inom aldreforskningen. Men pa senare ar har de aldre kvinnorna lyfts fram i trafikforsk-
ningen. Fler kvinnor i den nu aldrande befolkningen har korkort, framfor allt i de delar
av vérlden med infrastrukturer som har anpassats efter biltrafiken (USA, Australien,
Europa). Genusfragor och bilkorning ar centrala, nar populationen bestar av flest
kvinnor och bilen fortfarande &r en maskulint associerad teknik. Mer forskning behovs
om varfor kvinnor véljer andra fardsatt och har andra erfarenheter av trafiken an
mannen.

Fler &ldre 6ver huvud taget kommer att resa och vara ute pa vagarna som aktiva
trafikanter i framtiden. Forskning finns om &ldres resvanor men djupare kunskaper om
de aldres preferenser som korkortsinnehavare, bilforare och végtrafikanter ar inte lika
utforskade.

Korsningsolyckor och olyckor vid filbyten samt av- och pafarter till motorvagar ar
vanliga bland éldre. Forskning visar att forare med hog alder inte accelererar lika fort
som yngre och kommer efter i trafikflodet pa motorvagen. De missbedomer oftare
avstandet till andra bilar jamfort med de yngre férarna. Aldre behGver mer tid pa sig,
mer information och tydligare information. VVagdesign for aldre bor vara “forlatande”
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dvs. det bor finnas manga majligheter att gora ratt och kompensera om man har missat
tidigare informationer utefter vagen. Nar hdga hastigheter och snabba beslutssituationer
"tvingas” pa de aldre, sarskilt om de har nedsatt synfunktion, kan kritiska situationer
uppsta.

Manga aldre avstar fran att kora bil nar det ar morkt darfor att de tycker det ar svart att
exempelvis ldsa vagskyltar och se andra trafikanter med de ljussattningar som finns i
trafikmiljon. Det finns inte mycket forskning om hur mérkerkdrning och den visuella
komplexiteten i gatu- och vagmiljon uppfattas av aldre trafikanter. Det kan handla om
formatet pa text och symboler, men &aven ljus- och reflektionsformaga hos olika farger
och material, &ven vagmarkens och vagmarkeringars sa kallad vatsynbarhet behover
utforskas mer. Behovet hos dldre skulle kunna undersokas med dgonrorelsematningar.
Effekten av olika nivaer pa vagbelysning pa aldre forares mobilitet saknas kunskap om.

Att kora bil &r en komplex aktivitet som stéller hoga krav pa kognition, perception och
motoriska processer. Aldrandet kan innebéra kroppsliga och kognitiva forandringar som
har betydelse for méanniskors mojligheter att kora bil. Framfor allt vet man valdigt lite
om vilka tekniska I6sningar som passar dldre i fordonen och i trafiken. ITS-riktlinjer
(Intelligent Transport Systems) ar ett omrade som bor prioriteras med hansyn till aldres
behov. Att den visuella formagan forsamras vid hog alder ar véal dokumenterat, daremot
vet man inte lika mycket om hur detta paverkar korbeteendet. Det behdvs mer forskning
om aldres visuella strategier nar de kor bil i olika miljoer.

Vad som hander nar nagon av medicinska skal (kopplade till aldrandet) tvingas upphora
med bilkdrning behdver ocksa belysas mer fran kvalitativa utgangspunkter. Oftast
planerar inte aldre for den dag da de kommer att sluta med bilkorning, vilket en del
forskare papekar borde goras i god tid. Rapporten tar upp fragor angaende utbildning for
aldre bilférare som vill uppratthalla korformagan samt hur man lar sig mer om begrans-
ningarna i sin egen formaga. Vidare diskuteras forskning om kollektivtrafik som kan
passa skilda grupper av aldre resenérer.

Mycket av den forskning som finns om kollektivtrafik och &ldre handlar om resvanor
och trygghetsaspekter. Kollektivtrafiken &r idag i stora delar utformad for att passa
arbetspendling och nar manniskor slutar forvarvsarbeta ar det ofta andra behov av for-
flyttningar som dominerar. Det finns forhallandevis lite kunskap om hur pensionarer i
olika aldrar resonerar och prioriterar infor sina resor. Resvaneundersokningarna pavisar
vilka som reser och med vilka transportmedel, men man vet inte mycket om varfor
manniskor valjer ett visst transportmedel for en specifik resa eller vilka resor som ”inte
blir av” darfor att det ar krangligt att resa eller saknas transporter.

De forsok som gors med att minska fardtjansten i kommunerna och ersétta den med
okad tillganglighet i den vanliga kollektivtrafiken behdver ocksa utvérderas veten-
skapligt. Vad géller kollektivtrafiken ar det viktigt att uppmarksamma att aldre &r en
heterogen grupp och att villkoren ser olika ut for olika grupper (sasom “yngre &ldre™/
"aldre aldre”, kvinnor/mén, boende pa landsbygd/tatort, osv.). Kollektivtrafiken ar en
okand miljo for manga &ldre som tidigare har rest huvudsakligen med egen bil. Planera-
res kunskaper om aldrandeprocesser och deras beskrivningar av heterogeniteten bland
aldre bor aven undersokas ndrmare. Var hdmtar man sina kunskaper om &ldres behov?
Hur anvands kunskaperna i det vardagliga planeringsarbetet?

Diskussioner om framtida forskning fors i anslutning till varje kapitel och forsknings-
behoven sammanfattas aven i det avslutande kapitlet ”Forslag pa forskningsomraden”.
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Nedan aterges kortfattat nagra av de forskningomraden och fragor for fornyad och
fordjupad forskning som rapporten behandlar:

10

Forskningen bor beakta heterogeniteten bland de aldre (t.ex. skillnader i alder,
kon, geografiska skillnader). Den breda och véaxande gruppen éaldre kommer fran
manga olika grupper: hur ser deras olika vardagsvillkor ut och vilka behov, pri-
oriteringar och intressen inverkar vid deras val av transportslag och transport-
vagar?

Metoder som inte sa ofta har utnyttjats inom transportforskningen bér komma
mer till anvandning, sasom kvalitativa intervjuer och narrativa metoder, for att
bland annat fa tillgang till manniskors egna berattelser: Vilka resor kan inte
genomforas pa grund av de begransningar som manniskor sjalva upplevt? Vilka
problem och mojligheter upplever de &ldre resendrerna i transportsystemet?

Trafikmiljon bor vara anpassad for alla som ror sig i trafiksystemet. For att
vidareutveckla kunskaperna inom planeringen bor tester i trafikmiljoer i kombi-
nation med djupintervjuer med aldre aktorer (olika grupper av éldre) genom-
foras. Hur ser aldres visuella strategier ut nar de kor bil i olika miljoer? Adaptiva
HMI, dvs. granssnitt som anvander olika sinnen bor testas och utvarderas veten-
skapligt. Tidigare forskning visar att trafikmiljoer som &r bra for aldre ofta ocksa
ar bra for yngre trafikanter.

Det 6kande antalet aldre i transportsystemet aktualiserar trafikbeteenden som
inte bara ar aldersrelaterade. En aldre generation har med sig beteenden som
grundlagts tidigare och omgivningens uppfattning om aldres trafikbeteenden
innehaller ocksa myter och forforstaelser som har sin grund langre bakat i tiden.
Hos olika aldrar kan finnas behov av insiktsskapande utbildning som en grund
for andrat kdrbeteende ("defensive driving™). Hur ser ”bilden av medtrafi-
kanterna” ut hos olika trafikantgrupper (yngre, medelalders, aldre, osv.)? Hur
inhdmtar och anvénder transportplanerare kunskaper om olika kategorier i sin
planering? Hur skildrar massmedier de olikheter och likheter som kan upptrada
hos aktdrerna i transportsystemet?

Olika trafikantintressen kan komma i konflikt med varandra. Aldre ar en grupp
som oftare drabbas av olyckor i egenskap av att vara gang-/cykeltrafikanter.
Interaktionen mellan fordonstrafikanter och gang-/cykeltrafikanter behover ut-
forskas narmare.

Liksom &ldre bilforare, ar aldre fotgédngare och cyklister éverrepresenterade i
krockar i komplexa trafiksituationer, som i korsningar, i snabb och tat trafik, pa
vagar med manga korfalt och nar en komplicerad mandver ska utforas.
Komplexa situationer behdver utforskas narmare, for att se om det finns situa-
tioner som kan elimineras eller undvikas helt.

Tidigare forskning visar att aldre var 6verrepresenterade vid olyckor i samband
med Overgangar i anslutning till korsningar. En metod som kan utvecklas mer
for att fa okade kunskaper om &ldre gangare och cyklister &r etnografiskt falt-
arbete med observationer och djupintervjuer av trafikanter i gang- och cykel-
miljo. Hur hanterar aldre trafikanter olika situationer i trafikmiljon och hur
beskriver de sina handlingsalternativ?
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o Over huvudtaget behGvs mer forskning som tar sin utgangspunkt i dldres egna
formagor och aktiviteter, i hur de anvander transportsystemet och vilka mojlig-
heter och begrénsningar som framtréder i deras dagliga forflyttningar.

e Vad hander nar man aldras och inte har tillgang till bil? Pa manga hall finns inte
alternativa fardmedel fér dem som saknar bil. Pensionérers resbehov ar ofta
forbisedda vid planering av kollektivtrafiken, som ar framst anpassad for arbets-
pendlare och skolungdomar.

e Efter ar 2010 ska fardtjansten inga i den vanliga kollektivtrafiken och enskilda
fardtjanstskjutsar (med t.ex. taxibilar) minskas radikalt. Mer forskning behdvs
om &ldre som inte far aka fardtjanst pa samma satt som tidigare. Vilka ar alterna-
tiven? Hur beaktas de aldres egna val och avvéagningar i planeringen?

e Det finns stora gruppar dldre som aldrig aker kollektivt. Mer forskning behdvs
om kollektivtrafikens anpassning for aldres resande och om hur kollektivtrafik
faktiskt anvands av pensiondrsgenerationerna. Varfor uppfattas inte kollektiv-
trafiken som relevant for stora delar ur pensionérsgenerationen? Hur forbattras
tillgangligheten och fortroendet for kollektivtrafiken hos de aldre i olika aldrar?

e Aldre och genus behéver uppmarksammas mer i transportforskningen, bade
avseende enskilda forflyttningar i trafiksystemet och kollektivtrafik. Vilka
erfarenheter och forestallningar finns hos de aldre kvinnorna och ménnen om
dagens kollektivtrafiksystem? Prognoser visar ocksa att antalet aldre kvinnliga
bilférare kommer att 6ka de narmaste 20 aren i takt med att allt fler kvinnor
skaffat korkort i unga ar. Tidigare undersokningar visar att aldre kvinnor kor
mer séllan &n ménnen och har sdmre kdrvana. Hur ser bilanvandningen ut for
den nya generationen aldre kvinnor? Vilka motiv och val styr bilanvandningen
hos de &ldre?

e | takt med att antalet aldre bilforare 6kar, véxer ocksa utbudet av utbildning och
traning for aldre bilforare vilket potentiellt kan bidra till 6kad mobilitet, sékerhet
och héalsa. Behovet ar dock nagot oklart och behover undersokas mer. Det finns
ett stort behov av vetenskapligt val genomforda studier for att utvardera vilka
effekter utbildning av &ldre forare har.

e Dessutom behovs en ordentlig kartlaggning av de utbildningsmaterial som finns
pa marknaden (kurspaket, handbocker, videoinstruktioner, etc.) och utvérde-
ringar av vilka kvaliteter materialen besitter, med fokus pa behoven hos éldre
forare och beaktande av heterogeniteten inom gruppen aldre (t.ex. behoven hos
tredje/fjarde aldern och kvinnor/man).

e Det finns ocksa behov av internationella jamforelser avseende utbildningar och
utbildningsmaterial. Detta galler dven informations- och utbildningsmaterial vad
géller andra transportformer an bilkérning. Det kan finnas flera olika utbild-
ningsmal och det galler att gora klart vilket syfte man vill fylla. Man maste ta
hénsyn till att aldre & en mycket heterogen grupp och utvardera utbildningen i
relation till syftet.

e Hdogre alder ar inte automatiskt forknippat med samre halsa och minskad rorlig-
het. Kroppsliga forandringar som paverkar individers trafiksakerhet kan fore-
komma i alla &ldrar. Aldersrelaterade forandringar i kroppslig funktion kan
komma smygande. Manga &r inte alltid klara 6ver hur deras formaga har andrats.
Detta behover uppmarksammas inte framst for att forbjuda &ldre fran att kora bil
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och rora sig i trafiksystemet utan for att vara observant pa nar det kan behdvas
ytterligare hjélp och stdd (t.ex. individanpassat teknikstdd i bilen) for att
personen ska kunna uppratthalla sin mobilitet.

Ny teknik i bilarna kan vara bade en hjélp och stjalp for manga aldre bilférare.
Mer kunskap och fordjupad kunskap behévs om vilken teknik som bésta l[&mpar
sig for aldre forare. Sadan kunskap ar anvandbar for bade konsumenter (bil-
kopare) och producenter (biltillverkare). Sadan forskning bor ske i interaktion
med forarkategorier inom gruppen aldre”. Koérsimulatorer kan vara ett varde-
fullt verktyg for insiktsskapande och praktiska erfarenheter om olika hjalp-
system som ar l&tta att anpassa efter var och ens individuella behov och dnske-
mal. Det gar inte att gora generaliseringar som &r giltiga for en stor och hetero-
gen population av “aldre” trafikanter/resenarer.
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The Elderly in the transport system — Mobility, design and training problems

by Lena Levin, Tania Dukic, Satu Heikkinen, Per Henriksson, Astrid Linder,
Selina Mardh, Benny Nielsen*, Sara Nygardhs and Bjorn Peters

VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)

SE-581 95 Linkdping Sweden

Summary

The elderly in the transport system — Mobility, design and training problems, is a litera-
ture study with a problem-formulating purpose compiled by a group of researchers with
different specializations and experiences from numerous divisions at VTI. The purpose
is to give an overview of previous research at VTI and similar research at other research
institutes and universities/colleges as well as to indicate a number of directions for
future research on the mobility of the elderly and the elderly as actors within the
transport system.

The report has a clear, multidisciplinary approach and tries to compile knowledge from
social science, behavioural science and to some degree technical research on transport
and the elderly. The main weight lies on social science and behavioural science
litaerature reviews and issues.

The report is divided into eleven chapters: 1) contains a short background, purpose and
method questions; 2) discusses the project’s scientific and social relevance; 3) provides
theoretical background and theoretical concepts; 4) mentions previous research on the
elderly as car drivers; 5) is a chapter on license-less vehicles; 6) discusses traffic and
road design for the elderly; 7) discusses the elderly as pedestrians and bicycle road-
users; 8) is about the elderly in public transport and 9) is about the training of elderly
drivers. Chapter 10) consists of a final discussion and in chapter 11) we have
summarised point by point the need for research on issues which have come to light in
the report.

To begin with theoretical starting points are discussed with a focus on the elderly, their
own abilities and activities: in part how to understand the categories which have a
connection with the elderly and aging and in part how these categories can be related to
mobility. The categories are contextual, they help to create order in a certain context but
categories are also assumed in other contexts. It is productive to reflect on the categories
which have influenced the way of describing the elderly, since categories which are
used in contexts outside of the transport area also influence the way of making the
elderlys™ actions within the transport system more comprehensible. For example, the
term third and fourth ages and also "younger elderly™ and "older elderly" are used both
in research and social planning to segment different groups of elderly.

Within gerontology (the science of healthy aging) the phenomena of age discrimination
or ageism is also mentioned, which concerns the discrimination of someone due to the
age. The phenomenon has for some time been given attention in the USA and Sweden is
also currently trying to formulate a law against age discrimination. The legal text has
been included in the national laws of many EU countries. The USA has since the 1960°s
a law which supports the rights of the elderly, primarily within working life. Therefore

* Consultant from Helsingborg, Sweden

VTI rapport 593 13



the mobility of the elderly presents itself as an important area for attention, with a focus
on age discrimination.

The report also mentions the cognitive changes which are coupled with aging. With
chronological aging follows also, besides physical deterioration, a general cognitive
deterioration. The aging of the brain depends on the wear of brain cells and lack in
supply of nutrition to the brain. Certain cognitive abilities are of greater importance than
others when it comes to handling a traffic situation. Perception is one of those abilities
which deteriorate in the aging of an individual and which are assumed to be the cause of
elderly involvement in accidents. The largest difference between older and younger
drivers was measured with regards to information placing high demands on manual
response, memory capacity and system-controlled information. These differences were
apparent when RTI (Road Traffic Information) was used while driving. When the
drivers drove without traffic information or when they had to handle traffic information
without a driving assignment, there were no differences found between the groups. In
the situation of divided attention, the older drivers had problems absorbing the
peripheral visual information and problems with increased variations in lateral
positions.

In Sweden, doctors are required to notify and report to the County Administration
Board if someone, due to health reasons, is unsuitable as a driver. The Swedish Roads
Administration has together with Socialstyrelsen (the National Board of Health and
Welfare) reviewed today’s system of doctors being obligated to report medically
unsuitable drivers and have proposed a number of improvements in a report. It is
primarily at the advanced ages, usually termed as the fourth age of a human’s life (also
older elderly, 80 +, etc.), that degenerated capacity can generally be seen, even if the
aging process itself starts much earlier and with great individual variation. In this
research review, age limits are avoided with regards to when the elderly shall/should
stop driving a car, or have a companion with them when driving in strongly trafficked
environments. The report, if anything, problematizes the problems of the conception of
elderly and points out the variations. The report points out the importance of the matter
and its relationship with how to ensure the mobility of all people and their safety within
the transport system.

The elder’s mobility is also topical in relation to Sweden’s sixth political goal for the
transportation system regarding gender. The existing research shows, for example that
more older men than older women possess a license ant that women also stop driving
earlier than the men. Men have long since been the norm within society and this is also
true within research of the elderly. The older women have, however, during the last few
years been focused in traffic research. More women of the aging population have a
driving license, especially in those parts of the world with infrastructures adjusted to car
traffic (USA, Australia and Europe). Questions of gender and driving are central when
the elderly population consists mostly of women and the car is still a masculine-
associated technology. More research is therefore required on why women choose other
methods of transportation and have other traffic experiences than the men.

Generally, more elderly will be travelling and be out on the roads as active road-users in
the future. Research exists on the travelling habits of the elderly; however more in-depth
knowledge on the elderly’s preferences as license-holders, drivers and road-users is
required.

Accidents at crossings and lane changes as well as on slipways to motorways are
common among the elderly. Research shows that drivers of an advanced age do not
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accelerate as quickly as younger ones and are therefore left behind in the flow of traffic
on a motorway. They more often misjudge the distance to other cars than do younger
drivers. The elderly need more time, more information and clearer information. Road
design for the elderly should be "excusable", it should be possible to correct and
compensate when earlier information has been missed along the road. When high speed
and quick decision situations are "forced" on the elderly, especially if they have reduced
sight functions, critical situations can arise.

Many elder refrain from driving a car when it is dark because they feel that it is
difficult. There is not much research available on how night driving and the visual
complexity of the street and road environment are thought of by elderly road-users. Not
only the format of text and symbols, but the light and reflection ability in colours and
material, as well as the road signs and road markings (so-called wet-visibility) require
more research. The requirements of the elderly could be examined using eye-movement
measurements. Knowledge on the effect of different levels of road lighting on elderly
driver’s mobility is lacking.

Driving a car is a complex activity which places large demands on cognition, perception
and motor processes. Aging can mean bodily and cognitive changes which are
important to a person’s ability to drive a car. Primarily, little is known on which
technological solutions are suitable for the elderly in the vehicles and in the traffic. ITS-
guidelines are an area which should be prioritised considering the requirements of the
aged. That the visual ability deteriorates at advanced ages is well documented, however
very little is known on how this influences the driving behaviour. More research is
required on the elderly’s visual strategies when they drive in different environments.

What happens when someone for medical (age-related) reasons is forced to cease
driving, is also necessary to illustrate from qualitative starting points. Most often the
elderly do not plan for that day when they will no longer be able to drive, which some
researchers point out should be planned for in good time. The report also mentions
training for elderly drivers who want to maintain their driving ability and how to learn
about the limitations to their own ability. In addition, research is also being discussed on
public transport which may be suitable for special groups of elderly travellers.

Much of the research which exists on public transport and the elderly concerns
travelling habits and safety aspects. Public transport is today largely designed to suit
working commuters and when people retire it is often other transport requirements
which dominate. There is relatively little knowledge on how pensioners at different ages
reason and prioritise prior to their travels. Travelling habit surveys show who travels
and with which mode of travel, but not why the people choose a certain mode for a
specific trip or which trips are not taken due to complicated modes of travel or the
absence of transport altogether.

Those attempts made to decrease “on call” transportation services for the disabled and
elderly in the communities and replace them with increased availability in the usual
public transport, also require scientific evaluation. When discussing development of the
public transport it is important to keep in mind that conditions are different for different
groups (*“sub-groups” of the elderly, for example the ”younger elderly”/”older elderly;
aged women/aged men, living in urban/suburban area, etc.). Public transport is an
unknown environment for many elderly who have previously travelled mainly by their
own car. Planners” knowledge about the aging process and heterogeneity among the
elderly should also be more closely examined. Where do they find this knowledge?
How is the knowledge used in the work with everyday planning?
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Discussions on future research are being carried out in connection with every chapter
and research requirements are also summarized in the final chapter “Suggestions on
areas of research”.

Below, in condensed form, are some of the research issues and areas of new or more in-
depth research which the report identifies:

16

The research should pay attention to heterogeneity among the elderly (e.g. age,
sex, geographical differences). The extensive and growing group of elderly
comes from many groups with partly different needs, priorities and interests.

Methods which have not often been used within transport research should come
into use, such as qualitative interviews and narrative analyses of elderly peoples
own experiences and interpretations. What problems do elderly people meet
with everyday journeys and what solutions do they accomplish?

Traffic environment should be adjusted for all those moving within the traffic
system. In order to further develop public planning, tests in combination with in-
depth interviews with aged actors (different groups of elderly) should be carried
out. Earlier research shows that traffic environments which are good for the
elderly are also good for the younger road-users. What does the visual strategy
of the elderly look like when they drive a car in different environments?
Adaptive HMI, i.e. interface which uses different senses, should be tested and
evaluated scientifically.

The increasing number of elderly in the transport system actualises issues of
traffic behaviour, which are not just aged-related. Older drivers have a history of
behaviour which was founded earlier and the surrounding world"s understanding
of the elderly’s traffic behaviour contain myths and understandings based on
old-fashioned ideas. At different ages there is the need for insight-creating
education as a basis for changed driving behaviour ("defensive driving™). Road-
users (young, middle-aged, elderly, etc.) as well as transport planners can
require in-depth understanding for the differences which can appear in actors
within the transport system.

Different traffic interests can come into conflict with each other. The elderly is
one group which is often affected by accidents involving pedestrians and bicycle
users. Interaction between vehicle-users, pedestrians and bicycle-users requires
closer research.

Just as with elderly drivers, elderly pedestrians and bicyclists are over-repre-
sented in collisions in complex traffic situations such as at crossings, in fast and
heavy traffic, on roads with many lanes and when a complicated maneuver is to
be executed. Complex situations need to be researched more closely in order to
see if there are situations which can be eliminated or completely avoided.

Earlier research shows that elderly were over-represented in accidents connected
with crossovers at crossings. One method which can be further developed in
order to increase knowledge of elderly pedestrians and bicyclists is ethnographic
field work with observations of road-users in walking and bicycling
environments.

More research is in general required which has its starting point in the elderly’s
own abilities and activities, in how they use the transport system and which
possibilities and limitations arise in their daily movements.
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e What happens when one becomes older and no longer has access to a car? In
many places there are no alternative modes of transport for those who have no
car. The travelling needs of pensioners are often unrecognised when planning
public transport which is adapted to working commuters and school youngsters.

e After the year 2010 transport services for the disabled and elderly will be
included in the usual public transport and individual disabled transport service
rides (e.g. with taxis) will decrease radically. More research is need on elderly
who may not use service transport in the same way as earlier. What are the
alternatives? How are choices of the elderly and adjustments heeded in the
planning?

e There are large groups of elderly who have never ridden on public transport.
More research is required on the adjustment by public transport to the travelling
patterns of the elderly and on how public transport will virtually be used by the
generations of pensioners? Why is public transport not seen as relevant by large
groups of pensioners? How is the availability of and trust in public transport
being improved for the elderly?

e Elderly and gender issues need to be given more attention in transport research,
not least within the research on the planning of public transport. Which
experiences of and conceptions of today”s public transport systems do elderly
women and men have? Prognoses also show that the number of elderly women
drivers will increase in the next 20 years as more and more women procure
licenses in their younger years. Previous research shows that elderly women
drive more seldom than men and have less driving experience. What does car
usage look like for the new generation of elderly women? Which motives and
choices steer car usage in the elderly?

e While the number of elderly drivers increases, the range of courses and training
for elderly drives is also growing which can potentially contribute to increased
mobility, safety and health. The requirements are however unclear and require
investigation. There is great need of well-documented scientific studies to
evaluate which effects training has on the elderly.

e Inaddition, a proper mapping of course material available on the market (course
packages, handbooks, video instructions, etc.) is required as well as an evalua-
tion of which qualities the material has with a focus on the needs of the elderly
driver and attention to the heterogeneity among elderly (e.g. needs of
third/fourth age and women/men).

e There is also need for international comparisons with regards to training and
training materials. This also applies for information and training materials for
other forms of transport than driving a car. There may be many different goals
for training and it must be made clear which purpose is to be filled. Considera-
tion must be taken to the elderly being a very heterogeneous group and evaluate
the training in relation to the purpose.

e Advanced ages are not automatically tied to poorer health and diminished mobi-
lity. Bodily changes which influence individuals’ traffic safety can occur at all
ages. Age-related changes in bodily functions can creep up at any time. Many do
not always understand how their abilities have changed. This needs to be given
attention, not to forbid the elderly from driving a car or moving about within the
traffic system, but to give attention to when further help and support can be
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required (e.g. individually-adapted technological support in the car) in order for
a person to maintain his/her mobility.

New technology in cars can be helpful or a hinder to many elderly car drivers.
More knowledge and insight is required on those technologies most suitable for
elderly drivers. Such knowledge is of use for both consumers (car buyers) and
producers (car manufacturers). Such research should be carried out in interaction
with drivers in different categories within the group “aged”. Driving simulators
can be valuable tools for creating insights and practical experience of different
support systems which are easier to adapt after each and every individual’s
needs and desires. It is not possible to make generalisations which are valid for
one large and heterogeneous population of “aged” travellers.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Idag reser alla aldersgrupper, aven aldre, mer &n tidigare generationer. En ny generation
pensionarer har sedan ungdomsaren och arbetsperioden med sig livsstilsmonster som
forutsatter hog mobilitet. Det &r en stor utmaning for framtidens samhéllsbyggare att pa
ett funktionellt och sakert sétt I6sa manniskors behov av och krav pa rorlighet langt upp
i aldrarna. Den 6kande andelen "aldre” i samhallet och deras behov och livsmonster har
ett stadigt okande intresse inom olika samhéllssektorer och forskningsomréaden. Aldre i
transportsystemet ar ett uppmarksammat diskussionsamne pa transportseminarier och i
planeringssammanhang, vilket ocksa visar att detta handlar om ett i hogsta grad sam-
hallsrelevant och angeldget forskningsomrade. Aldre ar emellertid ett ofta alltfér gene-
rellt begrepp nar man forsoker sammanfatta den tid som foljer efter alderspensionering
fran ca 65 ar och uppat. Flera lander i Europa har en formell pensionsalder som infaller
omkring 65-arsdagen men den faktiska pensionsaldern infaller for de flesta individer
tidigare. Det innebar att manga lever som pensionarer och "aldre” under en period pa
30 ar. Det hinner handa mycket under en sa pass lang period av en méanniskas liv och
hennes behov och dnskemal kan se valdigt olika ut fran periodens borjan till det den
narmar sig sitt slut. En viktig bakgrund att ha med sig vid transportforskning om &ldre
ar aldregruppens heterogenitet och de olika intressen och behov som framtrader nar en
okande andel av dem som ror sig i transportsystemet ar éver pensionarsaldern.

Aldrandet ar en livslang process och det &r darfor svart att dra ndgon skarp linje mellan
vad som menas med ung, medelalders, gammal. Pa 1900-talet 6kade medellivslangden i
vastvarlden vilket innebér att antalet aldre successivt 6kar i samhallet. Fler blir &ldre,
men fler lever ocksa ett friskare liv an vad tidigare generationer gjorde. | samband med
aldrandet sker vissa kroppsliga forandringar som kan resultera i funktionsnedséttningar.
Aldersrelaterade férandringar kan mérkas tidigt i livet men de kan ocksé komma sent.
En utgangspunkt ar saledes att aldern i sig inte ar nagot problem for en manniskas
mobilitet. De foréandringar som ofta méarks forst rér syn, horsel och kognitionsféréand-
ringar som paverkar perception och reaktionstid. Det gar bra att leva med dessa ganska
”normala” funktionsférandringar men det kravs ibland extra hjalpmedel samt kunskaper
om hur man kompenserar for funktionshinder, bade hos enskilda individer och hos om-
givningen (Odén, 1993; Stuart-Hamilton, 2000). Inte minst i trafiken &r det viktigt att
man beaktar sadana forandringar och har kunskaper om de problem som 6kat antal
aldrande trafikanter kan medfora. Men antalet aldre (65+) medfor inte automatiskt fler
funktionshindrade och fler hjélpbehdvande eftersom det, enligt vad som brukar anses
vara ett “normalt” aldrande, ar forst i den s.k. fjarde aldern (fran omkring 80 ar)* som
forandringar till foljd av hog alder medfor markbara begransningar i manniskors halsa
och levnadskvalitet (se dven: L. Andersson, 2002a; L. Andersson, 2002b).

Ofta fokuseras dessutom fysiska funktionshinder i samband med att man planerar for
aldres mobilitet, medan &ldres kognitiva forandringar, livsstilar och vardagspraktiker/
handlingsmonster inte ar lika uppmarksammade och utforskade. Man sammankopplar
ménga ganger funktionshinder och &ldre pé ett slentrianmassigt satt. Atskilliga funk-
tionshindrade &r &ldre, men alla &ldre &r inte funktionshindrade och alla funktions-
hindrade &r inte aldre. Yngre och éldre funktionshindrade har ofta olika behov och
gestaltar skilda resmonster.

! Mer om begreppen tredje och fjarde ldern och deras férhallande till vriga ldrar presenteras i kap. 3.
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Idag &r transportsystemen i forsta hand utformade efter en ganska ung eller medelalders
trafikantgeneration. Det galler exempelvis vagkorsningar, vagmarkens storlek, trafik-
informationens lasbarhet, belysningar samt kontraster i skyltning och végbelaggning.
Detsamma géller &ven fordonens design, utformning och prestanda samt kollektiv-
trafikens miljoer och tidsscheman. Krister Spolander menar i debattboken Aldre,
mobilitet och nollvision. Om trafik for tredje aldern (2003) att &ven Nollvisionen? ar
dimensionerad for yngre trafikanter och att den inte ar anpassad for de dldres formagor.
Om det forhaller sig sa, kommer transportforskare och trafikplanerare att fa mycket att
gora framdeles. Det 6kande antalet dldre kommer inom ganska kort tid att pavisa
behovet av kunskaper om &ldre och aldrande hos alla dem som pa olika vis hanterar
transporter i samhéllet. Enligt officiell statistik &r antalet funktionshindrade och aldre
idag omkring 100 miljoner i Europa och inom 25 ar raknar man med att antalet kommer
att 6ka med 30 % pa grund av den aldrande befolkningen. Vid 2020-talet uppgar enligt
berakningar antalet dldre till 130 miljoner manniskor som kommer att ha 6kande behov
av sarskilt stod for att bibehalla sin mobilitet (SIZE, 2003:142). Samtidigt ar det svart
att gora tillforlitliga prognoser med den typen av statistiska uppgifter. Det finns ocksa
undersokningar som visar att en stor del av den aldrande befolkningen &r frisk och har
sluppit sjukdomstillstand som inneburit vasentlig inskrankning pa funktionsférmagan
och rorligheten. Endast tre procent av personerna i 70-arsaldern bedéms lida av lang-
varig sjukdom eller handikapp. En undersokning av svenska 70-79-aringar visar att de
flesta har forutsattningar for en halsomassigt god livskvalitet langt upp i dldrarna (Odén
m.fl., 1993) medan andra undersékningar visar att upp till 50 procent av alla
75-84-aringar bedoms ha funktionshinder av nagot slag (Vagverket, 2004). Material
som finns idag behdver analyseras djupare och aven kompletteras. Vi behdver dven mer
forskning och fordjupad forskning med samhallsvetenskapliga och beteendevetenskap-
liga perspektiv.

Aldres behov av rérlighet och resande ar en utmaning for transportforskningen som vi
tror kommer att medféra delvis nya fragestéllningar som engagerar flera grupper i
samhallet, forskningen kommer att fa nya uppdragsgivare och avnamare. | arbetet med
det sjunde ramprogrammet, forskningsprogram inom Europa, och de delar som behand-
lar transportsystemen pekar man inom EU ut en europeisk transportpolicy med utveck-
ling av integrerade, sakrare, *gronare’ och smartare pan-europeiska transportsystem till
nytta for alla samhéllsmedborgare (vilket indikerar en strdvan att hitta mer dvergrip-
ande, universella losningar i de europeiska landerna). Nér det galler persontransporter
pekar man exempelvis ut prioriterade omraden som innebar minskad biltrafik och
sékrare trafik i urbana miljoer, vilket forutsatter utveckling av dels nya typer av fordon
anpassade for “renare’ tatorter, dels fordon och kollektivtrafiklésningar anpassade for
funktionshindrade och aldre. Inom detta koncept finns uttalade ambitioner att framja
transportsystem med kollektivtrafik som sékerstaller tillgangligheten for alla
passagerare och som ska gora exempelvis busstrafiken mer attraktiv som alternativ till
bilen (EU 7FP, 2006). Parallellt med dessa ambitioner for utbyggnad av transport-
systemet och den 6kade tillgangligheten har ocksa sakerhetsaspekterna uppmark-
sammats (EUNESE, 2006a, 2006b; Racioppi m.fl., 2004).

Som utgangspunkt och bakgrund for den har rapporten finns ocksa det arbete som VTI
har genomfort sedan ett antal ar: framgangsrik forskning om aldre i transportsystemet,

2 Begreppet Nollvisionen kommer frén den trafiksakerhetssatsning som startade 1997 och som bygger p&
en vision om att ingen ska behdva dddas eller skadas allvarligt i trafiken. Ansvaret for trafiksékerheten &r
delat mellan trafikanter och systemutformare, men systemutformarna bér det yttersta ansvaret for genom-
forandet (Prop 1996/97:137).
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framfor allt med fokus pa vagtransporter och bilkérning. Ett nytt och viktigt forsk-
ningsomrade for VTI &r kollektivtrafiken och manniskorna i kollektivtrafiksystemet. En
ny samhéllsvetenskaplig forskningsenhet har pa agendan att studera olika gruppers
mobilitet, attityder och instéallningar till viktiga policyfragor samt aktcrer och plane-
ringsprocesser som formar transporterna i samhallet. Utformningen av konceptbilar
inriktade pa aldre, dldres kognitiva forandringar och problem med trafikinformation ar
ocksa omraden som vaxer och méter nya utmaningar. VT har sedan lange bade val-
etablerad och nyare forskning som kan vidareutvecklas kring amnesomradet aldres
mobilitet. I den har rapporten har vi samlat huvuddragen i den tidigare forskningen vid
VTI om aldre i transportsystemet samt knutit den till annan nordisk och internationell
transportforskning i tiden.

1.2  Syfte

Syftet med rapporten var att sammanstélla och presentera en forskningsoversikt som
identifierar och inventerar omraden som kan och bor utvecklas. Inventeringen har skett
med utgangspunkt fran VVTI-forskares tidigare kunskaper och erfarenheter. Avgransning
har skett satillvida att projektgruppen valt att formulera forskningsfragor som man ser
kan lankas till dessa kunskaper och drivas framdeles.

Projektet startade i september 2006 och avslutades vid arsskiftet 2006/2007 med denna
rapport. Avsikten med rapporten ar att erbjuda en kunskapsbas for att méta kommande
utmaningar inom omradet dldre i transportsystemet.

Den forskningsoversikt som presenteras ar tankt att fungera som en lagesbeskrivning
och samtidigt synliggora viktiga strategiska forskningsomraden och forskningsfragor
inom omraden som berdr dldres mobilitet och aldre aktorer i transportsystemet.

1.3  Metod och avgransning

Projektet har haft en huvudsakligen explorativ ansats dér vi via databassokningar,
litteraturstudier, moten och samtal inventerat och foljt upp tidigare forskning. Kéllorna
utgdrs framst av tidigare oversikter, rapporter, VTI:s elektroniska bibliotekskatalog
TRAX, webbplatsen Transguide; kompletterat med de bibliografiska databaserna
AgeL.ine, Libris, Scopus, Academic Search Premium, universitetens webbplatser,
CORDIS (Community Research & Development Information Service, EU), Google
Scholar samt e-postnétverk och personliga kontakter.

Arbetet har en avgransning till kartlaggning av forskning om &ldre och deras mojlighet
att rora sig i transportsystemet och med sarskilt fokus pa fragor som har att géra med
omréaden som behover forstirkas och undersokas ytterligare. Oversikten &r inte ut-
tommande utan var tolkning av uppdraget har varit att identifiera viktiga omra-
den/teman och utifran dessa sedan soka vidare och identifiera vad som &r angelagna
framtida forskningsfragor och tankbara metoder for framtida studier. Kartlaggningen
har tematiserats under sex rubriker: Aldre som bilforare, Korkortslosa fordon, Trafik-
och vagutformning for aldre, Aldre i kollektivtrafiken, Aldre fotgangare och cyklister
och Utbildning for aldre bilforare. Rapporten innehaller ocksa en teoretisk del med
teoretiska utgangspunkter och en diskussion omkring nagra begrepp som &r vardefulla
vid studier av aldre och transporter.

Oversikten har begréansats till forskning om “aldres” mobilitet och ldre” i transport-
systemet. Utgangspunkten tas i ett ordinart aldrande samt det faktum att det blir fler
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aldre som bibehaller en mobil livsstil langt upp i aldrarna. Avgransningen till nagon
exakt alder &r inte utstakad i forvag, emellertid innebér valet av begreppet "aldre” en
fokusering pa forskning om aktorer som befinner sig i de senare skedena i livet”.
Darmed utesluter vi barn, ungdomar och vuxna fram till och med medelaldern (med-
vetna om att dven detta kan uppfattas som en svardefinierbar alder).

| denna rapport satts saledes inte nagon tydlig gréans for vad som bor betraktas som
aldre. Den forskning som har gatts igenom och refereras i rapporten har ocksa bidragit
till att fragan problematiserats under arbetets gang. Manga undersokningar anvander
begreppet aldre for individer och grupper som ar 65 ar och dver, men vissa undersok-
ningar har en nagot annan aldersgrans. En tydlig avgransning till specifika aldersgranser
skulle snarare begransa vart syfte eftersom vi da skulle kunna missa vissa forsknings-
resultat. Forfattarna tar darfor inte stallning for eller emot en viss alderskategorisering
utan vill hellre férmedla de versioner som gar att finna i den aktuella forskningen. |
teoridelen och slutdiskussionen behandlas med kritisk ansats olika sétt att definiera
alder.

1.4  Disposition

Efter detta inledande kapitel (1) som innehaller kortfattad bakgrund, syfte och metod-
fragor kommer kapitel tva (2) som behandlar projektets nytta och samhallsrelevans.
Dérefter kommer i kapitel tre (3), en teoribakgrund och teoretiska begrepp som har
betydelse for Oversikten. Kapitel fyra (4) handlar om tidigare forskning om &ldre som
bilférare, kapitel fem (5) om korkortslosa fordon, kapitel sex (6) om trafik- och vagut-
formning for aldre, kapitel sju (7) om aldre som gang- och cykeltrafikanter, kapitel atta
(8) om aldre i kollektivtrafiken och kapitel nio (9) om utbildning av aldre bilforare.
Kapitlen 4-9 borjar alla med litteraturgenomgang som féljs av en avdelning med forsk-
ningsbehov och forslag till forskningsfragor. Kapitel tio (10) bestar av en avslutande
diskussion och i sista kapitlet (11) har vi punktvis forsokt sammanfatta de forsknings-
behov och fragestallningar som framkommit i rapporten.
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2 Projektets nytta och relevans

Nyttan med detta projekt ar flerfaldig. Projektet har & ena sidan en vetenskaplig relevans
med den utveckling av nya forskningsprogram- och projekt som kunskapséversikten
kan leda till, & andra sidan en samhéllsrelevans som innebar att nyttan i férlangningen
tillkommer transportsektorn och aktoérerna i den.

| rapporten presenteras éversiktligt tidigare forskning som pa olika sétt tar upp aldre
manniskors resande. Rapporten vill sarskilt peka pa omraden som inte &r sa utforskade
samt pa forskning som kan behova kompletteras och fornyas. Exempelvis menar vi att
resvaneundersokningar och demografiska studier som ofta ligger till grund for
transportplaneringen manga ganger ocksa behdver kompletteras med ytterligare,
fordjupade studier for att man ska forsta komplexiteten i manniskors resande. For-
djupade studier ger véardefulla kunskaper om hur manniskors alder och aldrande och
konsekvenserna darav inverkar pa de prioriteringar och handlingsmonster som ar
mojliga i transportsystemet eller vilken sdkerhet/risk vissa prioriteringar och handlingar
innebar for en specifik trafikantgrupp. Resvaneundersokningar speglar forst och framst
de resor som faktiskt sker, medan mer fordjupade studier ocksa bibringar kunskaper om
de resor som inte sker (pa grund av t.ex. konsekvenserna av hog alder, sviktande halsa
eller andra begransande faktorer sasom avsaknad av lampliga transporter).

Nyttan med den har 6versikten gar att hanskjuta till det évergripande samhéallsansvaret
for ett transportsystem tillgangligt for alla. Ett véarde for den hér typen av sammanstéll-
ningar finns pa saval samhalls- som individniva. Det finns manga fordelar med att den
grupp som framtréder i rapporten, det vill sdga de &ldre i transportsystemet, blir
uppmaérksammad och att forestéliningar om ”de dldre” och deras mobilitet lyfts fram
och problematiseras. Motiven for de aldres resande under olika perioder av aldrandet
har hittills varit sporadiskt uppméarksammade inom savél transportsektorn som
transportforskningen. Aldres vardagsvillkor och heterogenitet har utforskats inom en
rad omraden sdsom vard, omsorg, fritid och boende, men har mer sallan uppmark-
sammats inom transportforskningen. Nedan illustreras (figur 1) att individens livsmiljo
(fysisk miljé och social miljo) inverkar vid hennes behov av forflyttningar utanfor
bostaden och bostadsomradet (se aven avsnitten 3.6-3.10).

Individ

<
<

Fysisk miljo Social milj6

[
»

Figur 1 Relationen mellan individen och hennes fysiska och sociala miljo.

Relationerna mellan individen och miljon har betydelse for hennes mobilitet och saker-
het (EUNESE, 2006b).

Aktuell gerontologisk forskning framhaller ”de dldre” som en mycket heterogen grupp.
Den socialgeronontologiska forskningen papekar till exempel att nar andelen aldre nu
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okar kraftigt i vasterlandska samhallen, sa blir variationen samtidigt storre mellan olika
individer. Variationerna kan bland annat hanskjutas till halsosaspekter, vardagsliv och
sociala sammanhang (L. Andersson, 2002a, 2002b; Odén m.fl., 1993) och det behdver
darfor framhallas att sambanden mellan individen och hennes fysiska och sociala miljo

har betydelse for hennes mobilitetsbehov och méjligheter att forflytta sig utanfor
hemmet.
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3 Teoretiska utgangspunkter och begrepp

Det hér kapitlet diskuterar med utgangspunkt i teorier om éldre och aldrande, nagra ater-
kommande begrepp som framtrader i forskning men aven i viss man férekommer i
andra sammanhang som beskriver édldre i transportsystemen.

3.1 Aldrande och aldre

| det har avsnittet diskuteras nagra olika satt att se pa alder och aldrandet samt defini-
tioner av éldre, som gar att finna i forskningslitteraturen. Vi utgar fran friska aldrande-
processer som bland annat har beforskats inom sociologi, gerontologi, kognitions-
vetenskap och som aven relateras till demografiska forandringar kopplat till aldrandet.

3.1.1 Aldrande befolkning

Hur alder och aldrande beskrivs idag i forskning, medier, politik, etc., har delvis sin
forklaring i en historisk bakgrund men det &r ocksa viktigt att problematisera alder med
utgangspunkt i det nutida (senmoderna) samhéllets ansprak, villkor och forutséttningar,
etc. Inte minst viktigt ar detta i samband med utformandet av transportsystem som ska
vara anpassade for ett nutida och framtida samhéllsliv. Vad ar det for aldersbegrepp
man har for 6gonen i forskning och planering? Vilka ar de aldre? Fragorna behover
kontextualiseras for att hitta forestallningar som stammer daligt med vart nutidssam-
halle.

Jamfort med 1800-talet lever manniskor i genomsnitt dubbelt sa lange idag, vilket
brukar anses betyda att vi kommer att fa manga fler aldre personer i samhéllet. Ofta hors
i nyhetssammanhang, politik och forskning att befolkningen i Europa och USA blir allt
aldre. Europa ar den varldsdel som har den storsta andelen aldre. | mitten pa 1990-talet
réknade man ut att omkring 70 % av befolkningen som bor i ett vasterlandskt land
kommer att leva efter att de fyllt 65 och 30-40 % kommer att bli 80 eller mer. Ar 1900
levde bara 25 % tills de blev 65 ar (I. Johansson, 1997; Stuart-Hamilton, 2000). Mot
bakgrund av sadana siffror forvantas vi ocksa forsta nagot om samhallet och vilka
problem och majligheter som vi kommer att mota de narmaste aren.

Det &r visserligen sant att medellivslangden 6kat, men hela 6kningen beror inte pa att vi
forlangt aldern i slutet av livet eftersom siffrorna som beskriver genomsnittsaldern pa
1800-talet och borjan av 1900-talet aven innehaller en hogre barnadddlighet. Dessutom
tillkommer fakta som visar att de allra flesta lever ett hdlsosamt liv fram till sina allra
sista ar nu pa 2000-talet. Det &r relativt fa av den yngre gruppen inom kategorin 65+
som behdver hjélp pa grund av funktionsnedsattningar och framst i de allra hogsta
aldrarna som funktionsnedséattningar kan bli markbara (EUNESE, 2006b; Manton &
Soldo, 1985).

Né&r man beskriver situationer som kan orsaka skador hos &ldre hénvisas ofta till att
sjukdom, funktionsnedséttning och dodlighet under de senaste decennierna har for-
skjutits hdgre upp i dldrarna i takt med att invanarna i Europa blir aldre men ocksa
friskare (det saknas emellertid bra jamforelsematerial 6ver tid for hela Europa). Vad
som brukar uppmarksammas ar ocksa att traning och rehabilitering har bidragit till att
de aldres funktionsnedséattningar minskat — efter exempelvis hoftledsfrakturer &r det fler
som aterfar full rérlighet — "years are added to life” (EUNESE, 2006b:16). Fler éldre”
medborgare betyder med andra ord inte per automatik fler personer med lagre rorlighet
och storre olycksrisk p& grund av nedsatta kroppsfunktioner. Aldersférdelningen i
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Europa forandras men den 6kande andelen éldre har inte en lika stor inverkan pa olycks-
statistiken i transportsammanhang.

En okad andel aldre medborgare i kombination med farre barnafodslar medfor att for-
delningen mellan aldrarna forandras. Figuren nedan visar s.k. befolkningspyramider for
ar 1987 och en prognos for 2027.

Figur 2 Sveriges befolkning ar 1987 och prognos fér 2027.

Prognosen i figur 2 ar fordelad pa man och kvinnor i ettarsklasser. De ljusa vagrata
linjerna markerar dem som ar foédda vid varje sekelskifte (SCB, 2007).

Diagrammen far ett utseende i framtiden som alltmer avviker fran den pyramidform
man kunde se i borjan av 1900-talet med en bred bas av barn och ungdomar och fa
personer tillhorande de aldsta aldersklasserna.

Mot bakgrund av de demografiska forandringarna, pekas dldre ut som en grupp som bor
vara speciellt uppmarksammad i transportplaneringen de narmaste aren. Aldre trafikan-
ter utgor till exempel en sarskild kundgrupp i Vagverkets planering (VVagverket, 2004).
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Inte séllan betraktas dessutom aldre som en homogen grupp, med hanvisning till krono-
logisk alder, fran ca 65 ar och uppat. En stor grupp individer blir betraktade som aldre
under en lang period av sina liv och inom denna grupp existerar stora variationer. Givet-
vis ar det inte oproblematiskt att gora aldre individer till en kategori inom ett visst
aldersspann. Anda ar det s3 man brukar betrakta aldre personer i en hel del samman-
hang. Begreppen aldre trafikanter och aldres mobilitet ar exempel pa detta.

Resvaneundersokningar ligger ofta till grund for transportplaneringen men det saknas i
manga fall fordjupade studier. Det hander mycket i en manniskas liv pa 2030 ar och de
sista decennierna av livet ar inget undantag. Aven om en del manniskor tenderar att bli
mindre rorliga de allra sista aren kan vi inte ssmmanfora alla éldre i en kategori. Nu-
tidens aldre ar en véldigt heterogen grupp dér inte minst olika levnadsbakgrund, vanor
och monster har betydelse (Hardy, 1997; Nikander, 2002; B-M. Oberg m.fl., 2004;

P. Oberg, 2002). Dessutom vet man att resmonstren ofta forandras nar manniskor éver-
gdr i nya livsfaser (Eberhardt, 1996). Darfor behover vi forst problematisera begreppet
alder da vi talar om aldres mobilitet.

En utgangspunkt ar darfor att soka forsta hur kategorisering fungerar i samband med
alder. Vi manniskor omger oss med kategorier av olika slag, vi behover kategorier for
att kunna hantera vérlden och 16sa problem. Kategorier baseras ofta pa tidigare erfaren-
heter och knyter an till tidigare kategoriseringar. | forskning anvands till exempel kate-
gorier for att avgrénsa data och beratta om resultat, medan myndigheter anvander
kategorier for att organisera atgarder riktade mot olika grupper i samhéllet. Men &ven i
vardagen moter vi manniskor, véxter, djur, varor, etc., i form av kategorier. M&nniskor
kan exempelvis kategoriseras efter utseende och alder (ljus/mérk, stor/liten, ung/
gammal), efter yrke/sysselsattning (sjukskoterska, larare, bilmekaniker), efter ekonomi
(fondplacerare, bankkund, socialbidragstagare). Ofta uppstar och anvands kategorier i
samspelet mellan institutioner och individer. Kategorier hjalper till att skapa ordning i
ett visst sammanhang men kategorier tenderar ocksa att spilla 6ver i andra sammanhang
dar de inte behovs i egentligen mening (se t.ex. Billig, 1998; Mékitalo, 2002, 2006).
Mékitalo m.fl. talar om en naturaliserande tendens och att kategorierna dven ger upphov
till en annan dynamik d&r manniskor riskerar att bli bemétta just som kategori, snarare
an som levande och unika individer. Detta kan fa konsekvenser som dr genomgripande
eftersom bemdtandet kan komma att forma ménniskors mojligheter att agera sjéalv-
standigt och dven inverka pa manniskors sjalvbild.

Kategoriseringen forankras i olika begrepp och generaliseringar uppstar med utgangs-
punkt i ganska enkla beskrivningar. Nar en grupp med specifika behov har identifierats
framtrader ocksa generaliserande forestallningar som forknippas med denna grupp.
Resultatet kan bli att i vissa kontexter uppfattas &ldre utgora ett problem i samhallet. De
som omfattas av kategorin kan ocksa sjalva borja betrakta sig som problematiska i de
situationer som avses.

3.1.2 Diskriminering pa grund av alder (alderism)

| USA finns sedan 1960-talet en lag mot aldersdiskriminering i arbetslivet (The U.S.
Equal Employment Opportunity Commission, 1967). En liknande lag har formulerats
inom EU genom direktivet 2000/78/EG av den 27 november 2000 som handlar om
inrattande av en allmén ram for likabehandling. Direktivet utgor en del av ett antidiskri-
mineringspaket. Det behandlar arbetslivsomradet i vid mening och omfattar diskrimine-
ringsgrunderna religion eller 6vertygelse, funktionshinder, alder och sexuell laggning
(EU, 2006; European Commission, 2005). Aldersdiskriminering har uppmérksammats i
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Sverige av bland andra den statliga dldreberedningen (SOU 2003:91) men den EU-
lagstiftningen mot aldersdiskriminering har &nnu inte inforlivats i svensk lag. Inom
gerontologin (framfor allt inom grenen socialgerontologi) har situationer och foreteelser
da aldre pekas ut som problematiska uppmarksammats och diskuterats med utgangs-
punkt i begreppet alderism (L. Andersson, 2002b).

Vad &r da alderism eller aldersdiskriminering? Det svenska begreppet har sitt ursprung i
engelskans “ageism” som myntades av psykiatriprofessorn och gerontologen Butler pa
1960-talet (Butler, 1969, 1993). Oftast avses med alderism nar nagon utsatts for diskri-
minering pa grund av sin alder eller nar nagon ger uttryck for negativa attityder gent-
emot nagon individ eller grupp med hanvisning till alder. Det behover inte vara ett med-
vetet utpekande av en viss grupp. En variant av alderism &r nar grupper diskrimineras
genom att de osynliggors eller framstalls som avvikande. Oftast &r det diskriminering av
aldre man ville uppmarksamma med begreppet, men det har ocksa kopplats till andra
alderskategorier och saledes kan dven barn, ungdomar, medelalders, etc. diskrimineras
pa grund av alder, dven om detta inte anses lika forekommande. Pa senare ar har be-
greppet alderism vidgats att &ven omfatta positiv sarbehandling pa grund av alder. Att
uppmarksamma att en grupp i en viss alder kan ha sérskilda behov och behova sérskilda
formaner (i trafiken eller nagon annanstans) kan med den tolkningsramen vara ett utslag
av positiv alderism. Palmore menar i boken Ageism. Negative and Positive (1999) att
bada formerna av alderism ar viktiga att uppmarksamma inte minst eftersom kohorter?
forandras. Det &r inte alls sékert att man behdver uppmarksamma och ge sarskilt stod till
en aldersgrupp for att den har bedémts ha ett speciellt behov en géng i tiden. Alders-
grupper forandras i samspel med samhallet. Ett exempel: om man skulle inrétta ett
sarskilt stod for anvandning av Informations- och kommunikationsteknologi, IKT* hos
den &ldre populationen, t.ex. i form av ekonomisk ersattning och sarskilda utbildnings-
satsningar for att 6ka antalet internetanvandare bland dagens alderspensionarer, sa ar det
kanske en temporar stddform som inte behover ges till dem som &r yrkesverksamma
idag nar de uppnar samma alder. Man kan misstanka att behovet att utbilda den &ldre
befolkningen pa informations- och kommunikationsteknikomradet ar ett dagsaktuellt
problem och att en slentrianmassig fortséttning av en sadan stodform skulle kunna
uppfattas som alderistisk. I transportsammanhang har inte begreppen alderism och
aldersdiskriminering anvants i nagon storre omfattning, men begreppen har helt klart
relevans dven dar.

3.1.3 Aldre som social kategori

Exemplet med internetanvandningen illustrerar hur ett livsloppsperspektiv kan bidra till
att forsta behov och monster hos olika individer och grupper av individer. | stallet for att
betrakta aldre som en homogen grupp kan man beskriva &ldre som olika kohorter som
rér sig genom historien. Kohort (eller arskohort) ar en grupp manniskor som ar fodda
samma ar. Varje kohort har speciella erfarenheter sammanflatade med det samhélle och
den tid som de varit och &r verksamma i. Pa sa vis kommer kohorter alltid att bara pa
skilda kunskaper och erfarenheter (Norman, 1997). Ett annat sétt att tala om dem &r i
termer av generationer, ddr en generation inte enbart ses som en aldersgrupp eller

¥ Kohort anvands som demografisk term. En fédelsekohort (fodelsekull) bestar av personer som &r fédda
under samma kalenderperiod, en giftermalskohort av personer som &r gifta under samma period, osv.
(Nationalencyklopedin NE, 2006).

* Frén Engelskans Information and Communication Technologies, ICT. Brukar éverséttas till Informa-
tions- och kommunikationsteknologi och forkortas IKT.
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alderskohort utan "en historisk enhet eller grupp som upplevt liknande historiska
hé&ndelser under samma livsperiod” (P. Oberg, 2002:45-46).

Det var fran mitten av 1800-talet som man mer allméant borjade betrakta dldre manni-
skor som en social kategori med sarskilda behov utifran de krav som stalldes i industri-
samhallet. Det handlade da om en kategorisering formad av dem som sag ett behov av
att hantera problemen med de &ldre industriarbetarna (Gaunt, 2002). Oberg (2002) pekar
pa att det sedan 1800-talet och fram till idag har skett en 6kad kronologisering av livs-
loppet, dér alder bestammer vilka aktiviteter manniskor deltar i och vilka val som ar
mojliga att géra av de individer som ingar i de olika alderskategorier som har formats i
samhallet. Kohli (2000) framhaller ocksa att livsloppet har “institutionaliserats” och
“kronologiserats” och att detta nadde sin kulmen under mitten pa 1900-talet. Fler aktivi-
teter, rattigheter och skyldigheter ar numera knutna till individers alder, fran fodseln och
framat: barnhalsovard, skolstart, ratten till att framfora vissa fordon, handla vissa varor
pa krogen och i sarskilda butiker, tillgang till utbildning, studiemedel, arbete, alders-
pension och &ven andra forsorjningsformer, etc.

Aldreberedningen Senior 2005 pekade i sitt slutbetankande Aldrepolitik for framtiden.
100 steg till trygghet och utveckling med en aldrande befolkning (SOU 2003:91) pa
behovet av att ocksa vaga in kulturell och social olikhet under hela livet for att forsta
hur aldrandeprocessen ar knuten till individer och grupper av individer. "Ett utslag av
forestallningen om aldre manniskor som en enhetlig grupp ar en pafallande stor brist pa
kunskaper om vad socioekonomiska férhallanden, genus, etnicitet, funktionshinder och
sexuell laggning betyder under aldrandet” (SOU 2003:91). (Se aven: L. Andersson,
2002b: 83-103.)

3.1.4 Kronologiskt och funktionellt aldrande

Ibland talas missvisande om &lderdom och aldrande som samhdriga begrepp men de
betecknar inte samma sak, det senare begreppet & mer dynamiskt och kan anvandas
dels for att beskriva en process som startar vid fodseln (eller i princip redan vid den
forsta celldelningen), dels for att beskriva en process som utmaérks av vissa specifika
funktionsnedséattningar. Aldrandet pagér hela livet medan alderdomen nog méste betrak-
tas som en fas i senare delen av livet.

Gerontologer skiljer pa dels kronologiskt aldrande, dels funktionellt aldrande. Med
kronologisk alder avses det antal ar en manniska har levt medan funktionell alder
vanligen avser funktioner och formagor i samband med aldrandeprocessen. Vad som
ska raknas till den funktionella dldern &r inte lika precist som for den kronologiska. Det
finns bade biologiska, fysiologiska, psykologiska och sociala aspekter pa det funktio-
nella aldrandet. Eftersom alder dessutom &r bade personligt upplevd och socialt defi-
nierad kan det i vissa situationer uppsta motsattningar mellan vilka definitioner som bor
ha foretrade (Jonson, 2002). Detta understryks av att manga institutioner och enskilda
influerar bilden av de aldre i dagens samhalle och att inte minst kulturinstitutioner och
massmedier bidrar med sina kategoriseringar och stereotyper (jfr. Blucher & Graninger,
2005; Coupland & Nussbaum, 1993; Gullette, 2003; Healey & Ross, 2002; Pecchioni
m.fl., 2004; Polizzi & Millikin, 2002; Redburn, 1998; Robinson & Skill, 1995.)

Manga institutioner i samhallet idag anvander 65 ar som en aldersméssig kategorisering
for den aldre delen av befolkningen — efter 65 ar betraktas vi t.ex. i register hos olika
myndigheter som “aldre”. Att kategorisera nagon som aldre fran omkring 65-ars alder
antyder att den framre gransen for begreppet “aldre” handlar om alderspensioneringen.
Men detta ar egentligen en i var del av varlden, konstruerad aldersgrans som forknippas
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med en tidpunkt da man inte behover forvarvsarbeta for att na grundlaggande forsorj-
ning. Denna gréans har dessutom tillkommit vid en tid da manga yrkesverksamheter sag
annorlunda ut mot i dag och da dven manniskors halsa generellt sett var samre fran 6vre
medelaldern. De utredningar som arbetade med fragan om allman tillaggspension pa
1950-talet konstaterade bland annat att det fanns ett starkt samband mellan arbetsloshet
och alder. Mollerkommittén fann till exempel att arbetslosheten var storst i aldern
60—66 ar och att endast 1,7 procent av de anstéllda inom verkstadsindustrin var 66-70 ar
(Sutorius, 1996). Orsaken befanns vara sjukdom, dalig utbildning, bristfallig bransch-
massighet, anpassningssvarigheter och 1ag geografisk rorlighet. Arbetsgivare, framst
inom privat sektor och storforetag, tenderade att sétta aldersgrans vid anstéllning och
utredarna fann ocksa negativa attityder till ldre hos arbetsledare och yngre arbets-
kamrater (Sutorius, 1996, 1998). Detta sager inte hur det faktiskt forhaller sig for de
individer och grupper av individer som ar i 65-arsaldern nu, 50 ar senare. Anda kan vi
se spar av detta synsatt vad galler aldre i arbetslivet, aldres anpassning till ny teknik och
aldres rorlighet i samhallet idag. Nar den statliga &ldreberedningen talade om &ldre i
arbetslivet menade man personer 50 ar och aldre: ”Det &r vid den aldern som manga pa
grund av sin alder betraktas som &ldre och da manga far problem att vara kvar och
utvecklas i arbetslivet” (SOU 2003:91). En jamforande studie av dldres mobilitet i
Europa konstaterade vidare att inaktiviteten i arbetslivet for manniskor i aldrarna

55-64 ar hade fordubblats under de senaste 30 aren. I Finland var 25,1 % av
55-64-aringarna inte aktiva i arbetslivet ar 1970 och ar 2000 hade andelen okat till

54,6 %. | Nederlanderna okade andelen inaktiva i samma aldersgrupp pa ett par
decennier (1975-1995) fran 27,8 ar till 57,7. Sverige var inte med bland landerna i
jamfoérelsen. Den typen av tidigt uttrade (fortida pensionering) beskrevs i termer av
socialt aldrande (se vidare diskussion nedan), med bade en individuell och en sam-
hallelig sida dar det dels handlade om individuella val, dels om organisationers och
samhallens sétt att minska arbetslosheten genom att pensionera den aldre arbetskraften
(Mollenkopf m.fl., 2005).

3.1.5 Heterogenitet

I trafiksammanhang uppmérksammas &ldre som en specifik kategori eller kundgrupp
(jfr. Anund m.fl., 2006). Det ar inte i forsta hand den kronologiska aldern som identi-
fierats som viktig for kundgruppen “aldre” i trafiken, utan en typ av alderskategorise-
ring mer knuten till funktionella (biologiska, fysiska och psykologiska) forandringar
som innebar att en grupp manniskor som pa grund av aldrandeprocesser kan drabbas av
minskad rorlighet, synférandringar, kognitiva férandringar, etc. | trafiksammanhang
sker anda ett flertal generaliseringar med utgangspunkt i kronologiskt aldrande. Enbart
det faktum att man delar upp olycksstatistiken i alderskategorier (dar t.ex. unga utgors
av aldrarna 18-24 och aldre utgors av 65+) gor att man far en viss bild (se t.ex. Briide,
2001). Men det finns ocksa en mer socialt formad kategorisering som haftas pa de aldre
med utgangspunkt fran hur de forvantas fungera i relation till andra. Genom att i trafik-
planeringssammanhang prata om ett 6kat resande hos de aldre under de ndrmaste
decennierna, beroende pa ekonomiska och sociala férandringar i samhallet och hos
befolkningen som helhet, har man pekat ut en social kategorisering som har med alder
att gora. Samtidigt finns en spanning mellan hur man resonerar om resor for aktiva
respektive inaktiva (i t.ex. arbetslivet) och de aldre réknas i allménhet till de inaktiva i
dessa sammanhang (Mollenkopf m.fl., 2005).

De blivande aldre har med sig andra livsstilar in i alderdomen jamfort med tidigare aldre
generationer. Det senaste arhundradet har i detta avseende varit omvélvande. Manga
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manniskor som foddes i ett agrart smaskaligt samhalle och véxte upp med urbanisering
och industriutveckling, aldras nu i ett informationsteknologisamhalle. De bar med sig
stora erfarenheter men ocksa fler olikheter sinsemellan &n tidigare generationer. Vilka
mojligheter och begrénsningar som framtréder for nésta generation seniorer kan vi inte
Overblicka, vi vet bara att det kommer att vara fler som blir kronologiskt aldre och att de
som pensioneras idag kan forvantas ha en 1ag funktionell alder (man beskriver dem dven
i termer av lag biologisk alder eftersom dagens nyblivna pensionarer har battre hélsa an
tidigare generationer). Manga kommer antagligen ocksa att forbli socialt och kognitivt
unga och uppratthalla livsmonster dar man soker upplevelser och nya intryck i samband
med olika mobilitetsprojekt. Det finns exempelvis slaende likheter mellan ungdomars
och vissa pensionarsgruppers livsstilar vad galler rekreation och resande. Man reser for
att umgas med sina vanner och for att lara kanna nya manniskor och miljoer (Ronstrém,
1998).

De friska, rorliga pensionarerna befinner sig i det som brukar kallas for den tredje
aldern. Forr beskrev man livsloppet i tre delar: fore, under och efter arbetslivet. Den
tredje aldern var kort och kantad av alderdomssvaghet. Idag inkluderas en fjarde alder i
och med att den forvantade medellivslangden har forlangts och fler &r friska langre. Den
fjarde aldern intraffar inte forran man blir sjuklig och beroende av extra vard och
omsorg pa grund av funktionsnedsattningar i samband med aldrandet. (L. Andersson,
2002b; Spolander, 2003).

| officiell statistik anvands bade i Sverige och utomlands ofta aldre (“elderly”) i
praktiken som generellt begrepp for alla personer fran 65 ar, vilket ar ett problem efter-
som det ger intrycket att det skulle handla om en homogen grupp. Vi ska darfor avsluta
avsnittet om kategoriseringen av alder och aldre genom att visa pa nagra alternativa satt
att beskriva data som har med aldrande befolkningar att goéra. | Storbritannien finns
“old” i benamningen av 65-75-aringar vilket sedan kompletteras med “old elderly” for
dem som &r Gver 75 (B-M. Oberg m.fl., 2004). En uppdelning gors ibland mellan
“young old” (fran 65), “old old” (fran omkring 75-80 och uppat), pa svenska uttryckt i
termer av “yngre aldre” och “&ldre &ldre”. 1 USA finns &ven konceptet “near aged”
(55-64 ar), “young aged” (65-74), “old old” (74-84) och “oldest old” (85+), vilket
ytterligare avser att peka pa heterogeniteten bland de édldre (L. Andersson, 2002b;
Moody, 1998; Spolander, 2003). Johansson (1997) papekar att den mellersta vuxen-
aldern fran omkring 40 till 65 ocksa kan delas in i olika alderskategorier sasom “yngre
medelaldern”, “medelaldern” och “aldre medelaldern”.

Hur man betraktar alder beror mycket pa syftet med kategoriseringen. Inom transport-
forskningen behdvs till exempel undersokningar av manniskors formagor, behov och
handlingsmanster for att forsta vilka forbattringar som kan goras i transportsystemet
men aven for att man ibland maste begransa vissa manniskors aktiviteter av trafik-
sékerhetsskal.

Vi ska i de ndrmaste avsnitten presentera fysiska och kognitiva forandringar som enligt
litteraturen forknippas med hog alder.

3.2  Fysiska aspekter pa aldrande

Med stigande alder 6kar risken for sjukdomar som paverkar den fysiska och kognitiva
formagan hos individen. Diskussionerna i rapporten koncentreras pa det friska aldrandet
och sadana forandringar som kan anses vara vanligt forekommande och som forr eller
senare blir markbara hos de flesta individer som uppnar hag alder. Som tidigare namnts
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lever de flesta européer idag utan nagra storre halsoproblem hogt upp i aldrarna. Vi
kommer darfor bara helt kort namna nagra exempel pa fysiska nedsattningar och
problem som kan ha betydelse for aldres mobilitet. Ett problem som framforts i politi-
ska diskussioner och som kan behdva beforskas mer ar kompetensen hos dem som har
mandat att avgora nar nagon av medicinska skal ar olamplig i trafiken (Cody m.fl.,
2002; Herrman m.fl., 2006; Odenheimer, 2006).

Varije ar insjuknar exempelvis cirka 30 000 personer i Sverige i stroke och 30 000 nya
fall av demenssjukdom diagnostiseras. Omkring 100 000 personer har Parkinsons
sjukdom. Ogonsjukdomar 6kar ocksa med stigande alder: cirka 40 % av befolkningen i
aldrarna 75-84 ar drabbas av gra starr och 25 % av maculadegeneration som innebér att
gula flacken forstors successivt. Vissa av de namnda sjukdomarna innebar fysiska ned-
sattningar som drabbar bilkorningsformagan (Vagverket, 2005). Nedsattningar som &r
synliga och markbara for saval den drabbade som hans/hennes omgivning ar relativt
oproblematiska att forsta konsekvenserna av och att tala om i samband med trafik-
situationer. Om man drabbas av en direkt synbar fysisk fordndring som medfor nedsatt
rorelseformaga, ar det ocksa lattare att motivera genomforandet av en viss typ av
anpassning av fordonet eller fardsattet med hénvisning till det aktuella funktionshindret.
Svarare ar det med nedséattningar och sjukdomarna som dels inte &r direkt matbara, dels
kanske utvecklas langsamt och da individen kanske inledningsvis anpassar sig till och
kompenserar for det nya forhallandet successivt. Man marker séaledes inte lika latt nar
forandringarna blir sa pass allvarliga att trafiksakerheten kan forsummas av den
drabbade. Det &r forst pa senare ar som den trafikmedicinska kompetensen och forsk-
ningen har utvecklats mot det har hallet och metoder har bérjat testas for att upptacka
och om mojligt behandla olika typer av fysiska och kognitiva problem som kan paverka
individens formaga att framfora fordon pa véag (Classen m.fl., 2006; Classen & Lopez,
2006; Fastenmeier m.fl., 2005; Kovacich m.fl., 2006; Mann m.fl., 2005; Markowitz,
2006; McCarthy, 2005; McCarthy & Mann, 2006; Parasuraman & Nestor, 1991; Stav
m.fl., 2006). Vissa lander har gjort mer i detta avseende, exempelvis USA och
Australien, dar bilismen ocksa ar mer utbredd och dar manniskor i alla aldrar & mer
beroende av bilen som transportmedel.

I nastkommande avsnitt (3.3 och 3.4) behandlar vi kognitiva forandringar av aldrandet
och diskuterar dessa framfor allt i relation till bilkérning, eftersom vissa kognitiva for-
magor har stor betydelse nar det galler att hantera komplexa trafiksituationer. Dérefter
behandlas kortfattat trafikmedicinsk verksamhet i Sverige (avsnitt 3.5). De fysiska och
kognitiva aspekterna pa aldrandet berdrs ocksa i avsnitten 3.7 som handlar om mobilitet
och sakerhet och 3.9 om mobilitet i forhallande till livskvalitet samt dven i viss man i
kapitel 10.

3.3  Kognitiva férandringar vid aldrande

Med kronologiskt aldrande foljer forutom fysiska forsamringar aven en generell kogni-
tiv forsamring. Hjarnans aldrande beror pa forslitning av hjarnceller samt brister i
naringstillforseln till hjarnan (Dencker, 1992; B. Johansson, 1994; Persson, 1990). De
delar av hjarnan som normalt sett & mest aktiva — frontalloberna — genomgar en forand-
ring i form av minskad blodflodesaktivitet i samband med aldrandet. Sammantaget far
dessa forandringar till foljd att individen blir langsammare och far svarare att lara in nya
saker (Dencker, 1992; B. Johansson, 1994; Persson, 1990). Foljden av hjérnans normala
aldrande &r nedséttningar i olika minnessystem (episodiskt, spatialt, arbetsminne och till
viss del procedurellt) samt forsamrad perception. Bade férmagan att bibehalla uppmark-
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samhet och att byta uppméarksamhet kan bli samre, dessutom kan man bli langsammare
vad géller beslutsfattande och reaktionstid (Dehlin m.fl., 2000; Groeger, 2000) vilka alla
ar formagor med stor inverkan pa férmaga att hantera en korsituation. Begreppet "use it
or lose it” brukar anvandas i sammanhang nar man talar om att trana for att bibehalla
formagor som annars skulle ga forlorade. Detta galler kognitionen genom hela livet.
Begreppet har sitt biologiska korrelat i det att nervceller i aktiva omraden véxer till sig
medan nervceller i inaktiva omraden tillbakabildas. Minne och inlarning tillhor saledes
nervsystemets plastiska funktioner, man kan séga att minne och inlarning formas efter
aktivitet och erfarenhet (Larsson, 2000). Att hantera trafiksituationer och att kéra bil ar
exempel pa fardigheter som maste underhallas for att bibehallas i likhet med andra
inlarda formagor. Trafikmiljo och fordon utvecklas och férnyas successivt, vilket
adderar ytterligare till vikten av att kunna anpassa sig till nya situationer och om-
standigheter. Manniskor med hog alder har enligt vissa teoretiska modeller svarare for
detta an vad yngre har (Alienationsteorin, Dehlin m.fl., 2000). De férandringar som har
beskrivits handlar om ett normalt, friskt aldrande och sker successivt och i hogst indivi-
duell utstrackning. Tva 65-aringar kan ha mycket olika kognitiva forutsattningar bero-
ende pa i vilket skede av aldrande de befinner sig. I ett visst lage nar de kognitiva for-
andringarna blir omfattande och paverkar det dagliga livet ur flera aspekter talar man
om ett sjukligt aldrande och i vissa fall demens.

3.3.1 Demens och bilkdérning

De kognitiva forsamringar som foljer ett normalt aldrande aterfinns, men i mycket
hdgre utstrackning, hos dem som drabbats av en demenssjukdom. Man har i simulator-
studier konstaterat att dementa i trafiksituationer har problem med visuell perception,
uppmaérksamhet, exekutiva funktioner samt minne (Uc m.fl., 2005). N&r man simulerat
trafiksituationer som kraver att man undviker kollision bekréftas hypotesen att dementa
har en storre risk for krasch an vad normalt aldrande har (Rizzo m.fl., 1997). Man kan
tycka att det &r naturligt att sluta kdra bil néar kognitionen férsamras méarkbart eller om
man far en demensdiagnos men trots detta fortsatter enligt Adler och Kuskowski (2003)
manga att kora bil i flera ar efter diagnos. Beslutet att sluta kora bil av dem som ingick i
studien togs ofta av individen efter rekommendation fran lakare eller patryckningar fran
sléktingar. Den anledning patienterna i forsta hand angav for att sluta kora bil var
minnesforlust (Adler & Kuskowski, 2003). Det rader stor oenighet om hur man ska
forhalla sig till och bedoma dementas formaga att kora bil. Man har forsokt att hitta
instrument som ska bedoma nar en dement ar lamplig/olamplig som forare. Nagra
exempel pa tester som har pavisats ha betydelse nar det géller att skilja mellan friska
aldre och &ldre med kognitiva nedséttningar som i en demenssjukdom &r test av generell
trafikkunskap (Adler m.fl., 2006), test av igenk&nning av végskyltar (Traffic Sign
Naming test) (Carr m.fl., 1998) och “clock drawing” (Ott m.fl., 2000). Aven om studier
visat att testerna korrelerar med korformaga finns det delade meningar om hur man ska
beddéma nar en individ bor sluta kora bil. En studie pavisar signifikanta samband mellan
bade MMSE (Mini Mental State Examination) och dkad alder och beslutet att sluta kéra
bil (Adler & Kuskowski, 2003) medan nar man i en annan studie tillfragade 76
psykiatriker om deras uppfattning av bedomningskriterier for korformaga sa bedomde
de att de minst relevanta matten for kérformaga var patientens egen bedémning av
densamma samt MMSE (Naidu & McKeith, 2006)°. Lovell och Russell (2005) foreslar

> Mini Mental State Examination (MMSE), i Sverige kallat Mini Mental Test, &r ett kort test for att
bedéma kognitiv funktion hos patienten.
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att man efter en demensdiagnos gor en uppféljning av individens korformaga var sjatte
manad. Detta for att fanga upp individen da han/hon blivit for dalig for att kora. Att
franta en individ korkortet ar en komplicerad historia, vilken vidare problematiseras i
kapitel 4.1.3. "Upphora med bilkorning”. For en mer uttdmmande litteraturgenomgang
vad géller demens i relation till bilkérning, se Brown och Ott (2004).

3.4  Kognitiva férandringar med betydelse i trafiken

Vissa kognitiva formagor har storre betydelse an andra vad géller att hantera en trafik-
situation. | texten som foljer beskrivs de kognitiva formagor som forsamras med
aldrande och kan ha inverkan pa formagan att hantera trafiksituationer hos trafikanter
med hog alder.

3.4.1 Minne

Minnets olika system paverkas i olika hog grad av aldrande (Dehlin m.fl., 2000). Grovt
forenklat kan man sdga att minnet ar indelat i langtidsminne och korttidsminne. Denna
indelning aterspeglar lagringstiden for informationen individen kommer ihag; kort-
respektive langtidsforvaring av information (Christiansson, 1994). Utéver denna indel-
ning talar man ocksa om indelning av minnen beroende pa vilken typ av information
som lagras, namligen semantiskt minne (generell kunskap, allmanbildning sdsom vilken
som ar Frankrikes huvudstad), episodiskt minne (personliga erfarenheter) och proce-
durellt eller motoriskt minne (minnen kopplat till handlingar som till exempel att kora
bil eller cykla). Vid aldrande forsamras framst episodiskt minne samt arbetsminne.

Episodiska minnen &r unika for individen och knutna till en viss kontext, till exempel
var man lagt bilnycklarna. Denna typ av minnen forsamras med aldrande.

Arbetsminnet sorterar under korttidsminnet och hanterar information som behéver héllas
aktuell medan man bearbetar en uppgift. Ett exempel pa det ar att hora ett telefon-
nummer och upprepa det for direkt atergivning. Denna typ av informationshantering ar
vanlig da man behover halla information aktuell i huvudet for att kunna fatta beslut i
komplexa trafiksituationer.

3.4.2 Perception

Perception &r en av de férmagor som forsamras i och med individens aldrande och som
av vissa forskare antas ligga bakom &ldres inblandning i olyckor (Bernhoft, 1990).
Perception &r det forsta steget i kognitiv informationshantering, det vill sdga processen
som tolkar en individs initiala detektion av stimuli vilka kommer via intryck sdsom syn,
horsel, smak, kansel och lukt (Solso, 1998). Ett exempel pa perception ar den tolkning
som gors av bilden, intrycket, pa nathinnan. | trafikmiljo blir perceptionens betydelse
uppenbar nar man tanker pa den mangd information som ska tas in via sinnena for att
tolkas och ligga till grund for korrekta beslut i kdrsituationen.

3.4.3 Reaktionstid

En vedertagen sanning ar att reaktionstid forlangs som en effekt av dldrande (Bernhoft,
1990; Llaneras m.fl., 1993). Forlangd reaktionstid kan fa stora konsekvenser i komplexa
trafiksituationer. Férutom en forlangd reaktionstid hos &ldre per se sa forlangs reak-
tionstiden ytterligare om den aldre féraren &r involverad i en sekundar uppgift. Nilsson
och Alm (1991) métte reaktionstid pa en ovantad trafikhandelse under tiden som féraren
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var involverad i en sekundaruppgift (tala i mobiltelefon). De aldre foérarna hade en
signifikant langre (0,4 s) reaktionstid &n de yngre forarna.

3.4.4 Beslutsfattande

Med hdg alder kan ocksa simultankapaciteten och darmed beslutsfattandet forsamras.
Det finns forskning som visar att aldre har svarare dn yngre att fatta snabba och korrekta
beslut i kravande situationer men nar det galler trafiksituationer vet man ocksa att aldre
forare brukar undvika vissa trafiksituationer, exempelvis genom att avsta fran att kora i
extremt tat trafik. Exempel pa en kravande situation ar véanstersvang i korsning med tat
trafik (Llaneras m.fl., 1993).

3.4.5 Uppmarksamhet

En annan forandring till foljd av aldrande ar hur man hanterar selektiv och riktad
uppmarksamhet. Detta kan innebara svarigheter vad galler att koncentrera sig pa kor-
uppgiften da distraherande stimuli férekommer. Den som har drabbats av den har typen
av forandring kan ocksa fa problem med att sortera ut vilken information som ar
relevant i en given korsituation beroende pa nedsatt formaga att bortse fran irrelevanta
stimuli (Llaneras m.fl., 1993). En annan aspekt av uppméarksamhet ar formagan att
snabbt byta foremal for sin uppmarksamhet — aven har har aldre visats vara lang-
sammare ar yngre (Ranney & Pulling, 1990). Formagan till delad uppméarksamhet
verkar vara betydligt forsamrad hos den aldre (60-80 ar) populationen forare jamfort
med den yngre (25-30 ar). Van Wolffelaar, Brouwer och Rothengatters (1991) studie
om koruppgift i kombination med RTI (Road Traffic Information) &r ett exempel pa vad
som menas med delad uppméarksamhet. | och med inférandet av RTI far man en mer
komplex trafiksituation eftersom det blir mer information att ta hansyn till i trafiken;
man maste dela sin uppmarksamhet. | en simulatorstudie tog Van Wolffelaar m.fl.
(1991) hénsyn till, och testade skillnader mellan, presentation av olika typer av infor-
mation. De storsta skillnaderna mellan éldre och yngre férare uppmattes vad gallde
information som stallde hoga krav pa manuell respons, minneskapacitet och systemstyrd
information. Dessa skillnader blev uppenbara nar RTI anvéndes i samband med kor-
ning. Nar forarna korde utan trafikinformation eller nér de fick hantera enbart trafik-
informationen utan koruppgift sa fanns inga skillnader mellan grupperna. | situationen
med delad uppmarksamhet fick de aldre forarna problem med att uppfatta perifer visuell
information samt problem med 6kad sidoldagesvariation.

3.4.6 Hantera olika trafiksituationer

Nedan listas trafiksituationer dar hanterandet av situationen kan paverkas av kognitivt
aldrande.

Byta fil pa motorvag och svénga in pa motorvag

Vid byte av fil pa motorvag samt vid svang in pa motorvéag, hander det oftare att aldre
forare anvander filerna pa ett sitt som kan inverka menligt pa trafiksakerheten (Staplin
& Lyles, 1991; Whelan m.fl., 2006). Nér &ldre forare ska svanga in pa motorvagen har
viss forskning visat att de inte accelererar tillrackligt fort, vilket kan skapa arytmi i
trafikflodet. Vidare ar det pa grund av kognitiva effekter av aldrande (och/eller pa grund
av synforandringar) vanligt att forare med hog alder missbedémer avstandet till andra
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bilar samt har svart att bedéma vilken hastighet omgivande trafik har (Malfetti &
Winter, 1987; i Whelan m.fl., 2006).

Omkaorning

Omkarning ar en aktivitet som kraver en rad komplexa kognitiva formagor, till exempel
maste hastighet pa omgivande trafik bedémas och dessutom maste man gora en adekvat
bedémning av hur mycket avstand man har till sitt forfogande vid en omkdrning. Dessa
formagor kan vara forsamrade hos aldre (Whelan m.fl., 2006).

Vagarbetsomraden

Vagavsnitt dar vagarbeten utfors, menar vissa kan utgdra en storre fara for aldre efter-
som de har svarare att anpassa sig till nya forhallanden och att upptacka faror i god tid
for att hinna reagera. Vid vagarbeten finns ocksa ofta mycket information via extra
skyltar och koner vilket kan orsaka problem for aldre forare da de enligt vissa undersok-
ningar kan ha svart att fokusera pa kéruppgiften om det forekommer andra distraher-
ande stimuli (Fildes m.fl., 2004; Llaneras m.fl., 1993; Whelan m.fl., 2006).

Vagar med hog kurvatur

Viss forskning menar att aldre férare har tre storre problem med skarpa kurvor dels gor
de perceptuella missbeddmningar av kurvan, dels har de svart att anpassa farten till
kurvan nar de kor in i den och dessutom har de svart att halla sin sidolédgesposition
genom en kurva. Resultaten bygger pa australiensisk och amerikansk trafikforskning
(Whelan m.fl., 2006). Samtidigt kan vi konstatera att den svenska olycksstatistiken visar
att aldre &r underrepresenterade i singelolyckor, vilket ar den olyckstyp det framst
handlar om nar det géller avkorning i kurva, medan de unga forarna &r Gverrepresen-
terade (Brlde, 2007; Ifver, 2007).

Korsningar med komplex informationsbearbetning

Korsningar som involverar komplex informationsbearbetning sasom vanstersvang i
korsning vid tat trafik ar den typ av korsningar som ar mest beforskade, pa grund av att
har rapporteras flest olyckor med &ldre inblandade. Vill man ta hansyn till &ldre forare
och aldre fotgangare bor korsningar ha en enkel utformning sa att foraren latt forstar hur
man kor igenom. For enkelhetens skull bor vagarna i en korsning korsas i en tvér vinkel
och korsningen bor kunna ses pa langt avstand (Harkey, 1995; Helmers m.fl., 2004).
For att minska beslutsmangden for foraren bor korsningarna utformas med sa fa korfalt
som mojligt. Vidare bor korsningar se likadana eller liknande ut 6verallt, detta for att
forare ska kunna ké&nna igen sig och slippa uppleva att de utsétts for nya situationer
varje gang de kommer till en unikt utformad korsning. Vill man rita en unik korsning
borde vél genomténkt information ges i god tid innan man kommer fram till korsningen
(Harkey, 1995).

Vid en genomgang av korsningsolyckor i Virginia, USA, konstaterades att dldre forare
blir inblandade i eller orsakar olyckor frdmst vid vanstersvangar (Garber & Srinivasan,
1991). Den storsta orsaken till olyckorna var att de missat att lamna foretrade. Detta
torde innebdra att man bor strava efter att minimera forekomsten av véanstersvangar i
korsningar, eventuellt till forman for separat vanstersvang reglerad med trafikljus. Ett
satt att minska olycksrisken vid dessa korsningar skulle vara att lata det gula véxlings-
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ljuset vara pa en langre stund an idag eftersom det skulle ge foraren mer tid till att fatta
beslut angaende sin korning (Garber och Srinivasan, 1991). Adulsattar och McCoy
(1999) studerade hur man uppfattar olika vagskyltar. De kom fram till att aldre i hégre
utstrackning an yngre missuppfattade ett vagmarke som ger fotgangare foéretrade i kors-
ningar. Vid korsningar &r det av stor vikt att kunna bedéma avstand, (se d&ven omkor-
ning) vilket kan vara orsak till olyckor vid vanstersvangar (Staplin, 1995).

3.5 Lakares skyldighet att anmala olampliga férare

| Sverige har lakare anmalningsplikt och ska rapportera till lansstyrelserna om nagon
korkortsinnehavare av halsoskal ar olamplig som forare. Vagverket har i samrad med
Socialstyrelsen gjort en liten utredning av dagens system med l&kares skyldighet att
anmala medicinskt oldmpliga forare och i en rapport foreslagit ett antal forbattringar
(\VVégverket, 2005). Det svenska systemet for provning av medicinsk lamplighet att
inneha korkort bygger pa lakarnas aktiva engagemang och kunskap men Vagverket
menar att kunskapen om trafikmedicin fortfarande ar liten bland l&dkare samt att under-
visningen i lakarutbildningen ar for knapp pa detta omrade.

Végverket har i rapporten foreslagit ett for hela landet heltdckande system med trafik-
medicinska centrum. Syftet &r aven att bygga upp kompetens och forskning samt bista
andra instanser och fungera som stdd for funktionshindrade trafikanter. | detta samman-
hang bor papekas att korkortsmedicinska utredningar inte i forsta hand ar foranledda av
aldersrelaterade faktorer (sasom det faktum att en kérkortsinnehavare passerar en viss
alder) eftersom det hander att ett sadant perspektiv framstélls i media och offentliga
debatter. Det handlar snarast om att analysera allvarliga funktionsnedsattningar (till-
falliga eller mer langvariga sadana) pa grund av olyckshandelser eller sjukdomar som
kan drabba dven yngre korkortsinnehavare, vilket ingar i lakares anmélningsplikt och
skulle darmed hanteras inom ramen for ett mer heltackande system med trafikmedicin-
ska centra.

Idag finns ett sadant specialiserat trafikmedicinskt centrum vid Huddinge universitets-
sjukhus i Stockholm och ett Mobilitetscenter i Géteborg med delvis liknande uppgifter.
Det som hittills forsenat utvecklingen av fler trafikmedicinska centra &r att finansie-
ringsfragan &r olost men aven fragans politiska karaktar har komplicerat utvecklingen.
Vagverket diskuterar aven i rapporten mojligheten att infora forsoksverksamhet med
begransade korkort for dem med hog alder, vilket kan uppfattas kontroversiellt.

Modellen med mobilitetscentra bygger pa erfarenheter fran bland annat mobilitets-
centrum i England. Det har visat sig att bilforare i England fatt behalla sin mobilitet
under lang tid och till forhallandevis laga kostnader. I den engelska modellen utgar man
fran en helhetssyn med flera kompetenser samlade under ett tak.

Exempel pa verksamheter som koncentreras inom trafikmedicinska centra:

e Kklinisk verksamhet med utredning efter remiss och forskning som rér sadan
Klinisk verksamhet

e utveckla praktiska forarprov
e integrera praktiska korprov i den kliniska utredningen
e delta i utvardering och utveckling av tester och simulatorprévning

e utveckla och utvérdera kdrkortsrehabilitering
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e utveckla regler for begransade korkort
e erbjuda mojlighet att provkora olika redan anpassade bilar
e samarbeta med kommunernas fardtjanstverksamhet

e forskning for att utveckla kunskaper om samband mellan olika medicinska
tillstand och risk i trafiken

e undervisa blivande lakare, trafiklarare och andra berdrda grupper
e vidareutbilda yrkesverksamma l&kare, trafiklarare och andra berérda grupper.

Forslaget om inrattande av trafikmedicinska centra i Sverige har behandlats av VTI,
som bland annat genomfoért en utvérdering av forséket med mobilitetscenter.se (2006) i
Goteborg. Centret drivs efter den avslutade treariga forsoksperioden vidare av en eko-
nomisk forening bildad av rorelsehinderférbunden DHR, RTP, RBU och NHR.

Né&r verksamheten startade handlade det om ett projekt som i férsta hand skulle syssla
med anpassning av fordon i samband med motoriska funktionshinder relaterade till
skador och rehabilitering. Verksamheten erbjuder radgivning och utprovning av bil-
anpassning samt aktivitetsbedémning vid utredning av kérlamplighet for personer som
drabbats av skada eller sjukdom som kan paverka formagan att kéra bil. Metodmassigt
arbetar arbetsterapeuter i en teamkonstellation med trafikinspektor fran Vagverket.
Mobilitetscenter utgdor remissinstans for Forsédkringskassan i Véstra Gotaland och
Halland for personer som beviljats bilstod och sokt anpassningsbidrag. Dar utférs ocksa
utredningar samt habiliteringsverksamheter med forare efter skada eller sjukdom. Man
arbetar aven med utredning infor korkortstillstand for ungdomar med medfodda funk-
tionshinder. Bilstodsutredningen, Mobil med bil (SOU 2005:26) beskriver mobilitets-
center som ett bra exempel pa hur anpassningsbedémningar kan ske pa ett samlat satt
och i VTL:s utvardering (Peters & Anund, 2005) framkom att nio av tio av dem som
deltog i utvarderingen vill att mobilitetscenter permanentas.

Saledes ar inte fokus i forsta hand pa "normalt” aldersrelaterade motoriska forandringar.
Det finns fortfarande behov av mer kunskaper och mer forfinade beddmningskriterier
ifall verksamheten skulle utvidgas till att arbeta med mer aldersrelaterade forandringar.

Nar man talar om aldersrelaterade sjukdomar, etc. ar det framst vid de hogre aldrarna
(fjarde aldern, "aldre aldre™) som generellt sett kapaciteten forsamras, aven om sjalva
aldrandeprocessen borjar tidigare och med stora individuella variationer. Malsattningen
ar att rehabiliteras efter sjukdom/olycka och komma tillbaka som trafikant och bilférare
— en tillfallig oférmaga att framfdéra fordon bor inte bli ett bestdende men som in-
skranker personens rorelsefrihet. Det ingar inte i uppgiften med den har forsknings-
oversikten att satta aldersgranser for nar aldre exempelvis ska/bor sluta kora bil eller ha
ledsagare med sig vid forflyttningar i starkt trafikerade miljéer. Rapporten undviker
saledes att besvara fragan kategoriskt genom att ange en aldersgrans, istallet vill
rapporten peka pa fragans sakinnehall: namligen pa vilket satt som alla ménniskors ror-
lighet (mobilitet) och sakerhet ska kunna tillgodoses i transportsystemet. Fragor om-
kring en mer allomfattande etablering av den typen av verksamhet som har beskrivits,
behover ytterligare belysas. VVagverkets utredning &r ett underlag for fortsatta diskussio-
ner och studier. En sa pass viktig fraga behéver likaledes beforskas med en kritisk och
vetenskaplig ansats.
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3.6  Mobilitet

Mobilitet kan definieras i snav bemaérkelse i termer av mojligheter att resa. | forsknings-
sammanhang har man ofta aven inkluderat manniskors formaga, valmaéjligheter och
aktiva resmonster i mobilitetsbegreppet. Suen och Sen (2004) menar att mobilitet bor
definieras i termer av en persons mojlighet att resa vart och nar hon/han vill; vilket dven
innebdr att personen ar informerad om de transportmajligheter som finns, vet hur man
anvander dem, har tillgang till och formaga att anvanda dem samt har medel att betala
med. Metz (i Whelan m.fl., 2006) vidgar begreppet ytterligare och inkluderar for det
forsta tillganglighet till manniskor och platser som man vill besoka, for det andra psyko-
logiska fordelar med mobilitet (“att komma ut och réra pa sig”) dvs. fordelar som har
starka samband med ké&nslor av sjalvstandighet och sjalvkénsla. For det tredje inklu-
deras mojlighet att rora sig rent fysiskt: muskler, benstyrka, generella halsoaspekter.
Som fjarde punkt ndmns att deltagande i lokalsamhallet och sociala aktiviteter som
involverar mobilitet ocksa reducerar dodligheten hos éldre personer.

Forskningsprogrammet SIZE® som finansierades med medel fran EU:s femte ram-
program har presenterat en problemorienterad diskussion om mobilitet i sin rapport Life
quality of senior citizens in relation to mobility conditions (SIZE, 2003). Dar tar man
dels upp en fysisk, dels en social dimension. Man pekar pa att inom riktningar for
globalisering och europeisering har mobilitet anvants i termer av “vilja till” och
“forverkligande av forandringar” betraffande vanor, natverk, utbildning och/eller
arbetsmiljo. Detta omfattar saval en spatial som en social innebord av begreppet
mobilitet. SIZE pekar ocksa pa att nationalekonomins definitioner uttrycker mobilitet i
termer av kapaciteten hos bade arbete och kapital att forflyttas fran ett ekonomiskt
omrade till ett annat (omradet kan utg6ras av bade geografisk area och nationalekono-
miska sektorer/ falt). Inom transportforskningen (som har varit, och i stora delar
fortfarande &r, sektorsanknuten) har mobilitet ofta handlat om tekniska och ekonomiska
problem och problemlésningar knutna till de stora transportsystemens framvaxt. Det
finns mycket forskning om resvanor och resmaonster ur till exempel ekonomiska
perspektiv medan intresset for de sociala och kulturella perspektiven forst pa senare ar
har fatt faste inom transportforskningens doméner (jfr. Featherstone, 2004).

Heikkinen (Heikkinen, 2007 u.a.) papekar i sin avhandling att vissa samhallsvetenskap-
liga discipliner (sdsom sociologi) varit sparsamt férekommande i den sektorsorienterade
transportforskningen i Sverige under storre delen av 1900-talet trots att det i hog grad
rort sig om politiskt styrda verksamheter dar samhéllsvetenskaplig forskning skulle
kunna uppfattas bidra med viktiga perspektiv. Under 1990-talet havdade forskare att det
fanns en brist pa forskning om bilismens utveckling i relation till samhallet i Sverige (se
t.ex. Beckman, 2001).

| denna rapport dr bade tekniska, kognitiva och mer samhéllsvetenskapliga aspekter av
mobiliteten relevanta. Aldre aktorer i transportsystemet aktualiserar transportsituationer
av olika slag, vilka innebar olika mal och majligheter samt dven begransningar av olika
slag.

® Deltagande lander i projektet var Osterrike, Tyskland, Irland, Italien, Polen, Tjeckien, Spanien, Polen
och Sverige som representerades via professor Agneta Stahl, Lunds universitet och Karin Wegestal, Pro
Skaéne. (Se aven: SIZE, 2006).
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3.7 Risk och sdkerhet

Det sa kallat “aldrande samhallet” (med Okat antal &ldre invanare i de flesta av i-
varldens lander) forutspas medféra behov av okat sakerhetstankande inom vissa
omraden (World Health Organization WHO, 2007). Antalet allvarliga olyckor bland de
aldre (65+) skiljer mellan l&nderna inom Europa: Grekland har enligt WHO:s statistik
lagst antal olyckor med dddlig utgang (70,3) per 100 000 och Ungern har flest (270,8),
se figur 3.

0 50 100 150 200 250 300

Grekland | 170,3
UK | 171,4
Spanien | 1 78,6
Island | 1 86,9
NL | 1 94,3
Tyskland | 1 94,9
Irland | 1104,9
Slovakien | 1 105,2
Malta | 1112,6
Portugal | 1113,5
_ Sverige | 1116,8
Osterrrike | 1121,5
Italien | 1122,6
Belgien | 1136,1
Polen | 1148,5
Norge | 11148,6
Luxemburg |
Estland |
Finland |
Danmark |
Litauen |
Tjeckien |
Frankrike |
Slovenien | 1 204,9
Lettland | 1209,4
Ungern ‘ ‘ ‘ ‘ 1270,8

1160,9
1162,7
1171,8

1190,3
1192,2
200,7

Figur 3 Antal olyckor med dodlig utgang (per 100 000) personer 65 ar och aldre i EU-
25, plus Norge och Island.

Figur 3 baseras pa data fran WHO 2002 enligt EUNESE (2006b) (data fran Cypern har
inte varit tillgangliga vid sammanstallningen). Figuren tacker in kategorierna: fall,
transporter, sjadlvmord, brand/rok, drunkning, forgiftning, miljofaktorer, andra miss-
6den/olyckor samt ospecificerade olycksfall. Exakta jamforelser mellan landerna ar
svargenomforbara pa grund av olikheter i kodningar och osakerheten i rapportering av
vissa olycksdata. Det konstateras emellertid att fallolyckor &r den stérsta olycksorsaken
bland aldre i nastan alla landerna, utom i Grekland dér istallet transporter star for de
hdgsta olyckstalen och i Estland och Litauen déar sjalvmord skordar de flesta offren
bland &ldre invanare. De framsta dédsolyckorna bland Europas éldre befolkning sker
genom fall, transporter och sjalvmord. | Grekland ar drunkning (12 %) en storre fara &n
sjalvmord (7 %) och i Estland ar brander (13 %) vanligare &n transportolyckor (8 %). |
Sverige utgor fallolyckorna och sjdlvmorden en lika stor andel med 18 % vardera och
8 % utgors av transportolyckor.

Vagtrafikolyckor star for 20 % av de svaraste olyckorna och klassas darmed efter fall-
olyckorna som en stor olycksrisk bland Europas éldre invanare. Figur 4 som illustrerar
antalet dodsolyckor i trafiken i aldersgruppen 65+ visar ocksa stor variation mellan
landerna.
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Figur 4 Trafikolyckor med dodlig utgang bland de aldre invanarna (65+) i EU-27, plus
Norge, Island.

Figur 4 baseras pa WHO-statistik, genomsnitt per ar 2002—2004 per 100 000, samman-
stalld av EUNESE (2007), (data fran Cypern har inte varit tillgangliga vid sammanstall-
ningen).

Bilen har i takt med samhallsutvecklingen blivit alltmer viktig som transportmedel.
Samhallsutvecklingen staller ocksa allt hogre krav pa dem som kor bil pa allménna och
valtrafikerade vagar. Véagarna inbjuder till hogre hastighet an vid bilismens barndom,
bilarna ar fler och snabbare och trafikmiljon mer komplex.

Fildes (2006) pekar pa att koruppgiften innebar hoga krav pa kognition, perception,
uppmarksamhet och att det ocksa staller specifika krav pa rorelseapparaten. Alla dessa
faktorer forandras successivt hos individen i samband med aldrandeprocessen. | Sverige
finns ca 5,5 miljoner korkortsinnehavare, varav ca 1 miljon ar 6ver 65 ar (antalet aldre
korkortsinnehavare forvantas stiga de narmaste 15 aren). Den kompetensen som kravs
som bilforare har flera sidor, vilka kan kategoriseras som dels kunskaper/fardigheter,
dels medicinska aspekter pa korformagan.

Men kommer ett 6kande antal aldre bilforare att innebéra 6kad risk i trafiken? Det finns
inget som pekar pa en sadan utveckling. Nya svenska olycksdata indikerar tvartom att
aldre bilforare kor sakrare an yngre och medelalders forare. Den senaste tioarsperioden
1996-2006 har dodsolyckorna i trafiken minskat med 45 % for delgruppen 65 ar eller
aldre, det vill sdga nastan en halvering fran 1996 till 2006.

Aldre trafikanter har minskat sin inblandning i allvarliga olyckor medan évriga gruppers
olycksinblandning &r i stort sett oférandrad éver en tioarsperiod (Briide, 2007).
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Tabell 1 Olycksdata 1996-2006 (Bride, 2007).

Aldersgrupp | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 1996— | 2006
2006 jfr.1996

(%)

0-17 ar 51 38 41 53 35 40 38 44 33 29 40 -11 -22
18-24 ar 67 67 76 73 102 100 100 92 78 67 76 9 13
25-64 ar 224 254 250 260 291 281 273 275 230 240 232 8 4
65— ar 166 148 125 150 136 130 121 118 139 104 92 -74 -45
Summa 508 507 492 536 564 551 532 529 480 440 440 -68 -13

Under perioden1996-2006 minskade antalet dodsolyckor med aldre inblandade fran 166
till 92. For dvriga grupper &r forandringarna i absoluta tal forhallandevis sma (Briide,
2007; Ifver, 2007) (se aven avsnitt 4.1.7). Med sadana data finns det all anledning att
omvérdera aldre som en riskgrupp i trafiken. Det finns andra grupper &n de &ldre som
utgor storre risk.

Kaorkortet som &r nyckeln till att kunna anvanda bilen &r ett kompetensbevis som séger
att innehavaren har den kompetens, kunskap och férmaga som kravs for att framfora
fordon av det slag som anges i form av korkortsklasser pa korkortet. Korkortsinnehav i
Sverige kan darefter fornyas rutinmassigt vart tionde ar utan att innehavaren behéver
intyga att korférmagan bestar eller testa om den har forsamrats (exempelvis pa grund av
synforandringar). Kontrollsystem av aldre forare finns med lite olika utformning i vissa
lander, exempelvis fran 70 ar. Finland har en uppféljning med ny korkortsansokan for
forare som fyllt 70. Australien har kortare perioder for fornyelse av korkort for forare
som ar 75 ar och aldre (vart 3:e ar, jamfort med vart 10:e for yngre forare) och dven
rutiner for att testa och rehabilitera forare som har nedsatt korformaga. | USA har ett
okande antal stater infort eller &r pa vag att infora tillaggskrav for dldre korkortsinne-
havare fran 65-75 ar. Omkring 20 stater har dven infort kortare giltighetstider for dldre
forares korkort. England har ett system med sjalvdeklarationer av halsan fran 70 ars
alder (Hakamies-Blomqvist & Peters, 2000; SIZE, 2003; Whelan m.fl., 2006;
Végverket, 2005) (se aven avsnitten: 4.1.3; 9.1.2; 9.1.3 och 9.1.4). Det finska systemet
har enligt utvarderingar inte gett nagra sakerhetsvinster for trafiksystemet totalt sett
(Hakamies-Blomqvist m.fl., 1996). | de lander som har specifika test for aldre bilforare,
har inte kunna pavisas markbara trafiksakerhetsvinster med den ékade kontrollen.
Forsok till utvarderingar av andra landers gallringsprocedurer har inte gett mer an en
svag positiv effekt av syntester (Hakamies-Blomqvist m.fl., 1999).

Sjukdomar som innebar nedsatt omdéme och formaga att sjalv bedoma risk och ta
ansvar i trafiken ar problematiska eftersom végtransportsystemet till stor del bygger pa
individers egen formaga att framfdra fordon eller pa annat sétt ta sig fram i trafiken.
Man har i vissa av Vagverkets regioner kommit fram till att s3 manga som 40 % av alla
intraffade dodsolyckor kan bero pa sjukdomar hos nagon av de inblandade forarna.
Dessa siffror galler alla aldrar. Men eftersom sjukdomar som paverkar férmagan att
framfora fordon anses drabba aldre i hogre utstrackning har man diskuterat mojlig-
heterna att infora begrénsningar for aldre forare. Exempelvis har olika former av korkort
med begransad behdrighet diskuterats. Kontinuerliga, aterkommande halsodeklarationer
for aldre bilforare har diskuterats i Sverige ocksa bland annat i samband med diskussio-
nerna omkring inférandet av trafikmedicinska centrum (Vagverket, 2005). Det finns
dock skal att vara kritisk mot sadana uppskattade siffror eftersom svarigheterna att be-
doma relationen mellan sjukdom och olyckor ar stor. Ett sldende exempel &r att till
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exempel for nagra decennier sedan havdades i den korkortsmedicinska utredningen
Koérkortsmedicin — enklare rutiner: Betdnkande av kdrkortsmedicinska utredningen
(Ds 1980:12) att endast en promille av de polisundersokta olyckorna, med undantag for
alkoholism, hade sin grund i sjukdom. En annan kommentar till de héga siffrorna &r att
ovanstaende uppskattningar i hog grad handlar om alkohol och alkoholrelaterade sjuk-
domar, nagot som i liten utstrackning kan relateras till &ldre forare.

Heikkinen visar i sin avhandling om transportpolitik pa hur atgarder riktade till &ldre
forare historiskt har diskuterats framfor allt i termer av restriktioner. Det finns ocksa en
diskrepans mellan (korkorts)atgarder och trafiksakerhet, dar det har varit svart att
motivera och argumentera for olika forslag pa restriktiva atgarder utifran trafiksakerhet.
Anda aterkommer sédana forslag géang p& gang och kan delvis forstas, menar Heikkinen
(Heikkinen, 2007 u.a.), som ett utslag av mer generella samhalleliga forestallningar om
aldre manniskor. Aven om aldershaserade restriktioner vid hig alder for korkort aldrig
infordes i Sverige papekar Heikkinen att de underliggande forestallningarna om aldre
manniskor kan uppfattas ha bidragit till att de politiska diskussionerna anda sag framfor
allt de aldre bilforarna i termer av problem vars bilkérning samhéllet kunde behéva
begransa. Sa var fallet fram till 1990-talet da dven nya aspekter pa aldre bilforare fram-
kom i politiken, till exempel att det kunde vara trafikmiljon snarare an de aldre férarna
som var det framtradande problemet. Senare, i borjan av 2000-talet &r forandringen sa
pass markant att i forskningssammanhang har flera forskare till och med havdat att det
dominerande problemet for dldre bilforares del inte &r att de i allmanhet kor for lange
och &r en fara for trafiksakerheten utan att de slutar kora for tidigt och darmed i onddan
far en begransad mobilitet. Aven i transportpolitiken blir mobilitetsfragor synligare i
anslutning till aldre bilforare. Denna utveckling kan ocksa delvis forstas i relation till
mer generella forestallningar om aldre manniskor och kanske aven genom deras for-
andrade och starkare position i samhallet, genom till exempel den demografiska
utvecklingen.

Trafiken &r ett av de storsta folkhalsoproblemen i manga lander. Det &r forstaeligt att
man vill forsoka forbattra sékerheten genom att identifiera faktorer som kan forbéattra
sékerheten och uppmarksamma om det finns stora grupper som oftare &n andra drabbas
av trafikolyckor. Flera forskare ar dock tveksamma till de uppskattningar som gjorts i
bland annat USA och Australien, som indikerar att inom 20-30 ar kan antalet trafik-
olyckor med &ldre bilforare tredubblas jamfort med 1990-talet (Burkhardt &
McGavock, 1999; Fildes, 2006). En del forskare &r mot bakgrund av den begransade
effektivitet som har framkommit i tester som hittills har genomforts, tveksamma till
generella test av alla forare 6ver en viss alder (Hakamies-Blomqvist m.fl., 1996,
Hakamies-Blomqvist m.fl., 1998; Hakamies-Blomqvist m.fl., 1999;).

Det &r viktigt att skilja pa olycksrisk och skaderisk. Aldre &r inte inblandade i fler
trafikolyckor pa vagen i antal kilometer raknat (Hakamies-Blomgqvist m.fl., 2002). Men
anda ar manga trafikdodade over 65 ar och fler allvarliga skador intraffar i de hogre
aldrarna. Det kan bero pa att de aldres kroppar ar skorare och tar mer skada vid
exempelvis fordonskollisioner. Aldre &r inte heller alltid sjalva orsak till de olyckor som
de drabbas av utan de ar a&ven medtrafikanter som pa grund av kroppens aldrande och
forandringar i reaktionsformagan drabbas hardare an de som &r yngre. Sarskilt utsatta ar
de aldre som gangtrafikanter och cyklister (se vidare i kap 8).

Nar nagon forare med hog alder varit med om en trafikolycka brukar massmedierna
ibland uppmarksamma detta i termer av att aldre bilforare utgor en sakerhetsrisk och
samtidigt debatteras ofta inférandet av obligatoriska tester av aldre bilforare. Aldre
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forare framstalls i dessa situationer som ett problem i sig sjalv, det framstar som om det
vore aldern som &r problemet och inte konsekvenserna av aldrandet. Fildes pekar pa att
hélsoproblem kan finnas hos dven yngre trafikanter och att de forandringar som sker pa
grund av aldrandet kan upptrada under manga olika skepnader och med stora indivi-
duella variationer. Hakamies-Blomqvist menar i artikeln ”Are there safe and unsafe
drivers?” (2006) att man inte kan diskutera sakerhet hos forare utan att ocksa diskutera
risk. Att kunna identifiera trafiksakra och trafikosékra forare innebar mycket mer &n att
testa grupper av individer vid en viss alder. Hon refererar till Fuller (2005) som menar
att det handlar om objektiv risk, subjektiv risk och upplevelse av risk hos forare. Objek-
tiv risk kan kopplas till statistiska data, subjektiv risk handlar om forares egna kognitiva
Overvaganden i trafiken medan upplevelser av risk representerar emotionella reaktioner
i samband med hot eller skrammande situationer. | konceptet av risk lagger hon ocksa
till ett par parametrar som problematiserar individens handlingar och pekar dven pa
trafiksituationen/-miljon. Hon menar att man kan dels fraga: hur stor &r sannolikheten
for att nagon enskild bilforare (kopplat till alder, kon, etc.) ska vara med om en olycka,
dels kan man vanda pa fragan och saga: hur stor ar sannolikheten for att det ska handa
en olycka i en viss korsning/rondell eller pa en viss vagstracka?

Sterns, Burkhardt och Eberhard (2003) menar att det handlar om att studera hela den
aldrande méanniskans vardag och boende, dar transporterna utgor en del av ett helt
koncept av sékerhet, trygghet och funktionalitet. Utvecklingen med arbetsterapeutisk
analys och traning pagar i manga lander. Vid universiteten i Florida och Indiana i USA
testas bland annat rehabiliteringsprogrammet Independence Drive med aldre och funk-
tionshindrade forare (Stav m.fl., 2006). Att fa sitt korkort indraget kan vara en trauma-
tisk upplevelse for manga och uppfattas som en stor inskrankning pa rorelsefriheten och
sjalvstandigheten (Klavora & Heslegrave, 2002; Lauwereys, 1995; Whitehead, 2006).
Andra undersokningar visar att tillgangen till alternativa transportmedel medfcr att man
inte behover bil och korkort for sitt eget valbefinnande (jfr. kap. 7) och forsdok med olika
traningsprogram och aven forberedelser infor den dag da man kanske maste sluta kéra
bil kan uppfattas som positivt (jfr. kap. 8).

Detta visar bara ytterligare att mobilitet och sakerhet ar ett komplext omrade. Ytter-
ligare forskning om hur aldres mobilitet kan uppréatthallas pa ett satt som &r sakert for
bade individerna sjalva och omgivningen kommer vi ocksa att beréra i de kommande
kapitlen i denna rapport (t.ex. kap. 4 Aldre som bilférare och kap. 7 Aldre i kollektiv-
trafiken). Olycksrisk relaterad till den skada aldre trafikanter drabbas av diskuteras
vidare i avsnitt 4.1.6 och 4.1.7.

3.8 Tillganglighet

Nér det galler mobilitet stélls ofta tillganglighet och livskvalitet (se ndsta avsnitt) i
relation till sakerhet och risk. Internationella studier framhaller likt Hakamies-
Blomqvist (2006) problemet med att sortera ut en viss kategori férare och ta ifran dem
korkortet om de misslyckas genomféra fornyat korkortstest. Manga menar att det ar ett
otympligt och dyrbart sétt att hitta de forare som utgor storre sakerhetsrisk &n andra.
Fordelarna med att lata aldre bilforare fortsatta kora dvervager de risker man eventuellt
undanrdjer. Istéllet vill forskare utveckla program for tréning och uppmuntra aldre att
fortsatta kora regelbundet och pa sa vis uppratthalla sin kompetens (Scott, 2003;
Whelan m.fl., 2006). Aldre som slutat kora sjélva blir oftare isolerade och saknar till-
gang till affarer och service men det innebar ocksa att de far samre tillgang till sociala
natverk. Mobilitet och tillganglighet ar saledes ett centralt perspektiv i relation till aldre
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trafikanter. Sa sent som under den senare delen av 1990-talet var dock mobilitet nastan
franvarande som perspektiv i olika organisationer mal- och policyformuleringar om
aldre bilférare i Sverige. Trafiksakerhet dominerade (Heikkinen & Hakamies-
Blomgqvist, 2000).

Mobilitet och tillganglighet implicerar fragor om beroende/oberoende (se dven nasta
avsnitt som handlar om livskvalitet). Att vara oberoende varderas exempelvis hogt i var
senmoderna vasterlandska kultur och den dag vi pa grund av alder eller sjukdom inte
langre klarar oss sjalva, vill vi ha mojlighet att fa adekvat hjalp som lamnar utrymme
for personlig integritet och bibehallen livsstil. Green (1993) som diskuterar beroen-
de/oberoende hos aldre menar att konceptet ingar i komplexa samband dar bland annat
kronologisk alder och kon samspelar. Han beror da samhéllsvetenskapliga perspektiv
som problematiserar tidigare kategoriseringar (t.ex. kvinna/man; barn/vuxen/éldre) och i
stallet ser kategorierna som nagot som frambringas kontextuellt och intersektionellt’. En
person kan exempelvis vara: svenskfodd ung man eller éldre funktionshindrad kvinna
med invandrarbakgrund och alla satten att beskriva personen kan vara lika viktiga for att
forsta hur han/hon fungerar och agerar i samhallet (de los Reyes & Mulinari, 2005;
Lykke, 2005; Narvanen & Krekula, 2005). En sadan problematisering tydliggor att
skilda forutsattningar samspelar, vilka ocksa har relevans for hur man kan betrakta
fragor om tillganglighet, sékerhet och mobilitet i transportsystemet. Tillganglighet,
sikerhet och mobilitet handlar i hog grad om bade &lder och genusskillnader. Aldre
kvinnor har identifierats som en utsatt grupp i och med att de ofta lever langre an
méannen och slutar kora tidigare (Hakamies-Blomqvist & Sirén, 2003; Stahl, 1996,
1997; Warsén, 1997; Warsén m.fl., 2004). N&r ménniskor inte orkar, vill eller kan kéra
langre handlar problematiken séledes ocksd om huruvida det finns alternativa transport-
medel med tillgdnglighet for dldre och funktionshindrade (Mitchell, 2003; Sampson &
Staplin, 2003; H. Svensson, 2003).

Aldre och funktionshindrade kan i detta avseende betraktas som skilda malgrupper, det
vill sdga behandlas som aktérer i transportsystemet med delvis olika behov och
intressen vilka behover identifieras. VVagverket har exempelvis identifierat aldre och
funktionshindrade som tva "kundgrupper” (Anund m.fl., 2006; Vagverket, 2004).
Ibland kan tillganglighet for en grupp ocksa underlatta for en annan men det sker inte
per automatik. Inom olika grupper finns stora individuella variationer och behoven
framtrader ofta situationellt.

3.9 Livskvalitet

Nar man talat om aldre manniskors livskvalitet och mobilitet har det ofta dominerats av
personers halsa och fysiska funktionella formaga samt medicinska och/eller samhélls-
ekonomiska aspekter (t.ex. projekten inom det sjatte ramprogrammet i EU, se:
http://cordis.europa.eu/en/home.html). Det som forst kan bli problematiskt ar nér aldre
drabbas av tillfallig sjukdom eller skada. Dar yngre personer oftast pa egen hand efter
episoder av sjukdom kan atervinna forlorad kondition drabbas aldre oftare av att reserv-
kraften inte racker till. Risken &r stor for att funktionsnedsattningen kan kvarsta och
sedan disponera for ytterligare problem, saval psykologiska som sociala och medicin-
ska, som paverkar livsstilen och livskvaliteten. Svensk forskning (se t.ex. Odén m.fl.,
1993) visar exempel pa forsok med att effektivare rehabilitera/reaktivera dldre personer

" Sociala kategorier kan pa sa vis metaforiskt karakteriseras i termer av parallella och ibland korsande
linjer.
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efter sjukdomsperioder. De interventionsstudier som genomfordes via systematiskt
samarbete mellan ortoped-kirurgi, medicinsk rehabilitering samt geriatrisk sjukvard,
sjukhem och dagsjukvard rapporterades vara "l1onsamt bade ekonomiskt och manskligt”
(Ziden, 1990, i Svanborg, 1993:104). Pa vissa omraden kravdes mer omfattande kart-
laggning for att se vad en 70-arig pensionar verkligen formar. Fran undersékningar med
friska 70-aringar fick man fram att 70-75-aringen i allmanhet har val bibehallna
intellektuella funktioner, personlighetsegenskaper och rorlighet. Aven om hon/han inte
langre klarar tungt kroppsarbete eller verksamheter som kraver stor snabbhet sa kan
den friske 70-75-aringen klara en myckenhet av “ordinar” belastning och dven ma battre
av sadan aktivitet” (Svanborg, 1993:136). Med de friska 70-75-aringarna som referens
arbetade man i projektet med att rehabilitera/reaktivera dem som varit utsatta for till-
falliga halsomassiga belastningar. Det sé kallade IVAG-projektet gav information som
paverkade trafiksakerheter, boende och samhéllsorganisationers kunskaper om aldres
formaga och behov. Aven kontakter med pensionarsorganisationer, kyrkliga grupper
och andra frivilligorganisationer visade sig ha positiv inverkan pa de aldres aktiviteter
och autonomi (Svanborg, 1993). Ocksa andra studier visar att livsstilen har betydelse
for halsan samt graden av mobilitet och sjalvstandighet. Liknande material har samlats
in i USA och presenterats i rapporten Extending Life, Enhancing Life (Lonergan, 1991).
En god mobilitet kan vara en forutséttning for aldre att bibehalla bade halsan och aktivi-
tetsnivan och dar spelar transporters tillganglighet naturligtvis en stor roll.

En obehindrad mobilitet och framkomlighet &r forutsattningar for ett aktivt liv.
Aktiva &ldre &r statistiskt sett friskare. Darmed har de mindre funktionella ned-
séttningar och stérre mojligheter att fora ett autonomt liv. Autonoma &ldre har litet
behov av samhélleliga stodatgérder, vilket inte enbart ar etiskt dnskvart utan leder
aven till nationalekonomiska besparingar, i synnerhet genom att forlanga tiden da
den aldre ménniskan kan bo hemma (Hakamies-Blomqvist m.fl., 1999).

Genom att koppla ihop begreppen mobilitet, aktivitet, halsa, funktionsférmaga, auto-
nomi och stoédbehov fick Hakamies-Blomqvist m.fl. (1999) fram ett samband som har
fatt den illustrativa benamningen "mobilitetsormen” (figur 5, nedan).
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Figur 5 ~’Mobilitetsormen” illustrerar ett samband mellan rérlighet/mobilitet och bl.a.
aktivitet, hdlsa, autonomi, stédbehov (Hakamies-Blomgvist m.fl., 1999).

Pa senare ar har livskvalitet i allt hogre utstrackning forknippats med mobilitetsaspekter
och det finns en del forskning och teorier om sambandet daremellan. Det empiriska
stodet for sambanden som pavisas i figuren “"mobilitetsormen” ar inte lika starkt hela
vagen. Det ar aven viktigt att komma ihag att mobilitet inte behéver ha ett sjalvklart
andamal och att det ocksa kan finnas motsattningar mellan mobilitet och livskvalitet.
Detta perspektiv kan uppmarksammas exempelvis vid tillfallen da manniskor nédsakas
oka sin mobilitet pa grund av att sociala aktiviteter, service och boende &r separerade
med stora avstand. Vi kan darmed skilja mellan frivillig och ofrivillig mobilitet. Ett
samhalle som forutsatter hog mobilitet kan for &ldre personer (och &ven yngre personer)
innebara att man blir mer beroende av hjélp fran andra. Det & med andra ord inte all-
deles sjalvklart att pilarna for mobilitet, autonomi och litet stodbehov féljer i figurens
riktning. Samhallsplanerarna kan vara tvungna att prioritera saidana behov som har med
daglig vardaglig service att géra medan de &ldre sjalva betonar mobilitetens betydelse
for att kunna traffa slaktingar och vanner. Studier de senaste tio aren har visat att
faktorer som varderas i termer av "livskvalitet” varierar hos olika kategorier av aldre.
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Farquhar (1995) jamforde tva olika omraden i sydostra England och fann att val
fungerande sociala néatverk kan vérderas lika hogt som god hélsa hos aldre (O Boyle,
1997). Bowling, Gabriel m.fl. (2003) samt Gabriel och Bowling (2004) gjorde om-
fattande studier baserade pa 999 kvantitativa och kvalitativa intervjuer med personer
aldre an 65 ar. Efter 1-2 ar gjordes uppfdljningsintervjuer med 80 av personerna.
Resultatet blev en rad beskrivningar av livskvalitet: till exempel goda sociala relationer;
hjalp och stdd; bostad som fungerar och grannskap som ger gladje, trygghet och
sakerhet; tillgang till lokala faciliteter, service inklusive transporter, hobby och fritids-
aktiviteter bade individuellt och tillsammans med andra; god halsa och mobilitet;
tillrackligt med pengar for sina basbehov; deltagande i samhallet; néje med livet samt
sjalvstandighet och kontroll 6ver sin egen livsstil. Alsnih och Hensher (2006) har med
studier i Sydney m.fl. stdder kartlagt rérelsemdnster och hur &dldre planerar for livs-
kvalitet (jamforelser har ocksa gjorts med andra vastlander). Deras studier &r sarskilt
intressanta eftersom de tar fram skillnader mellan yngre aldre (65—74) och &ldre aldre
(6ver 75 ar) och identifierar trosklar i livet da halsan forandras pa ett satt som paverkar
informanternas mobilitet.

3.10 Aldres mobilitet

Mobilitet och aldrande hanger ocksa ihop pa ett komplext satt. Mobilitet gor det mojligt
att behalla ett aktivt liv som aldre, men mobilitet &r ocksa mer betydelsefull for alla
generationer i nutidssamhallet (t.ex. framhavs mobiliteten som en forutséttning for att
barn och ungdomar ska kunna valja utbildning och att vuxna ska fa tillgang till olika
arbetsmarknader).

Inom EU-projektet SIZE (2003) kom man fram till att de interkulturella, internationella
och interpersonella skillnaderna kan vara stora:

Mobility can be directed to different goals, representing different life spheres and
existential dimensions. This makes it possible to arrange a list of comprising
categories of mobility. Two kinds of categories could be found: those which contain
“non arbitrary” and “freedom-of-choice” mobility.

The arrangement of mobility (by its goals) in “non arbitrary” and “freedom-of-
choice” mobility may be the basis for building up hierarchy or urgent vs. less urgent
projects of improvement of senior citizens’ mobility. (SIZE, 2003:49)

Nodvandighet och frivillighet ar tva sidor av mobiliteten. En forflyttning fran plats A
till plats B kan i den ena situationen vara nodvandig for att uppna mal sasom vard,
service eller forsorjning; medan den i en annan situation kan utgdra en del av ett fri-
villigt resande for att uppleva nya miljoer eller traffa vanner. Mobilitet &r inte enbart en
teoretisk term som forskare anvander, den ar i hog grad ocksa en devis som utmarker
det nutida samhallet, vilket uttrycks i termer av att mobilitet anses ge mervérde och
kvalitet i vardagen. Vilka prioriteringar som dr mest angelagna att gora pa olika nivaer i
samhallet nu och i framtiden &r ocksa en empiriskt utmanande fraga for saval forsk-
ningen som praktiker inom transportsystemet.

Spolander (2003) menade i sin opinionsbildande bok vars syfte var att satta fokus pa de
aldre i trafiken, att det har funnits en underforstadd uppfattning att aldre ar underrepre-
senterade i trafiksystemet och att det &r orsaken till att deras mobilitets- och sékerhets-
problem ar underutforskade. Numera anser man i de flesta sammanhang att transport-
system ska anpassas efter anvandarna, inte tvartom. Det innebdr att dven &ldre ska ha
mojlighet att rora sig obehindrat och kanna sig sakra och vara delaktiga i planeringen
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och utvecklingen. OECD (2001) har i denna anda formulerat ett antal mal for den
aldrande befolkningens mobilitet och sakerhet fram till ar 2030. | korta drag kan dessa
sammanfattas kring foljande punkter:

e Livslang mobilitet, rorelsefrihet och valfrihet

e Stod for fortsatt bilkdrning

e Alternativ till privatbil, kollektivtrafik som anpassas till &ldres behov
o Battre bilar, nya tekniska l6sningar som passar aldres behov

e Sékrare vdgar och infrastruktur, att anvanda &ldre som norm, standardisering och
forenkling, battre informationssystem

e Planering av samhallsservice for minskat transportbehov, sérskilt for aldre-
boenden

e Beslutsprocesser, dldre maste delta i diskussioner och beslut som ror mobilitet
och sékerhet

e Kunskap och information till beslutsfattare om olika grupper, t.ex. aldre/yngre,
kvinnor/man.

For manga pensionarer i dagens samhélle utgor resandet en viktig del av vardagslivet,
pensionarerna gor bade fler kortare och langre resor an tidigare generationer (Odén
m.fl., 1993; Ronstrom, 1998). Men har finns ocksa anledning att lyfta fram olikheter i
hur skilda aktGrer inom pensionarsgenerationen reser. Transek (2005) pekar pa att
manga med stigande alder anser att fordelen med bil ar framst bekvamlighet och frihet.
Dessutom &r den det enda alternativet i manga fall da kollektivtrafik saknas. Negativa
aspekter som namns av de aldre ar kostnaderna med bil samt att de i egenskap av éldre
kanner sig utpekade som samre forare. Instéliningen till kollektivtrafik handlar ofta om
att utbudet ar daligt eller saknas helt. Man anser ocksa att det kostar for mycket och att
handikappanpassning saknas, till exempel att det kan vara knepigt att f& med sig rollator
pa bussen. Busshallplatsernas placering, "for langt” fran de aldres bostader gor ocksa att
de valjer bort kollektivtrafiken a&ven om den finns att tillga. Liknande synpunkter
framkom i en storre europeisk undersokning MOBILATE (Mollenkopf m.fl., 2005). Att
kora bil ar det vanligaste transportsattet for man oavsett alder och for kvinnorna i den
yngre aldersgruppen. For de "aldre aldre” kvinnorna ar det vanligaste transportsattet att
bli skjutsad. Efter bil sa gar, reser kollektivt och cyklar kvinnorna. Méan cyklar och gar.
De "yngre aldre” reser pa rekreationsresor bade inom landet och utomlands. De allra
aldsta reser inte ofta pa langre rekreationsresor. Aven dar &r skillnaden méarkbar mellan
kvinnor och man i samma alder. Av de aldre aldre kvinnorna (80+) ar det 51 % som
aldrig gjort nagon langre rekreationsresa inom Sverige de senaste fem aren,
motsvarande siffra for man ar 38 %, 71 % av kvinnorna och 56 % av ménnen har inte
heller rest utomlands (Transek, 2005) (se ocksé kapitlen 4 ”Aldre som bilforare”,

7 ”Aldre i kollektivtrafiken” och 8 ”Aldre som fotgangare och cyklister”).
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4 Aldre som bilférare

4.1 Litteraturoversikt
4.1.1 Korvanor

Bilen tros fortsattningsvis vara det dominerande transportsattet framover och dven 6ka
(sarskilt beroende pa fler aldre kvinnor med korkort) pa bekostnad av forflyttningar till
fots och med kollektivtrafik (OECD, 2001).

Resmonstren andras med aldern (Hakamies-Blomqvist m.fl., 2004; OECD, 2001;
Whelan m.fl., 2006). Den arliga korstrackan minskar, resorna blir kortare, aldre kor med
lagre hastigheter och arendena ar annorlunda (for &ldre kvinnor handlar det oftast om
inkop; for aldre man sociala, rekreations- och halsodarenden) jamfort med yngre
(arbetsrelaterade resor). Men jamfért med tidigare aldrekohorter, kér dagens éldre mer
(OECD, 2001).

Aldersskillnaden kvarstér hogre upp i aldrarna, det vill siga aldre kvinnor kér mindre &n
man. Den forandring av dldres kdrvanor som ofta kan ses, brukar ofta beskrivas som att
de kompenserar for aldersrelaterade forandringar. De avstar darmed fran att kora eller
begransar sin korning i vissa situationer, till exempel i rusningstrafik, daligt vaglag och
morker. Det kan ocksa innebara att den dldre kor langsammare eller haller langre
avstand (Helmers m.fl., 2004; Whelan m.fl., 2006). Men man kan diskutera om det &r
korrekt att bendmna det for kompensatoriskt korbeteende, eftersom det kan vara for-
knippat med en annan, genomtankt syn pa bilkérning, andrad livsstil och egna val bero-
ende pa andrad anstallningsstatus, boplats, narhet till service. Det kan ocksa vara av
komfortsk&l som man valjer att kéra mindre. De tre vanligaste anledningarna till att
begrénsa korningen var enligt Raitanen m.fl. (2003) inget behov av bil (pensionering),
hélsoskal och att trafiken var hektisk. Mycket fa rapporterade inblandning i olycka som
orsak. Denna sjalvreglering kan saknas hos vissa delgrupper av aldre (se aven: Whelan
m.fl., 2006).

4.1.2 Genus och bilkdrning

Lange har mannen fungerat som norm dven for aldre trafikanter. Bilen &r en manlig
doman och forskning har pekat pa att framfor allt aldre kvinnor slutar kora bil i fortid”
och darfor drabbas av problem med mobilitet. Internationellt har uttrycket “the stranded
widow” anvants for fenomenet nér kvinnan slutar kora och later sig skjutsas av sin man
for att sedan, nér mannen dor, ofta tvingas in i en livssituation med kraftigt begréansad
mobilitet. Detta har bland annat uppmarksammats i de tidigare VTI-studierna (t.ex.
Hakamies-Blomqvist, 1996; Hakamies-Blomqvist m.fl., 2004; Hakamies-Blomqvist &
Wahlstrom, 1998; Heikkinen & Hakamies-Blomgvist, 2000; Sérensen & Hakamies-
Blomgquvist, 2000).

Eftersom resvanor, etc. skiljer mellan kénen och framfor allt beroende pa att antalet
aldre kvinnliga bilférare har 6kat och i framtiden kommer att 6ka kraftigt, har aldre
kvinnor pa senare tid lyfts fram inom trafikforskningen. I en litteraturéversikt konsta-
terade till exempel Sirén m.fl. (2001) att det finns ett stort behov av en djupare och mer
kvalitativ forstaelse av aldre kvinnors resande. Fragor som varfor kvinnor resor mindre,
valjer andra fardsatt och har andra erfarenheter av trafiken an man, ansags obesvarade.
Sirén (2005) illustrerade i en studie om &ldre kvinnors livsberattelser hur dessa kvinnor
anvénde olika former av strategier fOr att kunna hdvda sig i en historiskt sett starkt
maskulint praglad miljo. Dessa kvinnor var "driving against mainstream”. Narrativa
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studier som gjorts med &ldre kvinnliga bilforare visade att de som uppratthallit kun-
skaperna och tranade pa att kora bil upplevde sig har stor sjalvstandighet och frihet.
Speciellt aldre kvinnor som tagit korkort sent i livet forknippade livskvalitet med
bilkdrningen (Sirén, 2005; Sirén m.fl., 2004; Sirén & Hakamies-Blomqvist, 2006; Sirén
& Hakamies-Blomgvist, 2005; Sérensen & Hakamies-Blomqvist, 2000).

Andra tidigare studier visar ocksa att genusaspekterna ar viktiga for forstaelsen av
aldres transportmonster och val av transportmedel. De aspekter som gjorts géllande
tidigare under kvinnornas och mannens livslopp kommer sannolikt ocksa att spela in i
deras resmonster och transportval som pensionérer. Kvinnor reser mer kollektivt och
méan anvander oftare bil for sina forflyttningar under yrkesverksamma éldrar. Uppdel-
ningen kan hanforas till genusrelationer och livsstilsmonster i familjerna men aven till
kvinnors och mans olika syn pa energi- och milj6fragor; val av fritidsaktiviteter, arbets-
fordelningen, etc. (se t.ex. Friberg, 1999; Friberg m.fl., 2005; Polk, 1998, 2001).

Né&r man talar om att &ldre ar en heterogen grupp innefattas som tidigare namnts éven
genusskillnader inom och mellan olika aldrar och livsfaser, vilket kan uttryckas
exempelvis i begrepp som “aldre éldre kvinnor”, yngre aldre kvinnor”, "&ldre aldre
man” och "yngre aldre man”. Heterogenitetsbegreppet tydliggér komplexiteten och
motsagelsefullheten hos genusrelationerna och de multipla monster for maskulinitet och
femininitet som framtréder i den vardagliga praktiken i det moderna samhéllet. Siréns
m.fl. studier (2004) visar exempelvis hur en grupp kvinnor som skaffade korkort pa
aldre dagar talade om detta i termer av att 6verskrida traditionella kdnsrollsmdnster och
hur de konstaterade att de pa sa vis vann 6kad sjélvstandighet. Green (1993) diskuterar
beroende/oberoende i termer av komplexa samband dér bland annat kronologisk alder
och kén samspelar, medan i andra sammanhang kanske kon eller alder inte betyder sa
mycket utan att det snarare dr andra resurser, och kategoriseringar som foljer med
utbildning, ekonomi och klass, som inverkar pa vilka valmojligheter som star till buds
och vilka val som gors (t.ex. vilka resor som kan goras; val mellan att aka kollektivt
eller kora egen bil; val av bil, prestanda och energisystem).

4.1.3 Upphdra med bilkérning

Tidigare forskning visar att foljden av att upphdra med bilkdrningen kan bli farre
utomhusaktiviteter, 6kat beroende av andra for transporter och risk for isolering/ensam-
het om man inte kan kompensera den uteblivna bilkérningen med andra satt att forflytta
sig. Forskare pekar ocksa pa forlorad sjalvstandighet och forandringar i den personliga
identiteten, mer depressiva symptom och minskad tillfredsstéllelse med livet ndr mobi-
liteten forandras till foljd av att man inte kan rora sig lika fritt och ofta som forut. Men
orsakssambanden &r inte alltid entydiga. Blir man deprimerad av att inte kunna fortsatta
kora bil eller ar det depressionen i sig (eventuellt kopplat till en tredje faktor som en
viss sjukdom) som far personen att sluta kdra? Men i vissa studier som Whelan m.fl.
(2006) refererar var hélsa en dalig prediktionsvariabel for att upphdra med bilkorning,
varfor mer forskning kravs om detta. Aldre kvinnor slutar tidigare med bilkorning och
av andra skal an aldre man. De uppger att det beror pa mindre korerfarenhet och samre
ekonomi; medan méannen oftare séger att de slutar pa grund av halsoskal (Hakamies-
Blomqvist m.fl., 2004; Sirén m.fl., 2001; Whelan m.fl., 2006).

Andra studier presenterade av Whelan m.fl. (2006) visade, att de som slutade tvért,
gjorde det efter en olycka, hdlsoproblem eller indraget kdrkort, medan de som
successivt minskade sin bilkérning ndmnde att man ogillade trafikmiljon och upplevde
sig ha langsamma reflexer i jamforelse med andra aldrar. Flertalet menade att de fattat
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beslutet i ratt tid, men var tredje uppgav att de slutade med bilkdérning tidigare an de
borde ha gjort och knappt var tionde medgav att de slutade for sent. Det saknas bra
riktlinjer for hur 6vergangsfasen bor ga till. Intervallerna och regelverket for fornyande
av korkort visar pa hur varierande instéllningen till &ldre bilférare kan vara i Europas
lander och staterna i USA och Australien. | Europa har vissa lander, exempelvis
Sverige, Frankrike, Tyskland, Belgien inga obligatoriska tester for korkortsfornyelse,
medan &ldre forare i till exempel Italien, Storbritannien, Nederlanderna, Danmark och
Finland maste genomga regelbundna prover for att bevisa sin fortsatta korférmaga. De
allmanna testerna av aldre forare har ifragasatts bland annat mot bakgrund av att inte
alla dldre forare utgor en sakerhetsrisk och ett mer strategiskt upplagg for identifiering
av riskabla forare har foreslagits (Langford & Koppel, 2006).

Oftast planerar inte aldre for den dag da de kommer att sluta med bilkorning. Detta
borde, enligt Oxley och Fildes (2004) som Whelan m.fl. (2006) hanvisar till, planeras
for redan vid pensioneringen. Blivande pensionarer bor fundera pa alternativa fardsatt
till bilkdrning (om de saknas, kanske en flytt blir aktuellt), bli (mer) bekanta med hur
kollektivtrafiken fungerar och aven tanka pa att fordela korningen med sin partner (nu
ar det oftast mannen i ett forhallande som kor). Nar den éldre drabbas av aldersrela-
terade hélsoproblem &r det troligare att svarigheter att ga och aka kollektivt upptrader
fore svarigheter att kora bil (OECD, 2001). Aldre som slutar kéra pa grund av halso-
problem riskerar darmed en stor mobilitetsforlust da man kanske far svart att 6ver-
huvudtaget anvanda nagot transportmedel; fler anpassade transportsatt uppges vara en
l6sning. Foljande omraden framfors i forskningslitteraturen som angelagna att forska
mer om: dels hur man kan forbattra livskvalitén for dem som slutat kora, dels dka
forstaelsen for vilken effekt alder, kén och kérstatus har pa mobiliteten.

4.1.4 Manniskans visuella formaga: forandringar genom aren

Att kora bil &r en komplex aktivitet som stéller hoga krav pa kognition, perception,
uppméarksamhet och motoriska processer (Fildes, 2006). Aldrande resulterar i en
successiv allman nedsattning av organens funktion (Fozard, 1990) samt en langsammare
motorisk formaga (Warabi m.fl., 1986; Welford, 1968). Nar det galler syn, formaga att
ackommodera forsamras med alder (Shaheen & Niemeier, 2001). Pupillen ackumulerar
smakornigt material, den krymper i storlek och linsen tappar spanstighet. Aldre behéver
mer ljus &n yngre for att kunna utféra samma uppgift (Olson, 1993). Narmaste punkt
som en méanniska kan fokusera pa varierar mellan 80 mm for en 16-aring och 1 000 mm
for en 60-aring. Skarpan paverkas lika mycket av alder och sjunker med 50 % mellan
20 till 80 ar (Sekular m.fl., 1982). Liknande andringar sker nar det galler synfaltets
storlek (Brug, 1968). Synfaltet ar storst mellan 16 till 35 ars alder och kommer sedan att
sjunka successivt. En indikator som har visat sig framgangsrik for att kunna forutse
krockinblandning &r sa kallad "useful field of view” — UFOV - som handlar om att
forsoka forutse forarnas mojlighet att anvanda simultankapacitet i olika korsituationer
(Ball m.fl., 1993; Whelan m.fl., 2006). Whelan (2006) kom fram till att UFOV vara en
bra indikator for krock om man lade nivan pa en minskning med 40 % minst. Aldre
rapporteras ocksa i olika tester ha svart att ta ett beslut under tidspress samt har en be-
gransad formaga nar det galler simultankapacitet, det vill séga de har svart att utféra
parallella aktiviteter (De Waard m.fl., 1999). Samtidigt framtrdder motstridiga monster
vad géller &ldres krockinblandning. Medan viss forskning visar en minskad simultan-
kapacitet hos &ldre testpersoner sa visar olycksstatistiken att de aldre lyckas hantera
eller undvika kritiska situationer i trafiken (mojligen genom att kompensera for den
minskade simultankapaciteten). I Norge har man utvecklat ett "hazard perception™-test
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for att mata kapaciteten hos olika forare, vilket hittills bara har anvants pa yngre och
medelalders forare men det skulle vara mycket intressant att se data for aldre ocksa
(Sagberg & Bjgrnskau, 2006; Sagberg & Ulleberg, 2006).

4.1.5 Konsekvenser for bilkorning

Generellt kan man utlasa fran forskningen som jamfor aldre och yngre forare att aldre
forare presterar sémre an yngre i vissa kravande situationer (P. Green, 2001; Merat
m.fl., 2005). Det finns studier som visar att det ocksa finns skillnader angaende hastig-
het mellan aldre och yngre forare. En studie gjord i vanlig trafik visade att aldre bil-
forare var langsammare och behévde mera tid for att utfora sekundara uppgifter. De
aldres prestation var kopplad till en minskning av hastighet med flera km/timme samt
storre forskjutning av bilen pa vagen (Wikman & Summala, 2005). Kognitiv formaga
angavs som forklaring snarare &n visuell nedsatt formaga. Hayes m.fl. (1989) studerade
det visuella beteendet hos aldre och yngre forare under utférandet av sekundéra upp-
gifter. Resultat visade att tiden som behdvs for att utfora uppgiften samt antal titt under
uppgiften 6kar med alder. Resultat kan forklaras pd grund av nedsattning av motorisk
funktion och centrala processer pa grund av alder. En studie gjord pa motorvag dar aldre
och yngre forare skulle utféra en sekundér uppgift kommer fram till liknande slutsatser.
Studier visar ocksa att dldre ofta kor langsammare dn unga forare samt att aldre forare ar
inblandade i farre svara olyckor an unga forare. Tidigare studier visar att aldre kompen-
serar for sina funktionella nedséttningar genom att t.ex. sdnka hastigheten eller undvika
korsituationer dar de kanner osakerhet. En studie med totalt 656 forare i aldrarna 55 ar
och uppat visade att férarna som ingick i studien medvetet undvek vissa situationer pa
grund av osakerhet. Morkerkdrning undveks av ca 25 %, kdrning i morker och regn
undveks av 26 % och att kora i tat trafik av 22 %. Andelen som undvek dessa situa-
tioner 6kade med aldern (Charlton m.fl., 2006).

Att aldres synférmaga forsamras har konsekvens dels pa vilka kérscenarier de tycker ar
svara, dels vilka scenarier och miljoer de undviker helt. Ramund (1996) genomforde en
enkatstudie i samband med utvérdering av fortbildning for dldre bilférare. Slutsatserna
fran denna studie visar tydligt att aldre bilforare anpassar sitt beteende for att kompen-
sera under svara situationer. De undviker till exempel riskabla tider, rusningstrafik och
riskabla végar. Pa fragan varfor de slutade kora bil svarade de flesta pa grund av for-
samrad syn (82 %) samt att de hade langsamma reaktioner (71 %). Viborg (1999) visar
att storst andel aldre forare undviker att kdra pa grund av halt vaglag (74 %), trotthet
(62 %), dimma och morker (50 %) eller rusningstrafik (4 %). En annan studie
uppmarksammade halka pa vagar (Hakamies-Blomqvist & Wahlstrom, 1998) som en
miljo som &ldre forare undvek.

AGILE-projektet (Widlroither m.fl., 2003) identifierade kritiska scenarier och rangord-
nade dem som skulle studeras forst: korsning, vajningsplikt, anslutning till motorvag,
hog informationsbelastning, omkorning, daligt vader, akuta inbromsningar, kora under
lang tid, kora under tidspress, hitta sin véag i en okand miljo, kora pa en smal vag.
Projektet identifierade att personer med hdg alder hade svart att behandla information
parallellt: att kéra bilen samtidigt som man far information fran informationssystemen,
resultat som De Waard m.fl. (1999) ocksa hittar. Att byta mellan den priméra och den
sekundara uppgiften anses vara svarare att hantera for aldre forare an yngre, nar de kor
har de mindre mentala resurser for att hantera sekundéra uppgifter (Carsten m.fl., 2005;
Rogé m.fl., 2004). Rekommendationer som forfattarna kom med var att ha ett hjélp-
system som kunde integrera all information och stédja féraren under de kritiska
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momenten. Aldre har ocksa forsamrad syn pa langt avstand som far som konsekvens att
de har mindre tid att reagera jamfort med yngre forare (Sivak m.fl., 1981).

4.1.6 ITS som hjalpmedel for &ldre bilférare

| begreppet ITS (Intelligent Transport Systems) ingar manga aspekter kopplade till
infrastruktur och till system som finns i vara bilar. Tva grupper kan sarskiljas, 1VIS (In-
Vehicle Information System) som &r informationssystem och ADAS (Advanced Driver
Assistance System) som &r ett aktivt sakerhetssystem® (Amditis m.fl., 2004; 2006). ITS
ar gjorda for att hjalpa aldre forare att fortsatta kora bil pa ett sakert satt och da behover
de kanske kompensera for andringar som sker pa grund av alder. Mitchell uppskattar i
en rapport att 25 % av den totala ITS-marknaden kommer att representera en aldre
population (Mitchell, 1997).

Forskning gjort inom omradet har identifierat i vilka situationer ITS kan hjélpa aldre
forare och hur man kan utforma dem s att de passar den populationen. Féljande
scenarier har identifierats dar ADAS skulle kunna hjélpa aldre forare: att dra deras
uppmarksambhet till relevanta delar av trafiken, hjalpmedel for att informera att nagot
finns i dod vinkel (Shaheen & Niemeier, 2001), ge information om trafiksituation som
kommer att ske inom kort bade i sjalva trafiken men ocksa avseende pa vader och slut-
destination (Suen m.fl., 1998), "mayday”-funktion for direkt kontakt till raddningstjanst
(Mitchell & Suen, 1997). Tabell 2 illustrerar kopplingen mellan nedsatt férmaga hos
aldre bilforare, konsekvens pa deras korférmaga och ITS lésningar som kan kompensera
(se aven Henderson & Suen, 1999).

Tabell 2 Koppling mellan nedsatt formaga, konsekvens pa kérning och ITS-l6sningar,
omarbetad efter Suen m.fl. (1998).

Nedsatt formaga Konsekvens for kérning ITS

Minskning av UFOV Mindre koll p& omgivning Dod vinkel

Svarare att se Svaérigheter att kora pa natten och ~ Mdrkerseende

kontraster i morker under svar vaderforhallande I
Trafikvaderrapport

Svarigheter att utfora Valjer samma végar alltid och har Navigationssystem

parallella uppgifter svart att hitta sin vag i en okand

miljé och att kdra under Trafikrapport online

rusningstrafik

Langre reaktionstider Ta langre tid att planera sin kérning  Trafikrapport online

Navigationssystem
Minskat rorlighet i Svarare att kora om och att byta Filkoérning, filbyte, dod
nacken filer vinkel
Svarighet att uppskatta | Ta lang tid att kor inien T- Kollissionsvarningssystem,
avstand korsning, svarare att kéra om framat riktat

® Definition av ADAS (fran AIDE projeketet): "Systems that interact with the driver with the main
purpose of supporting the driving task on the tracking and regulating levels”
(AIDE-VTI-D_WP2.2-R1-V2, 2005).
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HUMANIST network (HUMANIST, 2006) ar ett EU nédtverk som har samlat 24 institut
inom transport och trafiksékerhet. Infor sjunde ramprogrammet inom EU har nétverket
tagit fram 12 forslag for framtida forskningsprojekt dar aldre bilférare var identifierade.

Enligt HUMANIST behdvs foljande forskningsinsatser:

e ADAS ér séllan testad av &ldre forare idag fast den &r en identifierad grupp med
svarigheter att anvanda ITS.

e Det finns ett behov att studera effekter av ITS pa beteende som till exempel
situationsmedvetenhet (situation awareness”).

e Utveckla grénssnitt som utnyttjar visuell och auditiv information.

e Utveckla riktlinjer av forares behov nar det galler implementering av ITS-
[6sningar.

| ett EU-projekt, EDDIT (P.R. Oxley & Mitchell, 1995) prévades att ge foraren en
indikation via signaler om tidsluckan ar tillrackligt stor for att genomfora en saker
svang. Det visade sig att systemet ibland gav radet till aldre forare att acceptera
tidsluckor de annars inte skulle ha gjort. Forfattarna drar slutsatsen att kollisions-
varningssystem maste anpassas till individuella férarbehov (t.ex. reaktionstider) och att
en enhetlig tidsattning kan i basta fall vara behjalplig, i samsta fall riskfylld. Resultatet
visar pa vilka generella svarigheter man méter nar problemen skall 16sas med ny teknik.

4.1.7 Trafiksdkerhet

Dddsolyckor brukar anges per capita och relateras till antalet korkortsinnehavare och
kord stracka. Internationella olycksdata visar en forhojd risk for aldre, sarskilt nar
exponeringsdata utnyttjas. Men i en OECD-rapport (OECD, 2001) pekas pa tva svag-
heter i denna typ av analys: man maste ta hansyn till aldres skorhet och hur kérvanorna
skiljer sig mellan &ldersgrupperna. Det &r inte helt enkelt att reda ut om olycksinbland-
ning beror pa aldrande, kérexponering eller annat. Ny svensk olycksdata visar som
tidigare namnts (i avsnitt 3.7) pa mindre inblandning i svara olyckor hos gruppen éldre
(65+) under den senaste tioarsperioden. For 6vriga aldersgrupper ar forandringarna
forhallandevis sma i absoluta tal raknat (Briide, 2007; Ifver, 2007). Forskningen kring
aldre forare och deras prestationer i trafiken jamfor dem ofta med yngre, oerfarna
forare. Jamforelser gors av inblandning i trafikolyckor med unga oerfarna forares
frekvens (antal olyckor per kord stracka) (Groeger, 2000). Vissa havdar vid sadana
studier att forsdmrad kognition till stor del kan uppvagas av erfarenhet men relationen
mellan erfarenhet och kognition &r inte helt okomplicerad. Forskning visar att med 6kad
alder upptrader kognitiva forandringar (jfr. avsnitt 3.4) som kan paverka interaktionen
med andra trafikanter samt fysiska forandringar i ledernas rorlighet och av synfunktio-
nen, etc. | hur hdg grad dessa successiva forandringar har betydelse for trafiksékerheten
hos for dvrigt friska individer behdver vi veta mer om. Om man tar hansyn till olik-
heterna i arliga korstrackor mellan olika aldersgrupper (t.ex. att en stor andel av de éldre
kor korta strackor; att korta korstrackor innebar hdgre olycksrisk per kord kilometer),
forefaller aldres olycksrisk inte vara hogre an for andra aldersgrupper. | en faltstudie
rorande korerfarenhet och kognitiv arbetsbelastning studerades skillnaden mellan
erfarna och oerfarna forare vad gallde uppmatt kognitiv (mental) arbetsbelastning och
testet PDT, Peripheral Detection Task (Martens, 2000) anvéandes for att mata arbetsbe-
lastningen. Forskarna konstaterade att de erfarna forarna hade kortare reaktionstid pa
perifera stimuli &n de oerfarna forarna. En forklaring till detta skulle enligt forfattarna
kunna vara att erfarna forare i storre utstrackning har ett automatiserat kérbeteende och
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da lattare hanterar ovantade stimuli (Patten m.fl., 2006). Erfarenhet och traning kan
medfora att man 6kar automatiseringen av sin korfardighet (Reason, 1990) men detta ar
en formaga som maste uppratthallas genom att standigt utsatta sig for korsituationen
och kunskaperna angaende fordelar/nackdelar med automatiserat korbeteende behdver
ocksa fordjupas. Aldre forare brukar kéra mindre an medelalders forare och man kan
anta att deras traning och vana vid komplexa trafiksituationer avtar med tiden. Det &r
darfér som man numera brukar uppmana aldre personer att uppratthalla sin korkompe-
tens och motororganisationer, trafikskolor, m.fl., &ven erbjuder trafikkurser for &ldre (se
aven kap. 9).

Det krockvald som kravs for att astadkomma en skada minskar med aldern. En storre
del av &ldres olyckor registreras darfor i databaserna som dddsolyckor, vilket ger en bild
av aldre som Overrepresenterade i olycksstatistiken. | Li, Braver och Chen (2003) som
aven refereras av Whelan m.fl. (2006) uppskattas att 6verrepresentationen till 60-90 %
kan forklaras med skorhetsfaktorn, storst andel sags for aldre kvinnor. Andra faktorer
som bidrog till 6verrepresentation gjorde sig géllande forst for forare 80+ ar (5-6 ggr
hdgre dodstal &n de sakraste grupperna). For att komma forbi detta, kravs andra register
som innehaller inte bara dodsolyckor, utan dven olyckor med andra utfall. Utifran ett
material fran forsakringsbolag med de personer som hade skuld i olyckan (mattet var
krav per bilférsakringsar), framstod 85-aringar som dubbelt sa ofta inblandade i
krascher jamfort med de sakraste aldersgrupperna (Li m.fl., 2003). Manga menar att
aldre ar dverrepresenterade vad géller inblandning i trafikolyckor (Bernhoft, 1990;
Fildes m.fl., 1994; Klemenjak, 1991) men detta &r dock en sanning med modifikation.
Aldre ar inte 6verrepresenterade i alla typer av olyckor. Om man studerar olycksstatistik
vad géller antalet olyckor per kord kilometer ar olyckinblandningen densamma hos
aldre som hos yngre forare, daremot skiljer sig karaktéristika mellan olyckor med yngre
forare inblandade jamfort med olyckor med aldre forare inblandade. Aldre forare var
Overrepresenterade vad gallde olyckor som involverade korsningar, dolda objekt, missar
i att lamna foretrade, filbyte samt att de visade samre formaga att ta hansyn till rodljus
och stoppskyltar (Garber & Srinivasan, 1991; Groeger, 2000; McGwin m.fl., 1998/
2000). Yngre forare ar oftare involverade i olyckor med mer riskfyllt beteende sasom,
rattonykterhet, hoga hastigheter och trétthet (McGwin m.fl., 1998/2000). Langford,
Methorst och Hakamies-Blomqvist (2006) lagger in ett forbehall vad galler dldres
inblandning i olyckor och menar att det inte &r &ldre som grupp utan endast de &ldre
forarna som kor mindre an 300 mil per ar som uppvisar en 6kad olycksinblandning (det
vill sdga ”low mileage bias” som behandlas i nésta stycke.) Vidare konstaterar (Ulleberg
& Sagberg, 2003) att alder i sig ar en dalig prediktor for kdrprestation. De jamforde
beddmning av faltkdrning med tester i kognition och uppmarksamhet. Helmers,
Henriksson och Hakamies-Blomqvist (2004) har tidigare konstaterat att dldres
olycksinblandning inte &r stérre &n ndgon annans, daremot far olyckor med aldre in-
blandade oftare svarare foljder. Pa grund av fysiska och kognitiva nedsattningar drabbas
aldre oftare av skador och rehabilitering tar langre tid a&n med yngre trafikoffer.

”Low mileage bias” innebar att forare som har langa arliga korstrackor har lagre antal
olyckor per kord kilometer jamfort med dem som kor mindre. Detta bidrar ytterligare
till att aldres olycksstatistik ser samre ut, eftersom aldre i regel kér mindre. Tas hénsyn
till detta och forare med likvardiga korstrackor jamfors med varandra, uteblir aldersrela-
terade 6kningar av olycksrisken i tva studier som Whelan m.fl. (2006) namner: Fontaine
(2003) och Hakamies-Blomgvist m.fl. (2002), medan det i en tredje Langford m.fl.
(2006) finns en indikation pa forhojd risk for 75+ som har korta arliga korstrackor
(mindre &n 300 mil).
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Figur 6 Olycksrisker efter arlig korstracka och alder. Bygger pa data ur Hakamies-
Blomqvist m.fl. (2002).

En forklaring till dessa skillnader i olycksrisk beroende pa korstrackor ar att det ar
sannolikt att "mangmilarna” kor mycket pa motorvagar (som ju ar en saker vagtyp)
jamfort med sallankdrarna som torde ha en hog andel kérning pa stadsgator (korsningar
=> ¢kad olycksrisk for aldre). | en studie visades att &ldre séllankdrare hade hégre andel
stadskorning jamfort med sallankorare i andra aldersgrupper. En annan forklaring gar ut
pa att de som kor korta strackor kan, som en reaktion pa upplevd forsamrad korpresta-
tion, ha valt att begransa sin kérning (antingen som en sékerhetsatgard eller en komfort-
atgard). Detta stods i en undersokning for atminstone 80+, dar det var mer sannolikt att
sallankorarna jamfort med mangmilarna beskrev en forsamring av korformagan, upp-
visade ett bredare spektrum av halsotillstand och funktionsnedsattningar samt presterade
samre pa tester av korformagan (bade pa vag och i laboratorium) (Whelan m.fl.,
2006:36-50.)

4.1.8 Skadeprevention: aldre dkande

Detta avsnitt &r en kort sammanfattning av nagra centrala fragestallningar inom bio-
mekanik och krocksékerhet rérande éldre akande (det vill siga bade forare och passa-
gerare) som vi bedémer centrala att fordjupa sig i.

Risken for att dodas och skadas som akande beror bade pa hur rent tekniskt krocken
gick till, vilka krafter som var inblandade, fran vilket hall osv. samt individuella
faktorer hos den dkande sa som alder, kon, langd etc. Generellt ar aldre skorare &n yngre
och har hogre risk for skada i en fordonskollision (SWOV, 2005). Men det &r inte sa att
risken for alla skador ar hogre for aldre akande. For vissa skador har aldre en hogre risk
for skada givet samma krockvald och for andra har de lagre risk for skada an en yngre
akande (Jakobsson m.fl., 2000; Temming & Zobel, 1998). Jakobsson m.fl. (2000) visar i
en studie av risken for mjukdelskador pa halsryggen s.k. whiplashskador i VVolvobilar
att den ar dubbel s& hog vid 30 ars alder som for gruppen dver 60 ar. Detta belyser
vikten av att kartlagga for vilka typer av skador och i vilka krocksammanhang som &ldre
akande har hogre risk av skada an yngre akande. En sadan kartlaggning kan sedan
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fungera som underlag for beslut om vilka skadetyper och krockscenarier dér det ar
viktigast att studera skillnaderna mellan &ldre och yngre akande.

Inom krocksakerhetsomradet utgar vi fran modeller av méanniskan som utvecklades for
en annan alderspopulation &n den som finns i fordonen idag. Darfor finns det ett behov
av att gora en kunskapssammanstallning med avseende pa skadekriterier och biomeka-
nisk respons med avseende pa éldre akande. Fragor som behdver utredas ar: Vilken
alderskategori representerar de troskelvarden som i dag anvénds for att bedoma risken
for skada vid till exempel islag eller uppblasning av en airbag. Den nya generationens
adaptiva skyddssystem i personbilar sasom airbags och sakerhetshalten kommer att
innebara att till exempel uppbléasningen av en airbag eller kraften i en forstrackare till ett
sakerhetsbalte kan individuellt anpassas (OECD, 2001). Fragan ar hur dessa ska an-
passas for att vara optimerade for aldre akande.

4.2  Behov — Nya forskningsfragor

Att visuell formaga bland aldre forsamras ar ett fenomen som ar val dokumenterat,
daremot hur den nedsattningen paverkar korbeteende ar mindre dokumenterat, till
exempel om det ar den sekundara uppgiften eller den primédra som &r mest problematisk.
Det behdvs mer kunskap om aldres visuella strategier nér de kor bil i olika miljoer, mest
i de miljoer som redan &r identifierade som svara: T-korsningar, vagar med enkel fil,
omkarningar. En serie studier behovs for att testa forarens formaga att agera och reagera
under olika uppgifter.

Adaptiva HMI, det vill sdga grénssnitt som anvander olika sinnen (t.ex. auditiv eller
haptisk) och inte enbart visuellt sinne behéver undersokas med fokus pa vilka potentia-
ler de har att tillfredstalla &ldres behov. Adaptivitet dppnar nya méjligheter for att stod-,
varnings och informationssystem skall vara attraktiva for flera forare pa grund av denna
valmojlighet. For att forsta potentialen som finns i adaptiva granssnitt behdvs det mera
kunskap om vilka krav och vilken formaga forarpopulationen har.

Riktlinjer for att utforma Intelligent Transport System anpassade till aldres behov be-
héver undersokas narmare (Mitchell, 1997). Som exempel foreslog Regan m.fl. (2001)
ett navigeringssystem med alternativet ”sékraste vag” som komplement till snabbaste
och kortaste vag som finns i dagens navigeringssystem. En litteraturstudie som gjordes
av Vagverket (Svensson, 2004) har identifierat vissa av dessa forskningsomraden.

Utformning av produkter som skall anvandas av en bred population maste ta hansyn till
den populationens karaktar (Pheasant, 1996; Steenbekkers & Van Beijsterveldt, 1998).
Emellertid nar det géller bilinteriérer och ITS-l6sningar har aldrepopulationen inte av
tradition varit en grupp i fokus (Herriotts, 2005). Forskning har visat vilka funktioner
som kan vara nedsatta hos éldre, dock finns det kvar att gora nér det géller att omvandla
denna kunskap for att utforma bilinterior och hjalpsystem som kan stédja aldre och
kompensera for visa nedsattningar. ITS-riktlinjer ar ett forskningsomrade som bar
prioriteras for att ta hansyn till &ldres behov.

Kollisionsvarningssystem maste kunna anpassas till individuella forarbehov (t.ex. reak-
tionstider). En enhetlig tidsattning kan i basta fall vara behjélplig, i samsta fall riskfylld.
Resultatet fran tidigare forskning visar pa vilka generella svarigheter man moter nar
problemen skall 16sas med ny teknik. Det behdvs darfor fler fordjupade studier som
beaktar formagan hos olika forare.

Genusfragor ar centrala i ett forskningsomrade om en population dar en majoritet ar
kvinnor, ett forskningsomrade om en maskulint associerad teknik. Férutom att det
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behovs fler fordjupade studier om mekanismerna bakom kvinnors upphdrande av
bilkérning har detta forskningsomrade hog potential for d&ven mer generell genus-
relevant forskning. Det finns ett behov av en djupare och mer kvalitativ forstaelse av
aldre kvinnors resande. Fragor som varfor kvinnor resor mindre, valjer andra fardsatt
och har andra erfarenheter av trafiken &n mén, ar fortfarande till stora delar obesvarade.

Varfor de aldre bilforarna (enligt den svenska statistiken) klarar sig béattre &r &nnu inte
utrett. En mojlig forklaring kan vara att en ny generation aldre kér mer bil och har en
allmén férarvana som visar sig vara vardefull for att minska deras siffror i olyckssta-
tistiken. Andra mojliga forklaringar kan vara att &ldre idag kor nyare och sékrare bilar
och/eller att den aldre generationen har en hogre regelefterlevnad sdsom att halla
avstanden och hastighetsbegransningarna samt inte kora alkoholpaverkad. Detta be-
héver undersokas narmare genom djupare analys av olycksstatistiken och i vetenskap-
liga studier garna med kvalitativ ansats for att fa tillgang till de aldre trafikanternas egna
perspektiv och erfarenheter.

Aldre manniskors bilkérning har, menar till exempel OECD (2001), varit utsatt for myt-
bildning. Aven forskning kan, om den bedrivs pa ett oreflekterat sétt, bidra till och for-
stdrka myter. Ett sétt att problematisera forskning och politiskt beslutsfattande kan ske
genom Kritisk samhallsvetenskaplig forskning. Forskning med till exempel sin bas i
socialgerontologi, teorier om makt, tekniksociologi, med mera kan vara centralt for att
problematisera och lyfta fram hur sociala faktorer inverkar i politiska beslut och forsk-
ning.

4.3  Sammanfattning

Det hér kapitlet har visat, versiktligt forskning om aldre som bilforare, vilka omraden
som har beforskats samt vad som aterstar att géra. Den forskning som finns visar att fler
aldre méan an aldre kvinnor innehar kérkort och att mén generellt sett kor bil langre upp i
aldrarna. Lange har mannen fungerat som norm i samhallet och s& &ven inom éldre-
forskningen. Men pa senare ar har de aldre kvinnorna lyfts fram i trafikforskningen
(Sirén, 2005; Sirén m.fl., 2004; Sirén & Hakamies-Blomqvist, 2005; Sirén m.fl., 2001).
Fler kvinnor &n i de tidigare &ldregenerationerna har korkort, framfor allt géller detta i
de delar av varlden med infrastrukturer som har anpassats mycket efter biltrafiken
(USA, Australien, Europa). Bilen verkar fortsatta vara det dominerande transportmedlet
i framtiden och aven oka beroende pa att aldre i storre utstrackning har kérkort. Men
samtidigt blir bilkdrning alltmer ifragasatt i takt med att miljo- och klimatfragorna far
allt stérre tyngd samt &ven mot bakgrund av trafiksakerheten och trafiktatheten i
tatorterna. Forskningen om aldre som bilforare ar darfor viktig och fortsatter att vara sa
en tid framover. Féljande slutsatser kan dras med utgangspunkt i tidigare forskning:

e Den samhéllsvetenskapliga och beteendevetenskapliga forskningen bor vidareut-
vecklas inom detta omrade med ytterligare kritiska ansatser. Forskning om &ldre
bilforare bor ses i samhaéllsperspektiv och relateras till andra studier om bilkor-
ning och om hur vi kan séakerstéalla manniskors mobilitetsbehov i framtiden.

e Framfor allt férvantas de aldre kvinnorna kéra mer bil &n tidigare generationer.
Kvinnorna lever langre och det ar ocksa fler kvinnor som har hunnit ta korkort
nar de gar i pension.

e Genusfragorna ar centrala i ett forskningsomrade om en population dar majori-
teten &r kvinnor. Lange har mannen fungerat som norm men eftersom res-
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vanorna skiljer mellan kénen behéver mer studier goras som fokuserar aldre
kvinnor.

Narrativa studier med aldre kvinnliga bilforare (t.ex. Sirén, 2005; Sirén &
Hakamies-Blomqvist, 2005) har visat att man gérna forknippar bilkérning med
livskvalitet. Fler sadana studier behévs samt vidareutveckling av de narrativa
metoderna som ett satt att komma underfund med olika intressen, behov, be-
grénsningar och mojligheter i trafiken, vilka finns inom olika grupper.

Att kora bil &r en komplex aktivitet som stéller hoga krav pa kognition, percep-
tion och uppmarksamhet — det vill saiga omraden som kan forsamras vid hog
alder och drabba aldre trafikanter negativt. Samtidigt vet vi genom tidigare
forskning att nyare fordon och ”smartare” trafiklésningar kan gynna éldre
trafikanter.

Adaptiva HMI, dvs. granssnitt som anvander olika sinnen och inte enbart
visuellt sinne, behdver undersokas med fokus pa vilka potentialer de har att till-
fredstélla dldres behov. Adaptivitet innebadr nya mojligheter for att stod-, var-
nings och informationssystem som kan vara attraktiva for flera forare till f6ljd
av de 6kade valmajligheter som erbjuds.

Riktlinjer for att utforma Intelligent Transport System, ITS, anpassade till dldres
behov bor understkas narmare (se t.ex. Mitchell, 1997). Ett exempel &r forslaget
med ett navigeringssystem med alternativ ”sékraste vag” som komplement till
snabbaste och kortaste vag som finns idag (Regan m.fl., 2001).

Utformning av produkter som skall anvandas av en bred population maste ta
hansyn till den populationens karaktar (Pheasant, 1996; Steenbekkers & Van
Beijsterveldt, 1998).

Nér det galler bilinteriorer och ITS-I6sningar har &ldrepopulationen inte av
tradition varit en grupp i fokus. Forskning har visat vilka funktioner som kan
vara nedsatta hos aldre, dock finns det mycket kvar att géra nar det galler att
omvandla denna kunskap for att utforma bilinterior och hjalpsystem som kan
stodja aldre och kompensera for vissa nedséttningar.

ITS-riktlinjer ar ett forskningsomrade som bor utvecklas med hansyn till aldres
behov.

Kollisionsvarningssystem maste kunna anpassas till individuella férarbehov

(t.ex. reaktionstider). En enhetlig tidsattning kan i basta fall vara behjélplig, i
samsta fall riskfylld. Darfor behdvs fler fordjupade studier som beaktar for-

magan hos olika forare.

Det krockvald som krévs for att &stadkomma skada minskar med aldern. Aldres
kroppar &r skorare och personskadorna blir ofta mycket omfattande vid trafik-
olyckor déar det finns &ldre personer iblandade. Daremot &r aldre bilforare inte
mer olycksdrabbade per mil réknat.

Karaktaren mellan olyckorna skiljer mellan aldre och yngre forare. Detta &r
hittills ganska lite utforskat. De modeller och utrustningar som finns for att dels
mata, dels forebygga krockvald i bilar har traditionellt inte anpassats till aldre
personers fysik.

De é&ldre visar sig oftare ha problem med korsningar, dolda objekt, missar att
ldmna foretrade, filbyte, rodljus och stoppskyltar. Det behdvs mer forskning om
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vilken typ av miljoer som orsakar problem for &ldre och &ven mer forskning om
skillnader och likheter mellan yngre och &ldre.

e FOrdjupade analyser av olycksdata, i kombination med studier av &ldre i verkliga
korsituationer, behovs for att fa fram en mer nyanserad bild av vilka trafikant-
grupper och vilka aldrar som ar mest riskbenégna i olika trafikmiljoer och
situationer.

e Vad som hander nar nagon pa grund av medicinska skél (kopplade till aldrandet)
tvingas upphora med bilkdrning behover ocksa belysas mer fran kvalitativa ut-
gangspunkter.

e Oftast planerar inte aldre for den dag da de kommer att sluta med bilkorning,
vilket en del forskare papekar borde goras i god tid (se t.ex. Owsley m.fl., 2005;
J. Oxley & Fildes, 2002). (Se aven: kap 9 om utbildning for dldre bilférare som
vill uppratthalla korférmagan samt hur man lar sig mer om begransningarna i sin
egen formaga och kap. 7 som handlar om alternativ till bilkrning, kollektiv-
trafik som passar dldre resenérer.)

e | tidigare forskning finns bade reflekterad och oreflekterad kunskap om aldre
bilforare i trafiken. Aldre bilférare har varit (och ar fortfarande ibland) utsatta
for manga oreflekterade uttalanden och &sikter. Aven politiker och forskare kan
bidra till att forstarka mytbilderna om aldre och det behévs déarfér mer huma-
nistisk/beteendevetenskaplig/samhéllsvetenskaplig forskning med ett kritiskt
forhallningsstt.
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5 Korkortslosa fordon

Det finns idag ett antal olika korkortslosa fordon som riktas till olika gruppers behov. |
detta kapitel diskuteras anvandning, sékerhet och forskningsbehov med fokus pa ett par
kategorier korkortslsa fordon som kan uppfylla en del av behoven av forflyttning och
bibehallen rorlighet for dem som har svart att ga och cykla och inte har méjlighet att
framfora vanligt fordon. Dels handlar det om eldrivna rullstolar och skotrar, dels mindre
korkortslosa "bilar”, sa kallade mopedbilar.

Ett alternativ till gang och cykel vid korta forflyttningar kan vara eldrivna rullstolar och
skotrar. De senare salufors som mobilitetsskotrar (se figur 7). | takt med att andelen
aldre okar har uppmarksamhet fran myndigheter och forskare i bland annat USA och
Storbritannien okat for de sma korkortslosa fordonen.

Fordonen marknadsfors som resurs for aldre och funktionshindrade men sékerheten for
denna typ av fordon har emellertid ifragasatts. Pa trottoarer kan de utgtra en fara for
fotgangare, synligheten i trafiken kan vara dalig och instabiliteten nar de kors over kant-
stenar nd&mns av Road Safety Commitee i Storbritannien (2003). Golfbilar och elektri-
fierade fordon att anvanda i naromradet (NEV, Neighbourhood Electric Vehicles) ar
populéra i USA och har uppmarksammats i en 6versikt av Oxley m.fl. (1999). Den
amerikanska trafiksakerhetsmyndigheten (NHTSA) har till och med infort sakerhets-
standarder for denna nya typ av laghastighetsfordon.

Figur 7 Mobilitetsskoter.
Bilden ar publicerad med tillstand fran TGA Electric Leisure Ltd.

| ett brittiskt projekt, kallat ScootAbility, fick personer 6ver 55 ar med forsamrad
mobilitet samt yngre personer med funktionsnedsattningar kostnadsfritt under maximalt
tre dagar disponera en skoter eller en eldriven rullstol (PEV, Personal Electric Vehicles)
(Su, Bell m.fl., 2007). Genom fokusgruppsdiskussioner visade det sig att fordelarna
handlade om 6kad flexibilitet och frihet dels for aldre sjalva vid t.ex. inkdpsresor, dels
for anhoriga/vanner till skoteranvandare. | projektet framkom ocksa att de som testade
skotern tyckte att reskomforten var battre jamfort med att kliva pa bussar, skotrarna ar
billiga i drift, energisnala och tar liten plats samt att man tvekade mindre infor att kdra
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en skoter &n en eldriven rullstol. Nackdelarna var att vissa afférer inte tillat skoterkor-
ning inne i butiken, det fanns problem med att finna lampliga korvagar (interaktion med
vanliga motorfordon och med fotgangare), ordinarie kollektivtrafik ar inte tillganglig
med skoter, endast sma mangder gods kan transporteras samt att det fanns svarigheter
att parkera skotern vid bostaden. Det papekades ocksa att skoteranvandning gav farre
chanser till fysisk aktivitet men att man kunde ta sig pa egen hand langre strackor an
tidigare. Fran fokusgrupperna framkom dessutom att skotern delvis ersétter tidigare
forflyttningar till fots och resor med kollektivtrafik och att ocksa den ger mojlighet till
Okad individuell mobilitet fér personer som tidigare oftast var inomhus.

I Sverige finns i dagslaget uppskattningsvis 2 000 fordon som ar registrerade som klass
I-mopeder och har tre eller fyra hjul. Ungefér halften av dessa fordon &r mopedbilar
medan andra héalften utgdrs av terranghjulningar. Mopedbilarna &r ett forhallandevis
nytt inslag i den svenska trafiken och ser ut som sma bilar men far framforas i hogst

45 km/h (se exempel i figur 8). Krav pa att montera en skylt baktill som visar att det ar
ett langsamtgaende fordon kom 2004, formodligen beroende pa att andra trafikanter inte
uppfattade mopedbilen som ett fordon som framférs med en kraftigt avvikande
hastighet jamfort med vanliga bilar.

Figur 8 Exempel pa mopedbil.
Marke: Casalini Ydea med en dieseldriven motor pa 4 kW och tjanstevikt pa 350 kg.
Bilden publicerad med tillstdnd av importdren Sarner Trading AB i Goteborg.

5.1  Behov — Nya forskningsfragor

Det pastas att flertalet av forarna av korkortslosa fordon &r aldre. Det skulle i sa fall vara
intressant att undersoka vilka grupper det rér sig om: aldre som tidigare kort vanlig bil
eller &ldre som tidigare anvént andra fardsatt? Hur skulle man annars ha forflyttat sig
idag? Ar mopedbilarna ett alternativ for att bibehélla rorligheten hos aldre efter att de
har slutat kora vanlig bil? Ar det ett alternativ i stallet for att gd/cykla eller istallet for att
aka kollektivt nar kollektivtrafik saknas? Samtidigt kan det finnas ett behov av att kart-
ldgga sakerhetssituationen for mopedbilarna.
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6 Trafik och vagutformning for aldre
6.1 Litteraturstudie

Hé&r sammanfattas resultatet av en tidigare litteraturstudie om aldre, trafik och véagut-
formning (Helmers m.fl., 2004), kompletterad med ett antal ytterligare referenser.
Mycket av vad som tas upp i namnda litteraturstudie bygger pa amerikanska rekommen-
dationer for vagdesign som ska moéta behoven hos &ldre trafikanter i till exempel "Older
Driver Highway Design Handbook™ av Staplin och kollegor (Staplin m.fl., 1998) och en
tre ar senare publicerad reviderad version (Staplin m.fl., 2001), som bland annat agnade
mer utrymme at fotgangare. Australiska riktlinjer (Fildes m.fl., 2001) bygger till stora
delar pa de amerikanska. Pa flera av de omraden som behandlar vagdesign saknas det
adekvata svenska, nordiska och europeiska studier att jamfora med de amerikanska och
australiensiska.

6.1.1 Vagutformning och vagdesign

Omfattande forskning har bedrivits nar det géller att anpassa vagutformning till ldres
behov. Pa Monash University gjordes en studie dar man identifierade foljande kanne-
tecken pa en vagutformning som befanns vara ofullstandig: brist pa trafikkontroll-
skyltar, begransad fri sikt for att svdnga vanster (hoger for dem i Australien), begrénsad
sikt och brist for att svanga at vanster (J. Oxley m.fl., 2006). En annan studie gjordes pa
VTI (Helmers m.fl., 2004) d&r man kom med en rad rekommendationer dar bland annat
vagmiljon skulle utformas med redundant information, att utformning skulle stédja
trafikanternas forvantningar och vara mer standardiserad.

Aldre behover mer information for att fatta ett beslut och tar mer tid pé sig for att vélja
det lampligaste alternativet att reagera menar Yanik (1987). Nar htga hastigheter
"tvingas" pa aldre, séarskilt med nedsatta synfunktioner, kan kritiska situationer uppsta.
Yanik ndmner Pastalans teori om att yngre har en metod for informationsprocessen som
skiljer sig fran aldres: yngre "drar" ett urval av olika sétt att reagera och valjer utifran
detta det lampligaste alternativet. Aldre sags daremot vinta med att fatta beslut om ager-
ande tills de &r sakra pa att valja rtt.

Helmers och medforfattare foreslar att vagvisningsinformationen liksom 6vrig informa-
tion i vagmiljon bor utvarderas med hjalp av en dimensionerande trafikant® och att
denna trafikant lampligen kan vara en erfaren bilforare i 6vre medelaldern (60-65 ar).
En testuppgift kan vara att kora till olika malpunkter i okand trafikmiljo. Felkérningar
och overtradelser (medvetna och omedvetna) registreras och analyseras for att ligga som
underlag for forbattringar av befintlig trafikmiljo samt for upprattande av goda planer
for ny- och ombyggnad.

| den litteratur som studerats har sa gott som alltid detaljutformningar av komponenter i
trafikmiljon utvérderats. Samtidigt ar varje vagmiljé uppbyggd av ett stort antal olika
komponenter. Hur dessa komponenter ska sédttas samman och vilka detaljutformningar
som ska véljas for att trafikmiljon som helhet skall fungera vél ar fragor som knappast
alls behandlas.

Vidare vet vi ganska vél vad som &r en dnskvérd utformning av text och symboler, men
samtidigt finns fa om ens nagon studie genomford, i vilken man studerat var i olika
trafikmiljoer vagmarkena bor vara placerade for att maximera sannolikheten for att de

® Man utgdr frdn den grupp som har de storsta séarskilda behoven.
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skall bli avlasta och dess information korrekt uppfattad. Forskning visar ocksa att dldre
forare i allméanhet a&r medvetna om sin kapacitet och i viss man forsoker undvika svara
situationer och miljoer dar det krévs att man kan uppfatta och hantera stora méngder
information (Charlton, m fl., 2006).

6.1.2 Mdrkerkorning
Aldres svarigheter med bilkorning i morker kan enligt Dewar (1989) bero pa:
e samre synskarpa
e samre kontrastkanslighet
e mindre méngd ljus som kommer in i 6gat
e hogre kénslighet for blandning

e langsammare aterhamtning fran blandning av stralkastare, reklamskyltar och
gatulampor

e samre farguppfattningsformaga

e storre stress vid morkerkorning.

| litteraturen ar det ganska tunnsatt med forslag pa hur aldres problem vid mérkerkor-
ning kan minskas, formodligen for att det ar ett problematiskt omrade och svart att
utforska. Den vanligaste orsaken till att aldre foredrar att inte kéra i morker var, enligt
en enkétundersokning, problem med bléandning (Automobile Association, 1988). Darfor
bor den visuella ledningen forbattras, genom exempelvis 6kad anvandning av vag-
markeringar och vagbelysning, sarskilt vid korsningar. En atgard for att minska bland-
ningen fran motande bilars stralkastare ar att lagga asfalt med grov textur vid 6ver-
gangsstallen, trafikplatser, korsningar och huvudvégar (Bone, 1994). | mérker hade de
aldre storre svarigheter an yngre att upptacka och lasa skyltar om de var i narheten av
starka ljuskallor (Sivak m.fl., 1981).

UV-ljus betraktar Helmers m.fl. inte som nagon losning pa problematiken, se en VTI-
undersokning som presenteras i Helmers, Ytterbom och Lundkvist (1993). Tekniken
med ultraviolett ljus var da pa prototypstadiet.

6.1.3 Vagbelysning

Transportekonomisk institutt (T@I1) i Norge utférde en studie fore och efter att vagbe-
lysning inforts pa en forsoksstracka pa E18 (Bjernskau & Fosser, 1996). Det visade sig
att andelen &ldre bilister i morkertrafik 6kade efter att vagbelysning inforts.

God vagbelysning underléttar for trafikanten att orientera sig i trafiksystemet. Det ar
sarskilt viktigt i komplicerade trafikmiljoer, i omraden dar manga fotgangare uppehaller
sig vid/pa véagen och dar foraren har ett vagval att gora papekar bade de australiska och
amerikanska rekommendationerna.

| Eskilstuna undersoktes om forbattrad belysning vid gang- och cykeléverfarter for-
béattrade framkomligheten och tryggheten for trafikanterna (Thulin m.fl., 2004). | férsok
med stark vit belysning kande sig speciellt aldre (6485 ar) fotgangare och cyklister
tryggare och de uttryckte sig mycket positivt om atgarden.
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Schieber (2004) menar att alltfor lite forskning lagts ner pa att utréna aldres behov av
vagbelysning, av den anledningen att denna trafikantgrupp i hog grad undviker morker-
korning. Schieber foreslar studier med 6gonrérelsematning som forsakrar och modelle-
rar hur aldre och unga forare avlaser den visuella omgivningen. Han vill ocksa att det
utvarderas hur olika nivaer i vagbelysningen paverkar dldre forares mobilitet samt att
det genomfors kostnads-nyttoanalyser for att bestimma om Okad investering i vagbe-
lysningsinfrastruktur kommer att behdvas for att tillmotesga den snabbt 6kande andelen
aldre forare som upplever problem med att kora pa natten.

6.1.4 Vagmarkeringar

Aldre torde forlita sig mer pa kantlinjer och kantstolpar for att halla ratt kurs under
morker, sarskilt vid méten (Pietrucha m.fl., 1996). Béttre synbarhet hos vagmarke-
ringar, vilket rekommenderas i kurvor av Fildes m.fl. (2001) samt av Shinar och
Schieber (1991), gor att vdgen syns béttre i morkertrafik (Ihs, 2006).

Generellt &r vadgmarkeringarnas synbarhet i fordonsbelysning beroende av retroref-
lexionen, bredden och intermittensen och dven av synnedséttande blandning fran
motande fordon. Speciellt i morker och véta kan den forbattras genom att vagmarke-
ringarna utfors profilerade. Profilerade markeringar har bade for- och nackdelar: de ger
bra visuell ledning i morker och vata men forlorar snabbt den initiala retroreflexionen
(Pietrucha m.fl., 1996).

Vilka krav man ska stélla pa vagmarkeringarnas s.k. vatsynbarhet med tanke pa aldre
forare ar ett outforskat omrade.

Korsimulatorforsok pa VTI (Ihs, 2006) visade att aldre forare (6ver 50 ar) i morker
oftare passerade kantlinjen &n yngre forare (under 30 ar) da mittlinje saknades. Nar det
fanns en mittlinje passerade de &dldre férarna oftare vagmitten an de yngre. Nar vagen
hade kantstolpar kérde de aldre 57 km/h langsammare &n de yngre i mérker, medan
bade aldre och yngre holl i stort sett samma medelhastighet da vagen saknade kant-
stolpar.

6.1.5 Vagmarken

En aldre studie fran 1980-talet visar att aldre kan behdva mer tid for att upptacka ett
vagmarke (de kan lattare bli distraherade av irrelevanta inslag i trafikmiljon), forsta det
(budskapet kan vara otydligt) och fatta ett beslut (tar langre tid) (Mace, 1988). Vidare
kan den aldre foraren pa grund av samre synskarpa och kontrastkéanslighet behova lasa
skyltarna pa langre avstand for att reagera pa ett korrekt och sakert satt. Mace anger
foljande faktorer som de mest betydelsefulla for upptackt och lasbarhet av vagmarken:

e den visuella komplexiteten i landsvagsmiljon

e storlek och luminans pa skylten

o formatet pa text och symboler pa skylten

o fOrarens uppmarksamhet och kunskap om vad han/hon ska titta efter samt

o forarens kanslighet for blandning och eventuella begransade perifera seende.

Sedan 1980-talet har det hant en hel del pa omradet. Om vagmiljon ar konsekvent och
valdesignad kan vagmarkens information vara redundant, sjalva miljén har redan
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“perattat” for foraren exempelvis vilken hastighet som skall hallas. Erfarna forare ar
battre pa att avlasa vagmiljon, vilket kan bidra till att &ldre minns farre marken, vilket
visats i nagra undersokningar. Detta resultat kan alltsa vara en summa av de aldres svag-
heter och styrkor.

Stora insatser har, framst i USA dar symboler pa vagmarken ar vanligt forekommande,
lagts ner pa att undersoka formagan att upptacka, avlasa och forsta vagmarken av olika
utformningar. | regel var de aldre férsokspersonernas prestation uttryckt som reaktions-
tid, lasavstand, andel korrekta svar etc. simre an yngre deltagares.

Genom att minska antalet skyltar, placera vagmarken pa en storre bakgrundstavla for att
fa en distinkt bakgrund och inte placera vagmarken mot liknande bakgrunder (exempel-
vis en gron skylt mot I6vverk) kan upptackbarheten av vdgmarken 6kas enligt Dewar
m.fl. (1997). Ovriga forbattringar av skyltar berérde:

e storre skyltar, se Gutman och Milstein (1988), Shinar m.fl. (1991), Olson (1992)
och Knoblauch (1995)

e spatial frekvens; symboler ska vara enkla med stor volym mot en bakgrund som
ocksa har stor volym menar Kline (1991) eftersom aldre bilforare har en forsam-
rad kanslighet for hdga spatiala frekvenser (som exempelvis tunna linjer och
detaljerade symboler)

e storleken pa bokstéver och siffror: bor 6kas (Gutman & Milstein, 1988; Staplin
m.fl., 1989; Wuerzberger, 1990)

e versaler/gemener: om storleken ar densamma pa versal text och text dar initial-
bokstaven ar versal och de foljande bokstaverna gemena, rekommenderas att den
senare varianten véljs for alla typer av skyltar (Garvey m.fl., 1997)

e luminans: bor vara hogre, hogreflekterande skyltmaterial &r att foredra, enligt
Wuerzberger (1990), Olson (1989), Shinar (1991) och Mercier m.fl. (1995).
Men Mace péapekar att en avvagning maste goras mellan lasbarhet och upptack-
barhet: ju kraftigare reflekterande material, desto stérre problem, sarskilt for
aldre, kan uppsta med irradiation genom 6verstralning (Mace, 1988)

o fluorescerande skyltar: for aldre sags storre effekt an for yngre betraffande
avstand for upptackt och identifiering av skyltens form under dagsljusforhall-
anden for skyltar med denna typ av folie (Jenssen m.fl., 1996). Aldre hade stérre
problem &n yngre med identifiering av farger. Gula och orange fluorescerande
farger upptécktes tidigare an deras icke fluorescerande motsvarigheter

e farg: svarare med aldern att uppfatta bl, blagréna och violetta farger, t.ex.
skulle bla text pa gron bakgrund pa skyltar vara problematisk for aldre enligt
Holland (2001). Okad ljushet leder till battre identifikation av farger som i sin
tur leder till snabbare och battre identifikation (Reinsberg, 1991).

6.1.6 Trafiksignaler

Négon typ av bakgrundsskarm for trafiksignalerna bor finnas, sarskilt i komplexa
trafikmiljoer eller da signalen ses mot himlen rekommenderar Leung och Holowachuk
(1994). Andra rekommendationer handlade om storre signalytor, battre placering inom
synfaltet och battre underhall (Bone, 1994).
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6.1.7 Avfarter

De dldre sjalva efterfragade i en fokusgruppsinterviju tidigare skyltning infor avfarter
(Gutman & Milstein, 1988). Forutom detta ingar ocksa i australiska rekommendationer
att forvarningar ska ges flera ganger och aven att varning for pafart ska finnas (Fildes
m.fl., 2001), se &ven Nsour (1997).

| nagra lander har s.k. spokkorningsolyckor med aldre forare uppméarksammats. De in-
traffar nar foraren av misstag kor in pa motorvagars avfartsramper och darmed hamnar i
fel korriktning. I en hollandsk undersdkning (de Niet & Blokpoel, 2000; Sagberg, 2003)
konstaterades att dar pafarter gjordes for tidigt var avfartsrampen mer synlig an pafarts-
rampen och kurvradien pa den underordnade vagstrackan var inte tillrackligt liten.
Vidare kunde val av kérriktning forsvaras av nedslitna vagmarkeringar, felplacerade
eller saknade vagmarken.

6.1.8 Variabla meddelandeskyltar, VMS

Nagra riktlinjer och operationella rekommendationer for 6kad synbarhet av variabla
skyltar hamtade ur Garvey och Mace (1996) handlade om att:

e atgdrda repiga och smutsiga plexiglas, for att undvika blandningsproblem
e anvand ljusa tecken pd mork bakgrund (positiv kontrast)

e typsnitt uppbyggda av dubbla streck avrades bestamt

e avstandet mellan bokstéverna bor vara halva bokstavshéjden

e avstandet mellan orden bor vara lika stor som bokstavshojden

e radavstandet bor vara 70 % av bokstavshojden

e undvika rod text pa svart bakgrund.

Overhuvudtaget saknas till stor del studier som handlar om hur VMS fungerar for éldre
forare.

6.1.9 Korsningar

Korsningar bor vara dverskadliga och inte komplexa. | korsningar med mycket trafik
bor planskilda l6sningar 6vervagas vilket gynnar alla trafikantkategorier (Bone, 1994).
En del forskning visar att aldre kanner sig osékra och har svarare att kéra i korsningar
med mycket trafik. En fjardedel av de &ldre som ingick i en undersokning uttryckte
okande problem med att passera genom eller svanga i en korsning, att finna borjan pa
det separata korfaltet for vanstersvang pa landsvéagar samt att genomfora sjéalva vanster-
svangen (Benekohal m.fl., 1994) refereras i Sagberg och Glad (1999).

”Felbeteenden” som noterats hos éldre i korsningar var att inte observera bakomvarande
trafik innan inbromsning, att inte kontrollera trafiken pa sidorna nar korsningen passera-
des och att inte respektera andras forkorsratt. Exempel pa osakerhetsrelaterade bete-
enden i korsningar som ékar med forarens alder ssmmanstalldes for nagra ar sedan av
Staplin m.fl. (1998) efter en litteraturgenomgang enligt nedan:

o korfaltsanvandning (6verskrider korfaltslinjer; undersdker ej doda vinklar vid
korfaltsbyte; anvander korfélt avsedda for svang vid passage genom korsning;
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kryssar i genomfartsfil; felaktigt val av korfalt for svang eller passage; kor pa fel
sida av vagen; kor mot enkelriktat; for liten tidslucka vid filbyte)

e svangar (visar inte sin avsikt att svénga eller gor det for sent eller for tidigt; for
sma tidsluckor accepteras vid vanster-, hdgersvéng eller korsande; svanger in i
fel korfalt; for vid eller snév svang; kor in i korfalt med moétande trafik; plotslig
svang som foljs av lang acceleration; svanger dar det ej ar tillatet; 6verskrider
korfaltslinjer)

o fordonskontroll (6verdriven bromsreaktion; trycker ner bromspedalen utan
uppenbar anledning; bromsar for sent; rakar gasa i stallet for att bromsa; lagger i
fel vaxel; markerar motsatt avsedd korriktning med korriktningsvisaren; kor med
bade broms- och gaspedal nedtryckt)

e reaktioner pa trafiken (Iamnar ej foretrade; ligger for nara framforvarande
fordon; onddigt och ovéantat bromsande; ouppmarksamhet; har inte tillrdcklig
uppsikt framat; vinkas fram av andra férare men tar inte hansyn till annan trafik
eller trafikregler nar kdrmandvern genomfors; kor in i korsningen med for hog
eller 1ag hastighet och stor darmed trafiken; kor for sakta; uppfattade eller sag
inte fordon man kan komma i konflikt med; férsenad beslutsprocess och initie-
ring av mandvern; ser en bil komma men oférmdgen att reagera; hamnar i panik
nar utryckningsfordon nérmar sig).

For éldre ar en foljd av T-korsningar langs en strécka att foredra framfor fyrvagskors-
ningar, eftersom de aldre da far mer tid till beslut och informationsinhdmtning, liksom
en cirkulationsplats ar att foredra framfor en komplicerad korsning (OECD, 1986). | den
amerikanska handboken for vagdesign (Staplin m.fl., 1998, 2001) med &ldre trafikanters
behov i fokus ges rad om utformningen av cirkulationsplatser. De bor ha in- och utfarter
som bestar av ett korfalt och ett korfalt bor ocksa finnas i sjalva cirkulationsplatsen. For
att bland annat minska risken for felkdrningar, &r upphdjda refuger att foredra i varje
tillfart. De bor ocksa vara delade, sa att fotgangare kan passera mellan refugelementen i
samma niva som gatan. Fokus i den amerikanska forskningen ligger pa éldre forare,
men dessa forslag gor det enklare i trafiken inte bara for de aldre, utan for alla
trafikanter.

Fyrvagsstopp, det vill sdga da det rader stopplikt i alla korsningsinfarter, berordes
nastan inte alls i litteraturen utifran de aldres perspektiv. | en studie (Knoblauch m.fl.,
1995) menade emellertid fokusgruppsdeltagare att det inte ar en bra I6sning. Genom
kanaliseringar blir det lattare att finna rétt korvag, men korsningen kan uppfattas som
mer komplex (Staplin m.fl., 1997a; Staplin m.fl., 1997b; Staplin m.fl., 1997c). En annan
nackdel, &r att problemen kan flyttas ndrmare sjalva korsningen om foraren inser for
sent att han/hon skall svanga. Men att detta &r ett problem som drabbar aldre forare &r
fortfarande inte tillrackligt belagt.

De forbattringsforslag betraffande skyltningen som kom fram i en enkatundersékning
(Burns, 1998, 1999) i syfte att minska risken for att kora vilse handlade oftast om fler
skyltar, mer synliga vagmarken och att de skulle placeras tidigare. Aldre upplevde
sjalva problem med och foreslog oftare att skymda skyltar skulle atgardas; forfattarna
spekulerar om det kan bero pa att faltberoendet 6kar med aldern, det vill sdga omgiv-
ningens/bakgrundens betydelse for formagan att upptacka ett foremal far storre
betydelse. Battre skyltning och andra navigationshjalpmedel (kartor, guidesystem i
bilen) sag Burns som de mest effektiva atgarderna for att 6ka dldres mobilitet.
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6.1.10 Vanstersvangar

Av de vanstersvangsolyckor som adldre rakar ut for i korsningar, var risken storst i
signalreglerad korsning i tatort enligt Knoblauch m.fl. (1995). De aldsta (75+ar) var
dverrepresenterade vid pakorning i sidan vid vanstersvang. Separata filer, standardise-
rad signalvéxling, forlangning av grontiden och langre korfalt for vanstersvang (sa att
fordon som skall svanga inte hindrar trafik rakt fram) var nagra av de atgardsforslag
som kom fram i fokusgruppsintervjuer.

Enligt en studie underskattade alla (sarskilt de aldre) kraftigt tiden till kollision (vanster-
svang med motande trafik och vinkelratt korsande av trafikstrom undersoktes) (Staplin
m.fl., 1993). Forfattarna tror att forklaringen kan vara att dldre tenderar att dverskatta
hastigheten hos métande fordon.

Rekommendationer om hur korfalt for vanstersvangande fysiskt ska utformas, redovisas
av Staplin m.fl. (1997 a, b, ¢). Bast ur siktsynpunkt &r om det motsatta korfaltet for
vanstersvang ar forskjutet en korfaltsbredd at hoger i relation till det egna korfaltet.
Sikten bor ocksa vara god fran stopplinjen; dldre bilférare var mindre bendgna att
passera stopplinjen och inta lamplig position i korsningen. For att helt undvika vanster-
svangar, kan en "spansk svang" anldggas: avfart till vanster sker da genom att man forst
kor av till hoger for att sedan korsa den stora végen.

Ar de ovan namnda atgarderna inte mojliga att genomfora i signalreglerade korsningar,
menar Staplin med kollegor att vanstersvangar med separat fas infors. Vanstersvangar i
blandfas (konflikter kan uppstd) bor begransas till vag med lagtrafik.

6.1.11 Hogersvangar

Totala antalet olyckor minskar med separata korfélt for hdgersvang enligt Staplin m.fl.
(1997). Rekommendationen i den senaste handboken for vagdesign for aldre trafikanter
utifran tidigare studier, ar att om hogerkanalisering forekommer, bor ett accelerations-
falt finnas (Staplin m.fl., 2001). Men de kan ses som problematiska av vissa &ldre, till
exempel beroende pa att otaliga andra forare smiter forbi i faltet och att det ar svart att
ansluta till snabb trafik pa huvudgatan. En korsning med kanaliseringar riskerar som
tidigare namnts att framsta som mer komplex och det finns ytterligare en negativ foljd
med hogerkanalisering (Staplin m.fl. 1997). Féraren maste titta dver axeln nar han/hon
ska ansluta till trafiken i det hdgra benet, vilket kan vara extra besvarligt for aldre som
har nedsatt rorlighet i lederna. De minst attraktiva alternativen var de med antingen
endast malade markeringar eller trafiké och tidiga kanaliseringar.

6.1.12 Nagra 6verordnade utformningsprinciper

Helmers m.fl. (2004) avslutar med att forsoka formulera generella principer for utform-
ning av vagmiljon (dessa ar direkt hdmtade ur namnda rapport):

a) Vag skall byggas med en for trafikanten uppenbar och entydig funktion och i ett
standardiserat utférande s, att trafikantens forvantningar pa vagens fortsattning
och pa medtrafikanternas beteenden bekréaftas.

b) Vagmiljon skall utformas sa att den innehaller s& mycket redundant information
(=6verlappande, samverkande, parallell) som mojligt. Detta innebér att flera
informationskallor i trafikmiljon skall ”s&ga samma sak”.
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f)

9)

h)

6.2

En standardiserad vagmiljo som innehaller redundant information skapar dels
korrekta forvantningar hos bilféraren och dels goda forutséttningar for en
effektiv informationsbehandling (genom automatiserad kontroll).

Vég skall byggas sa att trafikanten ges tillracklig tid att utféra en kravande
uppgift eller en mandver i taget (under medveten kontroll).

Végkorsningar och trafikplatser skall utformas sa att trafikanten utan svarighet
forstar korsningens utformning och funktion. Trafikanten skall hela tiden
se/uppleva var hon befinner sig i korsningen. Detta &r tva viktiga forutsattningar
for att trafikanten skall kunna gora korrekta vagval i korsningen eller i
trafikplatsen.

Vég skall byggas sa att forarens arbetsbelastning varken blir for hog eller for
lag. Konkret innebéar detta att belastningen i korsningar och i trafikplatser skall
minskas och belastningen mellan korsningar (dvs. pa lank) cka. (Se ocksa d)
ovan.)

Vagmarken skall st i de positioner utefter vagen dar trafikanten ar i behov av
informationen och darfor tar sig tid att avlasa den.

Att finna vagen till resans mal &r en strategisk problemlésningsuppgift. Detta
innebar att vagvisningsinformationen maste vara konsekvent samt logiskt och
hierarkiskt uppbyggd.

Végens informationssystem for forarens taktiska beslut (vagvisning, vagmarken,
trafiksignaler, sparrlinjer, etc.) skall kunna avlasas och tolkas pa tillrackligt
langa avstand. Vagmarkeringar och vagkantstolpar skall for forarens
operationella beslut pa motsvarande vis ge tillracklig information (kontroll av
fordonets sidoléage).

Behov — Nya forskningsfragor

Mycket av den presenterade litteraturen om vagutformning ar amerikansk. Det behdvs
darfor ett svenskt och europeiskt perspektiv pa flera omraden.

Det saknas oftast en helhetssyn, man studerar komponenter men inte hur de
fungerar tillsammans med andra inslag i trafikmiljon. Som exempel kan tas
utformning av vagmarken, hur text och symboler bor se ut ar tdmligen utforskat,
men dess optimala placering ur upptéacktssynpunkt behover utredas narmare.

Vagmarkeringars vatsynbarhet utifran dldres behov ér ett outforskat omrade.

Vagbelysning: behovet hos dldre skulle kunna undersokas med dgonrorelsemat-
ningar. Det saknas kunskaper om vilken effekt olika nivaer i vagbelysningen har
pa aldre forares mobilitet samt vad kostnaderna/nyttan skulle bli for mer sats-
ningar pa vagbelysningen.

Variabla meddelandeskyltar: vilka sarskilda aspekter bor man ta hansyn till vad
géller aldre?

Spokkorningsolyckorna ar fa men kan resultera i allvarliga olyckor. Vilken
omfattning och vilka orsaker har de svenska fallen?

Hur ar forstaelsen av signalfaserna i trafikljusreglerade korsningar, sarskilt
separata vanster- och hogersvangar?
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e Utgor rondeller (inkl. minirondeller) ett problem for aldre forare i Sverige?

e Forskningen om aldres behov och problem med vissa trafikmiljoer kan ocksa
kombineras med simulatorkérning och utbildning/traning.

6.3  Sammanfattning

Korsningsolyckor och olyckor vid filbyten samt av- och pafarter till motorvagar ar
vanliga bland éldre. Forare med hog alder accelererar inte lika fort som yngre férare, for
att anpassa farten till trafikflodet pa motorvéagen och de missbedémer oftare avstandet
till andra bilar jamfort med de yngre forarna. Det behdvs mer forskning om hur man
skapar de korsningsfria viagarna som passar bade dldre och yngre forare. Ar nollvisio-
nens losningar med fler rondeller och minirondeller bra for &ldre forare?

Aldre behover mer tid pa sig, mer information och tydligare information. Vagdesign for
aldre bor vara "forlatande”, dvs. det bor finnas manga mojligheter att gora ratt och
kompensera om man har missat en tidigare information utefter vagen. N&r hdga hastig-
heter och snabba beslutssituationer "tvingas” pa de aldre, sarskilt om de har nedsatt syn-
funktion, kan kritiska situationer uppsta.

Det behtvs mer forskning om morkerkorning och hur den visuella komplexiteten i vag-
och gatumiljon uppfattas av aldre trafikanter. Dels vad géller formatet pa text och
symboler, dels ljus- och reflektionsformaga hos olika farger och material, dven vag-
markens och vagmarkeringars s.k.vatsynbarhet behdver utforskas mer. Behovet hos
aldre skulle kunna undersokas med 6gonrorelsemétningar. Effekten av olika nivaer pa
vagbelysning, pa dldre forares mobilitet saknas det ocksa kunskap om.
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7 Aldre i kollektivtrafiken
7.1 Litteraturstudie

Mycket av forskningen om aldre i kollektivtrafiken hittills har varit fokuserad pa res-
vanor samt fragor om tillganglighet och trygghetsaspekter. I féljande avsnitt refereras
och diskuteras nagra sadana studier.

7.1.1 Resvanor

Bland dem som &r 65 ar och éldre gérs omkring 60 % av utflykterna med bil, medan
endast 5 % av resor och utflykter utgors av kollektivtrafik enligt nationella undersok-
ningar sammanfattade av Svensson (2001). Omkring 40 % av alla 6ver 65 ar aker inte
kollektivt dver huvudtaget (Transek, 2005). Internationella jamforelser visar ocksa att
en liten andel av dem som &r &ldre &n 65 ar reser med kollektiva fardmedel (Mitchell,
2001; Rosenbloom, 2001, 2004; Svensson, 2001). Undersdkningar bland annat i
Storbritannien och USA visar ocksa nationella skillnader som &r viktiga att beakta i det
har sammanhanget.

Tabell 3 Jamforelser USA — Storbritannien: Hur reser de som &r 6ver 70 ar? (DETR,
2000; Rosenbloom, 2004; Whelan m.fl., 2006).

Gar (%) | Med kollektivtrafik (%) Med bil (%)
USA 70+ 6 2 80-90
UK 70+ 35 12 49

Av tabellen framgar att i USA gor de aldre resendrerna 6ver 70 ar en mycket liten andel
av utflykterna i form av promenader och med kollektiva fardmedel medan bilen ar det
Overlagset dominerande fardsattet (80—90 %). Liknande undersokningar i Storbritannien
visade daremot att de &ldre Gver 70 ar gjorde néstan lika manga utflykter som fot-
géangare och busspassagerare (47 %) som med bil (49 %) (DETR, 2000; Rosenbloom,
2004; Whelan m.fl., 2006).

Undersokningarna skildrar visserligen dldres olika resménster, men speglar ocksa de
olikheter som rader mellan landernas infrastruktur. Forutsattningarna att aka kollektivt
ar inte lika i de olika landerna och det ar ocksa svart att jamfora studierna eftersom
aldersgranserna pa data ar olika. Undersokningar fran USA och Australien visar att
stora omraden helt saknar tillgang till kollektivtrafik. Av aldre (6ver 65 ar) som slutade
kora bil i Australien uppgav 85 % att de litade pa att fa skjuts med nagon annan som
fortfarande kunde kdra samt 82 % att de &ven anlitade taxi. Bara hélften av dem som
kunde aka buss ville gora det. Manga uppgav ocksa att de tyckte det var svart att kliva
ombord pa bussarna (38 %) och pa tagen (26 %), dessutom upplevdes det arbetsamt att
promenera till stationen eller hallplatsen och att sta vid hallplatserna och vanta. (Whelan
m.fl., 2006).

MOBILATE-studien som var samarbete mellan forskare i fem europeiska lander
(Finland, Italien, Nederléanderna, Tyskland, Ungern), har i ett antal delprojekt studerat
skillnader mellan l&nder och kohorter. Man konstaterade bl.a. att antalet dldre som ager
bil i Finland och Italien 6kat 6ver en femarsperiod medan det motsatta forhallandet
rader i vastra Tyskland samtidigt som i dstra Tyskland sag resultaten mer ut enligt den
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finska och italienska studien. Forskarna i MOBILATE-studien konstaterade att det
moderna mer utbyggda kollektivtrafiksystemet i vastra delen av Tyskland kan vara en
bidragande orsak till att fler véljer att inte &ga bil (Ruoppila m.fl., 2003). Liknande
slutsatser dras av Burkhardts m.fl. (2002) studier i USA.

Internationella studier konstaterar ocksa att minskat socialt kontaktnat och langa avstand
till slaktingar, gor att fler &ldre lever isolerade (Burkhardt m.fl., 2002) och &r beroende
av val fungerande kollektivtrafik eller andra mer smaskaliga alternativ sasom frivilliga
transportnatverk (Freund, 2003). Projektsamarbete mellan flera europeiska lander har
identifierat fyra typer av grupper: “mobility rich”, “medium mobility*, “beginning
physical and psychic restraints”, “mobility poor”, och pekar pa att klyftan tenderar att
6ka mellan “mobility rich” och “mobility poor” samt att det behdvs mer forskning om
de olika grupperna (Mollenkopf m.fl., 2003; Mollenkopf m.fl., 2005; Ruoppila m.fl.,

2003).

7.1.2 Tillganglighet och trygghet

Trafiksdkerheten i samband med kollektivtrafikresor anses generellt mycket hdg. Risken
att dodas eller skadas allvarligt vid en resa med kollektivtrafiken ar vasentligt mycket
lagre an motsvarande resa med bil (SOU 2001:106; SOU 2003:67). Trygghet och saker-
het i trafiken ar dock viktiga pa olika nivaer. Bilforarens kontroll dver resan och be-
kvamligheten att resa fran punkten A till B utan avbrott ska vagas mot andra aspekter
inom kollektivtrafiken, exempelvis kollektivtrafikresenérens oro Over att inte komma
fram i tid, att inte fa vara ifred under resan och sa vidare. Om man beaktar kollektiv-
trafiken med perspektivet "hela resan” ar det inte lika sjalvklart att den uppfattas som
séker. | undersdkningar av aldres resvanor uppges ofta otrygghet och osdkerhet som
skal till att inte aka kollektivt. Behov av effektiv kollektivtrafik med hog tillganglighet
och trygghet har ocksa lyfts fram i internationella studier (Corcoran m.fl., 2005;
Jussiant, 2005; Luk & Olszewski, 2003).

Att kanna sig trygg ar att ha kontroll. Att kinna sig otrygg kan & andra sidan vara
sa oroande att man valjer andra fardmedel &n kollektivtrafik eller helt enkelt
avstar fran att resa. Otrygghet ar darfor en fraga lika viktig att komma tillratta
med for den enskilde som for foretag och samhalle (Warsén m.fl., 2004:2).

Det som citatet ovan tar fasta pa ar den trygghet som kan forknippas med vistelsen i den
offentliga miljon och i kollektivtrafikens "rum”, det vill sédga de platser och miljéer déar
kollektivtrafikresenarerna vistas fore, under och efter varje enskild resa (Friberg m.fl.,
2005). Om gangvagen till och fran kollektivtrafikens hallplatser kanns otrygg, till
exempel ar daligt upplyst, kan det innebara att man véljer bort kollektivtrafiken och
valjer andra fardsatt eller valjer att resa en annan tid eller att helt enkelt stanna hemma.
Vissa grupper upplever stdrre oro an andra: dit hor de éldre.

Storstad/landsbygd

I norska undersokningar har man genom enkater i landsbygd och storstad, kommit fram
till att otrygghet vid anvandning av kollektivtrafik ar i forsta hand ett storstadsproblem
(Stangeby, 2004). Kvinnor och aldre resenérer uppger oftare att de ként sig otrygga i
samband med kollektivtrafikresor sent pa kvallen och speciellt da hallplatser varit daligt
upplysta och nér det inte funnits nddtelefon pa hallplatsen visar bade svenska och
norska undersokningar (SOU 2001:106; Stangeby, 2004). Aldre personer lagger stor
vikt vid miljofaktorer pa hallplatserna (Warsén & Haywood, 2005; Warsén m.fl., 2004).
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Om en héllplats &r nedsmutsad och nedklottrad ar det latt att tanka att ingen bryr sig om
hallplatsen och vem kommer da att ta hand om mig om jag skulle behéva hjalp? Aldre
uppger ocksa att de tycker det kan vara problematiskt att komma till obemannade hall-
platser dar man bara kan kopa biljetter i en automat. Man oroar sig foér hur automaterna
fungerar och om man ska klara av dem, om man far en riktig biljett och om det gar att
véxla pengar. Narmare 70 % av 65-80-aringarna som ingick i undersdkningen uppgav
att de tyckte miljon och omgivningarna pa hallplatsen var viktiga eller mycket viktiga.
Pensionarerna lagger ocksa stor vikt vid tryggheten ombord pa fordonet. Samlings-
variabeln "trygghet pa fordonet” innehaller faktorer sdsom vaktare eller bussvardar
ombord, att vagnarna inte ar obemannade utan att man kan ta kontakt med foraren,
6vriga medpassagerare narvarande, kameradvervakning samt att det inte finns berusade
passagerare ombord (Stangeby, 2004). Detta bekréftas ocksa av Ronstrom (1998) som
skriver om hur seniora resenérer vill ha sina resor utformade, dar tryggheten véarderas
hogt samtidigt som man inte vill framhalla sin egen ”skroplighet” och eventuella
osakerhet dver att inte ta sig fram pa egen hand.

Sedan drygt tio ar tillbaka pagar en anpassning av kollektivtrafiksystemet med syfte att
aldre ska ges 6kade forutsattningar att anvanda den allménna (vanliga) kollektivtrafiken.
Syftet ar dels att skapa mojligheter till kostnadsbesparingar i fardtjansten, men framfor
allt att oka rorlighet, resmojligheter och dédrmed hoja livskvaliteten for &ldre resenérer
(Stahl, 1996; Stahl & Petzall, 1997; Svensson & Stahl, 2000; Westerlund, 1991).

Fardtjanstalternativ

Ar 2003 var 70 % av alla som akte fardtjanst kvinnor. Ju dldre personer, desto storre
andel har ratt till fardtjanst (fardtjansttillstand utfardas efter behovsprovning av
kommunerna). Kvinnor har i storre utstrackning &n man fardtjanst i samma alder.

Tabell 4 Andel i Sverige som har fardtjansttillstand uppdelat efter kvinnor/mén och
yngre aldre”/aldre aldre™ (uppg. fran: SIKA, 2005a).

65-79 ar 80+

(%) (%)
Kvinnor 11 50
Man 7 30

Av tabellen framgar att bland personer 6ver 80 ar har 50 % av kvinnorna fardtjanst-
tillstand och 30 % av mannen. Motsvarande siffror for ldrarna mellan 65 och 79 ar ar:
11 % kvinnorna och 7 % man med fardtjansttilistand. Antalet fardtjanstresor har
minskat nagot under en tioarsperiod, antalet personer med fardtjansttillstand har ocksa
minskat (SIKA, 2005a).

Enligt den statliga Kollektivtrafikkommittén skulle 60 % av de fardtjanstberattigade
kunna resa i kollektivtrafiken om den gors mer tillganglig (SOU 2001:106). Arbetet
pagar med att 6ka samordningen mellan fardtjansten och kollektivtrafiken. Trafikut-
budet framfor allt i tatorterna har dkat och resor med linjetrafik ersétter nu oftare fard-
tjanstresor med taxi pa hela eller delar av resan. Under 2005 presenterades ocksa en
utredning som pekade pa samhéllsekonomiska skal for att 6ka mojligheten for aldre och
personer med funktionshinder att resa och forflytta sig med egen bil (SOU 2005:26).
Under 2006 beslutade regeringen om 0kad flexibilitet i kommunernas stod till fard-
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tjanstberattigade och inrattande av olika alternativ till dyra taxiresor. Forsoksverksamhet
ska inledas i juli 2007 och paga t.o.m. 30 juni 2010. | den transportpolitiska
propositionen 2006 (Prop. 2005/06:92) foreslogs att fardtjansten forstarks som en
sarlosning och frikopplas fran den allménna kollektivtrafiken (SIKA, 2006).

Nar bilforare slutar kéra pa grund av alder och/eller funktionshinder innebér det en
reducerad rorlighet pa flera plan samtidigt, vilket riskerar leda till en mer isolerad till-
varo. USA-baserad forskning visar att aldre bilférare gor i genomsnitt sex resor/ut-
flykter fran hemmet per vecka, medan aldre som slutat kora bil gor i genomsnitt tva
utflykter per vecka (Burkhardt, 1999; Burkhardt & McGavock, 1999; Burkhardt m.fl.,
2002). Siffror beskriver liknande situationer i Europa och nagra studier har ocksa pekat
pa kollektivtrafikens betydelse for denna grupp (SI1ZE, 2003). Forskning i USA visar att
bilen blir mindre viktig éverhuvudtaget for den vuxna, aldrande befolkningen nar man
har tillgang till vél utvecklade kollektiva transportmedel. Forskningen pekar pa okat
behov av olika typer av alternativa transporter och behovet av forskning om aldre och
funktionshindrades resor med kollektiva fardmedel (Peng & Nelson, 1998).

Ett svensk-grekiskt forskningsprojekt visar hur funktionshindrade i Aten var med och
utformade miljéerna i och omkring kollektivtrafiken nér denna byggdes om infor OS
2004. Inflytandet géllde huvudsakligen metron (Atens tunnelbanesystem) som fick en
avsevard upprustning. Fallstudien som bygger pa omfattande dokumentation (skriftliga
dokument, intervjuer, observationer) skildrar framvaxten av hur olika handikapporga-
nisationer som fran borjan var relativt svaga aktorer, successivt fick gehor for sina krav
inom stadens forvaltningar, politiska organisationer och inte minst hos de féretag som
byggde metrosystemet i Aten. Studien visar hur viktiga forum for att diskutera och
problematisera vaxte fram, dér olika aktorsgrupper forde fram sina synpunkter och
forhandlade fram viktiga intressen (Galis, 2006).

Servicelinjer

Alternativ till fardtjanst och vanlig kollektivtrafik har provats i flera svenska kommu-
ner. En vanlig form &r servicelinjer speciellt utformade for behoven hos &ldre och funk-
tionshindrade passagerare. Dessa bussturer utmarks & ena sidan av att det ar korta
promenadavstand och hdg serviceniva, vilket a andra sidan ocksa innebar langre res-
tider. Busshallplatserna ligger i narheten av resenarernas bostader och det ar ofta latt att
komma ombord pa bussarna som har Iag instigning, inga trappor, etc. En annan variant
ar de flexibla bussturer som har vidareutvecklats utifran servicelinjekonceptet och intro-
ducerats i en del kommuner, t.ex. Goteborg, Uddevalla och Stockholm. Dessa turer
innebar ytterligare en anpassning till de dldre och funktionshindrades behov, med an-
passade pa- och avstigningsplatser. Bussarna som &r sma och anpassade har schema-
lagda avgangs- och ankomsttider men i 6vrigt erbjuds en likvérdig serviceniva som med
fardtjansten.

Servicelinjerna startade forsta gangen i Boras och detta ar ett svenskt projekt som har
fatt uppméarksamhet ocksa i andra lander, sasom USA, Canada, Danmark och Norge.
Syftet var att 6ka mobiliteten hos éldre och funktionshindrade men ocksa ett satt att
minska kostnaderna for dyra fardtjanstresor. Forskningen visar att det har 6kat mobili-
teten och aktiviteten men daremot har man inte i ndgon namnvard omfattning minskat
pa fardtjanstens kostnader (Svensson, 2003).

Svensson papekar ocksa att planering av servicelinjer och dylika arrangemang, kraver
andra kunskaper och dvervaganden &n planering av vanlig kollektivtrafik. Det krévs
kunskaper hos dem som planerar om den specifika malgruppens resménster och behov.
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Busshallplatserna maste vara pa ratt sida av vagen, i narheten av entréer till bostader,
affarscentra, vardcentraler, bibliotek, etc. Det har havdats att gangavstanden till och fran
hallplatsen inte far vara langre an 100-150 meter. Det bor ocksa finnas mojlighet att
stiga av och pa bussen mellan ordinarie hallplatser for att minska gangavstanden for
dem som bor mellan hallplatser. Varje ort har speciella strukturer och de manniskor som
bor d&r har resmonster som bor beaktas av dem som planerar servicetrafik. Man bor ha
god lokalkannedom och aven genomfdra samrad med de presumtiva kunderna innan
trafiken satter igang (Svensson, 2003).

Regering och riksdag har satt som mal att kollektivtrafiken ska vara tillganglig for funk-
tionshindrade ar 2010 och har anslagit statsbidrag till tgarder som okar tillganglig-
heten. Battre tillgangligare fordon ar en bra bdrjan men det hjélper foéga nér turtatheten
minskas i manga stader. De turer som dras in berdr i hog grad den malgrupp som skulle
gynnas av en Okad tillganglighet. Enligt Kollektivtrafikkommittén behdvs det metoder
att beskriva hur tillgangligheten paverkas av forandringarna i kollektivtrafiken (SOU
2001:106; SOU 2003:67).

Genus och kollektivtrafik

Kvinnor aker mer kollektivt &n mannen under forvarvsaldern (Friberg, 1999; Friberg
m.fl., 2004; Friberg m.fl., 2005; Krantz, 1999) och i undersokningar uppger de ocksa i
hdgre grad &n mannen att de &r positivt installda till kollektivtrafiken (SOU 2001:106).
Nér de blir &ldre slutar kvinnorna som har korkort kora tidigare &n mannen, de aldre
aldre kvinnorna (80+) aker ocksa mer fardtjanst &n mannen i motsvarande alder (SIKA,
2006; Transek, 2005). Den forskning som gjorts om kvinnornas mobilitet i kollektiv-
trafiken har i stor utstrackning betonat trygghetsaspekten (B. Andersson, 2005; Friberg,
1999). Detta ar motiverat av det faktum att aldre generellt och kvinnor speciellt ofta &r
oroliga och upplever risk att nagot ska handa. Trots att den gruppen mer sallan rakar ut
for nagot verkligt hot pekar forskningen pa att manga aldre, sarskilt kvinnorna, véljer att
inte resa kollektivt eftersom de ar radda och oroliga. Det finns dldre som inte har akt
med kollektivtrafiken pa flera decennier och som bygger sina forestallningar pa tidigare
erfarenheter och andras berattelser. Manga aldre, ofta kvinnor, paverkas dessutom av
mediernas bild av offentliga miljéer och av vad de har hort beréttas i medierna eller av
andra om ran och 6verfall mot aldre (Jénson, 2000, 2003, 2004; Levin, 2007 u.a.), dar-
for behdvs mer forskning som identifierar aktuella forestéliningar om kollektivtrafiken.
En studie i Goteborg, Norrképing och Stockholm visade att oron for provokationer eller
overfall var storre an oron for att raka ut for trafikolyckor i samband med forflyttningar
med kollektivtrafiken och pa véag till och fran hallplatser (Alm & Lindberg, 2004).

Vid Hogskolan i Jonkoping genomfardes for ett par ar sedan ett projekt for okad trygg-
het i kollektivtrafiken och den offentliga miljon i samarbete med universitet i Tel Aviv
och Sheffield. Projektet var ett ndra samarbete mellan forskare, lanstrafik (eller mot-
svarande) och kommuner. Det satte fokus pa otrygghet relaterad till tid och plats och via
intervjuer framkom att vissa grupper, bl.a. aldre kvinnor, upplever stdrre oro och storre
risk for att nagot ska handa, sarskilt kvallstid och i vissa miljéer. Forskningsprojektet i
Jonkdping, Tel Aviv och Sheffield resulterade i en del fordndringar av situationer och
miljoer samt i utbildningsinsatser dar kollektivtrafikens personal fick lara sig hur olika
kategorier av resendrer/trafikanter, bl.a. aldre resonerar i samband med kollektivtrafik-
resor (Warsén & Haywood, 2005; Warsen m.fl., 2004).
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7.2  Behov — Nya forskningsfragor

Kollektivtrafiken &r i stora delar utformad for att passa arbetspendling. N&r manniskor
blir aldre och slutar forvarvsarbeta &r det ofta andra behov av forflyttning som domine-
rar men vi vet fortfarande forhallandevis lite om hur éldre sjalva resonerar och priori-
terar. Mer forskning behovs om dldre som inte kan kora bil och som inte far aka fard-
tjanst. Vilka blir alternativen? Hur beaktas de &ldres egna val och avvagningar i plane-
ringen?

Utgangspunkten i en sadan forskningsansats bor beakta heterogeniteten bland de aldre
(till exempel alder, kon, geografiska skillnader). Den breda och vaxande gruppen aldre
kommer fran manga olika grupper med delvis olika behov, prioriteringar och intressen.
Aldre och genus behéver uppmarksammas mer; olika aldrar kvinnor/man kan ha olika
forutsattningar, forvantningar och behov. Fran tidigare forskning vet man att kvinnors
och méns resmonster ser olika ut fore pensioneringen: kvinnorna gor fler kortare resor
och oftare anvénder kollektivtrafik medan mannen reser langre och oftare anvander bil.
Utifran dessa kunskaper kan vi anta att kvinnor och man dven som pensionarer i viss
man utvecklar olika resmonster och om de blir tillfragade, anger olika preferenser for
sina forflyttningar.

Det behdvs mer kunskaper om vad som hander nar man aldras och inte har tillgang till
bil samt de olika villkor for kollektivtrafik som galler inom olika ”subgrupper” av &ldre
(till exempel ”yngre &ldre” och aldre dldre”). Kunskaper om heterogenitet ar viktig for
utvecklingen av kollektivtrafiken. En metod att undersdka olika gruppers resbehov och
forestallningar ar att genom djupintervjuer och resedagbécker (jfr. Mollenkopf m.fl.,
2005) tydliggora aktorer som individer och utga fran deras olika perspektiv, berttelser
och motberéttelser.

Att studera bade tatort och landshygd, och férortshoende i forhallande till mer centrala
bebyggelser, brukar ge vasentligt olika versioner om ménniskors faktiska resande och
behov av transporter (jfr. Stahl & Ahlund, 1997). P& kollektivtrafikomrédet behévs
fortfarande mer kunskap om de aldres syn pa utvecklingen med de minskade majlig-
heterna att fa aka fardtjanst och vad detta har for betydelse for mobiliteten i forhallande
till olika boenden.

Aldres forestallningar om och kunskaper om dagens kollektivtrafik behover ocksa bli
béattre kartlagda. Det finns undersékningar som visar att en stor andel aldre aldrig reser
kollektivt men valdigt lite forskning visar varfor vissa aldre valjer bort kollektivtrafiken
och vilka alternativen ar: kor de egen bil, samaker, cyklar, gar eller stannar hemma?

Hur gor man for att fler aldre ska anvéanda kollektivtrafiken och hur ska kollektivtra-
fiken och dess anordningar vara utformade for att appellera till bade de éldre kvinnorna
och de dldre ménnen? Den typen av undersékningar behdvs som komplement till under-
sokningar som mater aldres attityder till olika transportslag. Det ar viktigt att tranga pa
djupet och forsta vilka erfarenheter och forestéallningar som ligger till grund till hur
manniskor faktiskt agerar. For den typen av undersdkningar ar fokusgruppssamtal en
lamplig metod (Barbour & Kitzinger, 1999; Levin, 2003a, 2003b, 2004; Wibeck, 2000,
2002).

Kollektivtrafiken ar en okand miljo for manga aldre som tidigare har rest huvudsakligen
med egen bil. Vilka erfarenheter och forestéllningar finns hos de aldre om dagens
kollektivtrafiksystem? Hur emottas och hanteras kunskaper om olika transporter av
olika grupper av aldre? Har kan vi ocksa se att olika kognitiva aspekter kan behéva
belysas i férdjupade studier.
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Inbyggt i det langsiktiga transportpolitiska malet om effektiva transportsystem ligger en
forutsattning om kunskaper om hur de aktérer handlar som rér sig inom och trafikerar
systemen. Det forutsatter ocksa kunskaper om hur olika grupper av medborgare eller
kundgrupper (Anund m.fl., 2006) definieras och hanteras i planeringsprocesser koppla-
de till kollektivtrafik. Det behdvs mer forskning om hur politiker och experter/planerare
inh&mtar och beaktar kunskaper om olika grupper av aldre av resenérer i kollektivtra-
fiken.

Det finns ocksa behov av fordjupade kunskaper vid planeringen av och forsok med
olika dialogprojekt och samrad med olika grupper, inte minst de &ldre i samband med
planering av nya kollektivtrafiksatsningar.

7.3  Sammanfattning

e Det behdvs mer kunskaper om hur resealternativ forandras nar man aldras bade
for dem som har och inte har tillgang till bil. Vilka villkor for kollektivtrafik
géller inom olika ”subgrupper” av aldre (till exempel ”yngre aldre”/”aldre
aldre”, kvinnor/man)?

e Mer forskning beh6vs om aldre som inte far dka fardtjanst. Vilka ar alterna-
tiven? Hur beaktas de aldres egna val och avvégningar i planeringen?

e Det ar viktigt att beakta skillnader mellan olika grupper vid utvecklingen av
kollektivtrafiken.

e Forskningen bor beakta heterogeniteten bland de aldre (t.ex. alder, kon, geo-
grafiska skillnader). Den breda och véixande gruppen aldre kommer frdn manga
olika grupper med delvis olika behov, prioriteringar och intressen.

e Aldre och genus behéver uppmarksammas mer i transportforskningen, inte
minst inom den forskning som handlar om planering av kollektivtrafik. Yngre
och medelalders kvinnor reser mer kollektivt medan mannen kor mer bil, men
hur ser det ut i de aldre aldersgrupperna?

e Planerares kunskaper om aldrandeprocesser och heterogeniteten bland dldre bor
aven undersokas narmare. Var hamtar man sina kunskaper? Hur anvands kun-
skaperna i det vardagliga planeringsarbetet?

e Man bor ha god lokalkdnnedom och dven genomféra samrad med de presumtiva
resendrerna i samband med planering av kollektivtrafik. Kollektivtrafiken &r en
okand miljo for manga aldre som tidigare har rest huvudsakligen med egen bil.
Vilka erfarenheter och forestallningar finns hos de aldre om dagens kollektiv-
trafiksystem?

e Metoder som inte sa ofta har utnyttjats inom transportforskningen bér komma
mer till anvandning, sasom narrativa metoder. For att forsta komplexiteten i de
aldres resande, behover transportforskning och -planering fa tillgang till beréattel-
ser om “resor som inte blir av” pa grund av de begransningar som manniskor
sjélva upplevt.

e En metod att understka olika gruppers resbehov och forestallningar ar att genom
djupintervjuer och resedagbdcker tydliggora aktorer som individer och utga fran
deras olika perspektiv, beréattelser och motberéttelser.
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8 Aldre fotgangare och cyklister

8.1  Litteraturstudie
8.1.1 Fotgangare

USA-data har visat att dldre var dverrepresenterade vid olyckor i samband med Gver-
gangar i anslutning till korsningar. En stor andel (37 %) av 6vergangsolyckorna skedde
pa vagar med fyra eller fler korfalt. Dodsolyckor med gangare som orsakades av svang-
ande fordon skedde framst vid vanstersvang (Knoblauch m.fl., 1995). I Staplin m.fl.
(1997a) namns mojliga orsaker till &ldre fotgéngares Overrepresentation i olyckor i
korsning som aven Council och Zeeger (1992) beskriver. Uppdelat pa om bilarna
svanger at vanster eller hoger (V respektive H) kan denna Gverrepresentation bero pa:

e dldre fotgangare har en 6kad exponering pa grund av lagre ganghastighet (V)

e dldre fotgangare har i vissa situationer svart att avgéra om ett fordon kan svanga
vanster (eller hdger) samtidigt som fotgangare har grén gubbe (V+H)

o &ldre fotgéngare ser inte vénster- (eller hoger) svdngande fordon innan han/hon
Kliver ut i gatan (V+H)

o aldre fotgangare har lagre formaga att reagera snabbt for att komma undan ett
svangande fordon (V+H)

e daldre kan ha begrénsat perifert seende (V+H)
e gdende forlitar sig for mycket pa enbart gaendesignalen (V+H)
e Dilforare saknar insikt om att fotgdngare har foretrade (H)

e stora radier, vilket resulterar i hdga hastigheter och i forlangningen mindre tid
for gangare att reagera pa (H).

En tysk studie fann hos 74-aringar och aldre en markbart reducerad (Iangsammare)
orienterings-, kommunikations- och beslutsférmaga som tog sig uttryck i hur plane-
ringen genomférdes i samband med att en gata skulle korsas och &ven under sjélva
overgangen (Thomae, 1977). Nagra relevanta forbattringsforslag togs upp av Knoblauch
m.fl. (1995). De rorde inférande av signalfaser av typen "Barnes Dance" (fotgangare
tillats vid gronfasen ga éver korsningen aven diagonalt) vid storre korsningar, av-
rundade horn pa husen for att 6ka synligheten for och av fotgangare, fler skyltar som
upplyste om skyldigheten att ge fotgangare foretrade i omraden med manga fotgéangare,
6kad mediebevakning av trafik- och designproblem i stérre korsningar, strangare straff
for rodljuskorning samt for underlatande av att ge fotgangare foretrade.

| en enkatstudie som riktades till 76 aldre personer gav respondenterna forslag pa hur
sakerheten kan hojas vid évergangsstallen i anslutning till korsningar: upplys om
potentiella faror som hdgersvangande fordon via markeringar pa trottoaren, lat
vanstersvangande trafik fa egen gron pil i omraden med manga éaldre, barn, funktions-
hindrade samt varna forare for korsningar dar gangtrafikanter ovantat kan upptrada
(Bailey m.fl., 1992).

Med bade en studie i falt och i laboratorium undersokte Stapling m.fl. (1997a) den béasta
utformningen av dvergangsstallen i anslutning till korsningar. Féljande situationer
undersoktes: motsatta vansterkorfalt med helt samt delvis sa kallad positiv offset och en
refug; vansterkorfalt i linje ("aligned™) med ingen respektive tva refuger samt delvis
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negativ offset med en refug. | laboratoriestudien fann forfattarna att av de fem olika
utformningar som undersoktes fick korsningar med vansterkorfélt i linje hdgst andel
ovilliga "anvéandare™ bland de dldre. En preliminar slutsats &r att en refug &r att foredra
framfor ingen eller tva, d&ven om avstandet att ga var kortare i fallet med ingen refug.
Tva refuger skulle kunna bidra till att det avstand och den anstrangning som kréavdes for
att ta sig 6ver korsningen uppfattades som stérre. Slutsatsen fran faltstudien var att en
utformning med positiv offset for vanstersvangfalten och en refug for fotgéngare
fungerade bast for trafikanterna. Aven dér separata korfalt for hogersvangande finns,
bor en refug anlaggas for att 6ka de gaendes sakerhet (Fildes m.fl., 2001; Staplin m.fl.,
2001). Rent generellt skulle man kunna saga att refuger bor finnas mellan varje korfalt
for att underlatta for aldre fotgangare att korsa gatan. Genom ett sadant arrangemang
behover fotgangaren bara bedéma trafiken i ett korfalt at gangen. Placeringen av dver-
gangsstallet vid hogerkanaliseringar bor vidare ske sa nara tillfarten som mojligt for att
maximera synligheten av fotgangare innan forarna blir fokuserade pa att hitta luckor i
trafikstrommarna, fortsétter Staplin med kollegor (2001).

| en studie om trygghet i kollektivtrafiken i de tre stdderna Jonkdping, Tel Aviv och
Sheffield uppmarksammades flera problem for gang- och cykeltrafikanter i den offent-
liga miljon, vid t.ex. gang- och cykelvagar till buss- och tagstationer (Warsén &
Haywood, 2005; Warsén m.fl., 2004). Exempel som uppméarksammats var dalig belys-
ning pa vag till och fran kollektivtrafiken, tunnlar som uppfattades otrygga att passera
samt undersatt underhall av gang- och cykelvagar som gjorde att de &ldre valde andra
fardsatt. Enligt de aldre sjalva var det ocksa viktigt att kunna dela upp gangstraken i
etapper och slippa promenera langa strackor med hdg ganghastighet. Man efterfragade
bankar utmed gangvagarna och i anslutning till vantplatserna sa att man kunde dela upp
gangvagen i etapper med vilopauser. Dar framkom &ven att det finns manga faktorer
utdver utformningen av det fysiska rummet som paverkar tryggheten i den offentliga
miljon och som gor att aldre gangtrafikanter kan uppleva storre oro och osékerhet: till
exempel andra manniskor (trangsel vid 6vergangsstéllen och tranga passager), medie-
skildringar, egna tidigare erfarenheter och andras beréttelser.

De étgarder som i en norsk studie (Sagberg & Glad, 1999) framholls som angelagna for
att oka aldre gangtrafikanters trygghet och sakerhet handlade om:

o fler Overgangsstallen och helst signalreglerade sadana; om signaler saknas bor
hastighetsdampande atgarder inforas

e langre grontid for fotgangare i signalreglerade korsningar och system som kan
kanna av fotgangare och om nédvandigt forlanga grontiden

o fler refuger som gor att man bara behover ha uppsyn 6ver trafiken fran en rikt-
ning och som samtidigt kan erbjuda en chans till aterhdamtningspaus om gatan
som ska korsas &r bred

e utvidgning av trottoaren vid kantstensparkering; fotgangaren far da béttre Gver-
blick over trafiken fran en position som ligger i linje med ytterkanten av de
parkerade bilarna

o battre underhall av belaggningen liksom god vintervaghallning; aldre slipper
darmed oroa sig for att falla/snava pa grund av potthal/sprickor/isflackar och kan
agna mer uppmarksambhet at trafiken.
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Forutom forbattringar av infrastrukturen (t.ex. gangbanor med slat yta som ar upplysta)
for att oka sakerheten for gaende, namndes hjalpmedel som kappar, ledhundar och
rullstolar i OECD (2001). Apropa andra punkten ovan rekommenderas att en gang-
hastighet pa 0,85 m/s ska vara dimensionerande vid tidsattning av faser for fotgangare
for att darigenom ta hansyn till aldres formaga att forflytta sig till fots (Staplin m.fl.,
2001). Detta stods aven av tidigare forskning dar aldres ganghastighet undersokts
(Dahlstedt, 1978). Kvinnor Gver 69 ar gick da med en genomsnittlig hastighet av

0,86 m/s da de blivit instruerade att halla egen, normal promenadtakt.

8.1.2 Cyklister

Att cykla anses ocksa som en majlighet i vissa europeiska lander, men bor uppmuntras
endast om infrastrukturen ar mycket god med tanke pa olycksrisken. Det finns bade en
individuell och samhallsmassig nytta om folk gar och cyklar: béttre hélsa som leder till
langre livslangd, lagre kostnader for sjukdomar samt mindre emissioner och trangsel.
Regelbundna aktiviteter har aven positiva effekter pa kognitiva funktioner (jfr.
Svanborg, 1993).

Liksom &ldre bilforare &r dldre fotgangare och cyklister dverrepresenterade i krockar i
komplexa trafiksituationer sasom i korsningar, i snabb och tat trafik, pa vagar med
manga korfalt och nar en komplicerad mandver ska utféras (Whelan m.fl., 2006). En
undersokning baserad pa sjukhusregistrering, vagytestudier och exponeringsméatningar
genomfordes 1994 som rapporteras av Oberg m.fl. (1996) visade att dldre kvinnor var
overrepresenterade bland skadade fotgangare. Overhuvudtaget var mer an var tredje
skadad fotgangare pensionar. Vid minusgrader sjonk antalet aldre som fotgangare men
aven vid barmark drabbades aldre personer av fallolyckor, vilket ar mycket ovanligt for
andra &lderskategorier. Aldre cyklister hade betydligt hogre skaderisk an andra vuxna
vid is- och snovaglag. Statistik fran ar 2004 visar att personer fran 65 ar och uppat utgor
10 % av alla dodade och skadade cyklister (SIKA, 2005b). Motsvarande siffror for fot-
géangare ar 20 %. Totalt utgjordes 12 % av alla dodade eller skadade fotgangare av
personer som var minst 75 ar gamla.

8.2  Behov — Nya forskningsfragor

Nar det galler aldre som fotgéangare i trafiken finns bade aldre och nyare forskning som
ger kunskaper om vilka problem som drabbar &ldre trafikanter. Bland annat géller det
aldres ganghastighet, uppfattnings- och reaktionsférmaga samt férmaga att planera sina
forflyttningar i trafiken. VVagkorsningar med svangande trafik verkar vara ett aterkom-
mande problem. Anvéandningen av ljud-/ljussignaler, skyltning, atgarder for gangtra-
fikanters 6kade synlighet, avdelande falt/refuger som skydd for oskyddade trafikanter,
osv., behover testas och fa utdkad anvandning. Ofta far sadana aktiviteter dven positiv
inverkan pa fordonens hastighet (det vill séga fungerar hastighetsdampande) i miljoer
dar gang- och cykeltrafikanter ror sig och aven flera yngre trafikanter valkomnar sadana
atgarder. Eventuellt behover ytterligare olycksdata granskas innan man testar ytterligare
atgarder mot vissa typer av olyckor. Intervjuer med olika grupper av éldre &r ocksa nod-
vandigt for att forstd helheten i denna komplexa problematik.

Avseende adldre fotgangare och cyklister som skadas i trafiken behovs ocksa mer forsk-
ning om hur man kan undvika svara frakturer som orsakas av exempelvis halkolyckor
och omkullkérningar/pakérningar. Hur ska underlaget vara for att underlatta for dldre
gangtrafikanter? Vilka hjalpmedel passar bast for den som kanner sig osaker att vandra
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pa gangbanor och végar nar det ar halt och/eller ojamnt underlag? Det faktum att
fallskadorna pa bar mark star for sa stor andel av olyckorna hos aldre bor ocksa
undersokas mer (dven om det inte alltid har ett samband med végtrafiken).

Det behdvs mer forskning om véaghallning och utformning av gang- och cykelstrak som
passar aldre trafikanter. Tidigare forskning visar att det kan vara enkla I6sningar som
efterfragas av de aldre aktorerna, men som dock ofta forbises av dem som utformar
vagmiljoerna. En metod som kan utvecklas mer inom detta omrade ar det etnografiska
faltarbetet med observationer och djupintervjuer av trafikanter i gang- och cykelmiljo
(jfr. Galis, 2006).

8.3  Sammanfattning

e Tidigare forskning visar att dldre var 6verrepresenterade vid olyckor i samband
med 6vergangar i anslutning till korsningar. Det beh6vs mer forskning av trafik-
miljon samt intervjuer med olika grupper av aldre.

e Liksom &ldre bilforare, ar aldre fotgangare och cyklister 6verrepresenterade i
krockar i komplexa trafiksituationer, som i korsningar, i snabb och tat trafik, pa
vagar med manga korfalt och nar en komplicerad manover ska utforas.
Ytterligare studier behdvs som kombinerar analys av olycksdata med intervjuer
med olika grupper av éldre, innan man testar olika atgarder for att minska aldres
olycksutsatthet i korsningar, pa vagar med manga korfalt och i tat snabb trafik.

e Interaktionen mellan fordonstrafikanter och gang-/cykeltrafikanter behover ut-
forskas narmare.

e En metod som kan utvecklas mer for att fa 6kade kunskaper om aldre gangare
och cykilister ar etnografiskt faltarbete med observationer och djupintervjuer av
trafikanter i gang- och cykelmiljo.
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9 Utbildning for aldre bilforare

9.1 Litteraturstudie

Syftet med detta kapitel ar att lyfta fram fragor och mojligheter nar det galler framtida
forskning med inriktning pa éldre bilférare och utbildning. Det som tas upp i detta
kapitel ar langt ifran heltackande. Det finns mycket material om utbildning men
kvaliteten skiftar pa det som finns, bade nationellt och internationellt, och inte minst
darfor ar detta ett angelaget omrade att beforska.

9.1.1 Utbildning — Bakgrund

Det kan vara svart att fungera i dagens samhalle utan tillgang till egen bil, séarskilt for
dem som inréattat sitt liv med utgangspunkt fran att de kan kora bil. Om man kan fort-
satta att kora bil dven som aldre sa kan det ha positiva effekter pa oberoende, mobilitet
och livskvalité. Ett satt att beframja sakerhet och bibehallen mobilitet kan vara att er-
bjuda riktad utbildning till &ldre bilférare. Det &r naturligtvis viktigt att inte generalisera
om alla &ldre eftersom vi vet att de individuella skillnaderna &r storre bland de aldre &n
évriga aldersgrupper (Tornstam, 1994). Det géller att utbildningen fyller ett verkligt
upplevt behov. Med stigande alder staller sig manga fragan: ”Kan jag/ska jag fortsatta
att kora bil?” och ocksa "Vad kan jag gora for att kunna fortsatta kora?” Man kan tanka
sig flera olika mal med en riktad utbildning for aldre bilforare, t.ex. ge:

e Kunskap om forandringar i trafiken (t.ex. nya trafikregler, etc., men ocksa
kunskap om trafiken i narmiljon™)

e Fakta om &ldre bilférare — vad &r myt och vad ar verklighet?
e Insikt om andrade formagor — anpassade kdrvanor och beteenden
e Kunskap om ny teknik (t.ex. GPS, farthallare, sidovarnare)

e Kunskap om hur man ska kunna vélja "rétt” bil.

| nasta avsnitt diskuteras nagra exempel pa vad som till viss del har tagits upp i tidigare
forsknings- och utbildningsprojekt och som &r angeléget att utveckla vidare kunskaper
om.

9.1.2 Utbildning for aldre forare i Sverige

Det har gjorts en del satsningar genom aren for att erbjuda kurser till aldre bilforare,
bl.a. ”65+” som &r en kurs framtagen i samarbete mellan NTF (Nationalféreningen for
Trafiksakerhetens Framjande) och FMK (Forsvarets Motorklubb). Det ar framfor allt
PO (Pensionérsorganisationer) och FMK som har drivit dessa kurser i form av studie-
cirklar. Syftet ar att ge kunskaper som mojliggor ett fortsatt sakert bilakande for éldre.
Redan pa 1970-talet fanns det kurser for aldre bilférare. Tyngdpunkten lag da ofta pa
information om andrade trafikregler. Det fanns ingen uttalad strategi for att anpassa
utbildningen till forarnas verkliga behov utan man fokuserade pa att lara ut kunskaper

19\/ad vi tanker pa har ar kunskaper om hur man pa bésta satt kan kéra i den lokala miljén. Exempelvis:
“Hur tar jag mig pa basta satt till de stallen som jag beh6ver komma till”.
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som manga inte hade nagot direkt behov av och som dessutom kunde vara svart att
forsta.

Pa senare tid har flera olika aktorer intresserat sig for omradet utbildning av &ldre bil-
forare. Det &r flera som har sett ett vdxande behov och ett projekt som kan ndmnas ar
Senior-OLA (OLA=0bjektiva fakta, Losningar och Avsikter) (Véagverket, 2006b) som
drivs av Vagverksprojekt med deltagare fran en rad olika organisationer och andra
aktorer. Syftet &r att skapa en sakrare trafikmiljo och halvera antalet dldre som dddas i
trafiken fram till 2010. Projektet startade for nagra ar sedan och har fram till nu framfor
allt tagit fram fakta (t.ex. olycksstatistik) och gett forslag till 16sningar. Laget i Senior-
OLA presenterades under Tyldsandsseminariet i augusti 2006 och da gav aven en rad
aktorer sina avsiktsforklaringar (se dven Véagverket, 2006a). Bland annat ska STR
(Sverige Trafikskolors Riksforbund) ta fram undervisningsmaterial som riktar sig till
aldre i trafiken senast utgangen 2008. STR ska dessutom vidareutveckla kunskapen om
kdrbeddmningar for personer som drabbats av stroke eller demens. NTF och FMK
kommer att fortsatta 65+ kurserna men ocksa utveckla dem utifran de omraden som
Nationell Samling prioriterat, dvs. hastighet, baltesanvandning samt att ge information
om sékra bilar (kollisionssékerhet) men &ven aktiva sékerhetssystem som anti-sladd
system (NTF, 2006). Aven Motorminnens Riksforbund kommer att ta fram utbildnings-
paket med inriktning pa aldre forare. Senior-OLA har medverkat till en 6kad aktivitet pa
utbildningsfronten. Man har séaledes identifierat ett behov av riktad utbildning for aldre
forare och anser att behovet kommer att 6ka. Det finns dock mindre beskrivet vad som
ar det egentliga behovet eller vilka problem det & man ska l6sa, férutom att minska
antalet dodade och skadade. Men detta kommer kanske fram tydligare nar man borjar
utforma de nya kurspaketen. Det man inte tar upp ar hur man ska kunna utvardera
effekterna av uthildningsatgarderna.

9.1.3 Utbildning for aldre forare i USA

I USA finns en langre tradition av att erbjuda kurser till &ldre forare, jamfort med
Sverige. Det finns flera olika nationella och delstatliga utbildningsprogram for &ldre
bilférare (se t.ex. Ball & Rebok, 1994; Jacobs m.fl., 1997). | USA é&r beroendet av bilen
an mer tydligt an i Sverige och Europa. Darfor har man insett behovet tidigare. Ett
okande antal stater har infort eller ar pa vag att infora tillaggskrav for aldre korkorts-
innehavare (borjar vid 65-75 ar). Ungefar 20 stater har kortare giltighetstider for aldre
forares korkort. Dessa tankar ingick dven i det forsta forslaget till ett nytt kdrkorts-
direktiv for EU som presenterades 2003 (European Parliament, 2003). Emellertid har
det tagits bort i det slutgiltiga forslaget som lades fram 2006. | nagra stater har man till
och med krav pa godkéant kunskapstest. Department of Motor Vehicles i Kalifornien
erbjuder en kurs ”"Mature Driver Improvement Course” dér man lar ut defensiv korning
(defensive driving). Det man tar upp ar bl.a. lagar och férordningar, mediciner, trotthet,
alkohol och forandringar i horsel och syn. Genomgangen kurs kan ge rabatt pa trafik-
forsakringen. Defensive driving motsvarar ungefar insiktsbaserad kérning vilket ingar
som en del i dagens Svenska korkortsutbildning, vilket inte &r fallet i USA. Kurserna
arrangeras av olika organisationer som pensionarsforeningar (American Association of
Retired Persons, 2006) och motorklubbar (American Automobile Association, 2006).
Vid flera tillfallen har man dock papekat att det ar svart att utvardera effekterna av
utbildningsinsatserna. Ett problem ar att isolera effekterna fran utbildningen fran andra
forandringar. Visserligen ar de som genomgatt kurserna inblandade i farre olyckor men
man kan inte pavisa en sankt risk for dem som gatt utbildningen jamfort med dem som
inte gjort det (Janke, 1994; Kelsey & Janke, 2005; McKnight m.fl., 1982; Owsley m.fl.,
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2005). Det finns saledes ett behov av att genomfora studier som kan visa pa vilka
effekter som utbildning av aldre forare verkligen har med avseende pa risk.

9.1.4 Handbdcker som utbildningshjalpmedel

| en del lander har man gett ut handbdcker med rad och foreskrifter for aldre bilforare
och speciella skrifter for dem som borjar 6vervaga att sluta kora. Forskare och trafik-
sakerhetsexperter i Australien ar framtradande inom detta omrade. Ett exempel ar The
Victorian Older Driver’s Handbook (Roads Corporation, 2006). Bokens uttalade syfte
ar att vara en hjalp for aldre férare som vill fortsatta kora trafiksékert och i god tid bli
uppmarksamma pa faktorer som har med aldrandet att géra och som kan inverka pa en
saker kérning. Man far veta hur olycksstatistiken och risken att skadas ser ut for olika
aldrar: t.ex. att aldre star for en mindre andel olyckor men réakar ut for fler svarare ska-
dor. Det finns checklistor som ska identifiera vilka méjliga problem aldrandet medfor
for rorlighet, syn, horsel, uppmérksamhet, medicinering, upplevda incidenter/olyckor
samt hur man uppfattar sin korformaga. | Australien fornyas korkortet med tio- eller
trearsintervaller. Den som &r dver 75 ar kan bara fa ett korkort som galler tre ar och
tanken &r att varje gang det ar dags att férnya ska man tanka igenom sin korférmaga och
overvaga vilka incidenter och problem som kan relateras till ldern. Det finns ocksa en
rutin for hur sjukvarden ska hantera personer som varit pa lakarbehandlingar for sjuk-
domar eller &kommor som kan paverka korférmagan. Sjukhusen ska hanvisa patienten
till speciella arbetsterapeuter som arbetar med att testa och rehabilitera forare.

Belgien har en liknande handbok OP Mobiliteit staat geen leeftijd, pa franska Moilité a
tout age (Belgisch Instituut voor de Verkeersveiligheid, 2004), som innehaller trafik-
sakerhetsinformation, halsorad och minitest for dldre forare. En tunnare, mer kolorerad
variant har vi hittat i Storbritannien. Denna liknar mer en reklambroschyr &n en handbok
men erbjuder viss trafiksakerhetsinformation, halsoaspekter sdsom synfoérandringar
samt ett avsnitt om nér det kan vara lampligt att sluta kora bil (Department for
Transport, 2002).

Den australiensiska handboken innehaller mer pedagogiska beskrivningar och rad an de
belgiska och engelska varianterna dels angaende synférandringar (bilder visar t.ex. hur
man ser om synen stegvis forandras pa grund av grastarr), dels om diabetes, stroke,
demens, m.m. Vanliga trafiksituationer presenteras ocksa dar aldre (statistiskt sett)
brukar ha svarare att kora enligt regelverket: t.ex. korsningar, rondeller, stopplikt. Pa
nagra sidor presenteras tekniska hjalpmedel som kan underlatta for foraren: t.ex.
elektroniska stabilisatorer, antisladdsystem, ABS-bromsar, farthallare och hastighets-
varnare. Enligt forskningen har aldre svarare att tilligna sig nya tekniska system och vet
kanske inte ens att de har avancerade tekniska hjalpmedel i bilen. Boken erbjuder till
och med upplysningar om hur man ska placera barn i bilen och hur man stéller in satet
for basta komfort och sékerhet for sig sjalv och passagerarna. Sista kapitlet "Planning
for change and staying mobile” diskuterar den svara fragan som manga stalls infor: hur
och ndr ska jag sluta kora bil? (Roads Corporation, 2006.)

Dér handboken for Viktorias aldre bilférare slutar borjar en av de andra utbildnings-
skrifterna som finns pa marknaden Retiring from Driving. Den har producerats av
Monash University Accident Research Centre som har sitt sdte i Victoria och arbetar
med trafiksakerhetsfragor i flera delar av varlden. Skriften riktar sig specifikt till &ldre
som Gvervager sluta kora bil samt deras anhoriga. Den tar upp viktiga aspekter pa
mobiliteten hos aldre, sasom sjalvstandighet och livskvalitet. Att behova sluta kora bil
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kan upplevas stressande for en del, men skriftens budskap &r att med lite god planering
och assistens behdver det inte bli sa omvalvande.

Aven denna skrift erbjuder checklistor, dar man med utgangspunkt i sina erfarenheter
fran upplevda trafiksituationer ska svara pa fragor om sin formaga. Exempelvis: Har du
problem att lasa vagmarken eller numret pa bussarna? Kor du fel i gatukorsningar darfor
att du inte kan lasa namnet pa gatan? Nar du kor, brukar du da tycka att bilar och fore-
mal dyker upp ovantat? Upplever du att du har svart att avgora hur langt bort ett foremal
ar? Nar du kor nu, brukar da stralkastarljus eller solen stora dig mer an vad de brukat
gora forut? Har du svart att vrida pa huvudet? Har du svart att stiga i och ur bilen? Har
du varit med om okat antal mindre olyckor eller tillbud? osv. Efter att ha svarat "ofta”
pa fler an fem av fragorna blir lasaren dirigerad vidare till sidor som diskuterar hur man
ska gora nar man slutar kora bil och information om vilka andra transportmedel som
finns. Den som svarar "ibland” pa fler &n fem fragor far radet att borja planera for att
sluta kora. Skriften menar ocksa att man kan trappa ner genom att undvika nya trafik-
miljoer och bara fortsatta kora i sin hemmiljo. Skriften presenterar aven alternativa
transportmedel och ndmner kortfattat mojligheten att delta i frivilliga natverk med aldre
som fortfarande kor bil eller bilpooler dar dldre som slutat kora sjalva ar delégare i
fordonet och far aka med nagon annan som kor (Monash University Accident Research
Centre, 2006).

Finland erbjuder ett helt paket med utbildning for &ldre trafikanter med checklistor,
handbdcker och studiematerial (Liikenneturva, 2006). Samlad information om trafik-
sékerhet och mobilitet for &ldre forare erbjuds &ven via en EU-finansierad webbsida
(SafetyNet, 2006). Sidan har en uppsats om Older Drivers och en om Novice Drivers.
Informationen &r vetenskapligt grundad och har ett uttalat pedagogiskt syfte. Den ar latt
att hitta (om man har tillgang till och kan anvénda internet) och latt att lasa (for dem
som beharskar grunderna i engelska). Ett av kapitlen handlar om utbildning (educa-
tion/training) for aldre forare och lankar aven vidare till andra informationskanaler.

9.1.5 Simulatorer som utbildningsverktyg

Insikt om hur kroppen och vara férmagor forandras nar vi blir dldre kan vara till stor
hjalp nar man behover anpassa sina kérvanor och beteenden. Det handlar alltsé inte bara
om att inse nar det ar dags att sluta. Normalt dldrande medfor att bl.a. syn, horsel, rorlig-
het och reaktionsformagan forsamras. Forandringarna kan vara gradvisa och kanske inte
alltid sa latta att inse och ta till sig. Det kan finnas en risk att man 6verskattar sina for-
magor. Egentligen kan &ldre forare ha samma typ av problem som manga unga forare.
Skulle det daremot handa nagot riktigt allvarligt, sarskilt for en aldre forare, sa kan det
handa att upplevelsen skrammer sa pass att man avstar fran att kora.

Kaorsimulatorer kan vara ett bra hjalpmedel for att skapa insikt om sina begrénsningar i
och med att man kan utsatta personer for kritiska situationer utan nagon reell risk
(Hancock m.fl., 1990; Tomoaki m.fl., 2006). Simulatorer har sina begransningar och att
kora i en simulator &r inte samma sak som att kéra en riktig bil. Detta géller dven for de
mest avancerade simulatorerna. Vidare kan man fa problem med “simulatorsjuka” (dvs.
illamaende, yrsel, huvudvérk etc.). Problemet med simulatorsjuka ar mer uttalat for
aldre &n andra alderskategorier (Henriksson, 2007). Trots detta kan korsimulatorer vara
ett mycket vardefullt utbildningshjalpmedel nér det galler &ldre bilférare men man
maste vara noga med utformningen av utbildningen for att undvika problem med
simulatorsjuka. Fordelarna &r att man kan upprepa exakt samma situationer hur manga
ganger som helst, det ar enkelt att méata korbeteendet och ge aterkoppling till féraren,
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kdrningen kan inkludera riskfyllda situationer och simulatorer bidrar inte till luft-
fororeningarna. | en simulator har man vidare full kontroll pa fordonet och man kan
saledes “simulera” nedsatta formagor hos foraren till exempel ge intryck forlangd
reaktionstid genom att infora tidsfordréjningar i systemet. Saledes kan det vara ett
utmarkt instrument for insiktsskapande utbildning for &ldre forare. Vidare kan simula-
torer anvandas for ett ge en mojlighet att praktiskt fa prova pa olika stodsystem som
antisladd, farthallare, sidolagesvarnare, navigeringshjélp. Denna typ av stodsystem
haller pa att bli allt vanligare idag. Slutligen kan en simulator anvandas i direkt
traningssyfte for att 6va korbeteende.

Allmant kan man sdga att anvandning av simulatorer for utbildning av bilférare har dkat
I Europa men &r inte sarskilt vanligt i Sverige. Nar det géller utbildning och tréning av
aldre bilforare verkar det vara mycket ovanligt. Tilltron till simulatortraning kan ségas
ha 6kat inte minst i och med det nya yrkesforardirektivet (2003/59/EC) (se: SOU
2005:109) dar man medger att upp till 8 timmar av totalt 20 timmar obligatorisk vidare-
utbildning kan goras i kérsimulatorer. Anvéndning av simulatorer i utbildningssyfte var
amnet for en konferens anordnad av EU projektet Humanist i Madrid (HUMANIST
Network of Excellence, 2006). | slutsatserna fran konferensen lyfter man fram att
simulatorer har natt en sadan teknisk utveckling att de kan vara anvandbara som ett
komplement vid utbildning och traning av fordonsforare (dven buss och tag togs upp).
Men det saknas studier som pa ett vetenskapligt sétt utvarderat vardet av simulator-
traning (Pardillo, 2006). Vidare konstaterar man att det finns ett stort behov av att
vidareutveckla simulatorbaserad traning och utbildning.

9.2  Behov — Nya forskningsfragor

Till att bérja med bor man undersoka behovet av utbildning for aldre bilférare och da
kan man sarskilja tva typer av behov: dels ett behov grundat pa en efterfragan fran de
aldre, dels ett behov grundat pa verkliga effekter (sékerhet, mobilitet, halsa) av utbild-
ningen. Nar det galler efterfragebehovet behéver man beakta att gruppen aldre ar
mycket heterogen och da aven tianka pa mer generella skillnader mellan den "tredje”
och "fjarde” aldern. Till exempel for den forsta gruppen ar behovet av kunskap om nar
man ska sluta kora inte lika aktuell som for den senare. Nar det galler behov grundat pa
verkliga effekter grundas den till stor del pa en forestéallning om utbildningens positiva
varde. Nar det géller att utveckla pedagogik sarskilt inriktad pa aldre har heller inte
mycket forskning gjorts.

Trots att mycket pekar pa att utbildning och traning' kan ha positiva effekter for aldre
bilférare bade med avseende pa mobilitet och sékerhet ar det tunt med vetenskapligt val
genomforda undersokningar som visar pa de verkliga effekterna. Till viss del verkar
detta bero pa metodologiska brister i gjorda undersékningar men ocksa att det ar ett
generellt svart problem med manga okontrollerbara faktorer som kan paverka resultatet.
Trots det ar det inget odverstigligt problem att genomféra vardefulla studier som kan ge
svar pa dessa fragor. Det finns saledes att behov att utforma och genomfora vl
designade studier som kan visa pa vilka effekter utbildning och traning kan ha, framfor
allt nar det galler mobilitetsaspekterna och motivet att bibehalla rorligheten som aldre.

Om man gar tillbaka till de fem majliga malen for en utbildning som listades ovan
(avsnitt 9.1.1) kan man saga att det troligtvis minst intressanta (med avseende pa

11 vi skiljer pd utbildning och tréning pé s& sétt att med utbildning avses mer teoretiska kunskaper och
med traning mer praktiska fardigheter (jfr. eng “education/training”).
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verkligt behov) ar kunskaper om trafikregler etc. Det ar ett omrade som traditionellt
ingar i de utbildningar som redan finns. Darmed inte sagt att det ar helt ointressant.
Framfor allt bor man se till att utbildningen blir mer relevant for malgruppen och ett satt
som skulle kunna provas ar "kunskapsdelning”*?. Det finns &ven myter och osakliga
“fakta” om aldre forare som kan bidra till en felaktig bild av aldre forare. Bilden av att
aldre bilforare skulle utgora en fara i trafiken ar seglivad (jfr. Blaikie, 1999; Donlon
m.fl., 2005; Dubois, 1997; Eklund, 1996; Hummert m.fl., 1994).

Emellertid finns det idag en méngd vél underbyggda fakta om &ldre bilférare som borde
finnas med i ett undervisningsmaterial till &ldre forare och dven i férarutbildningen av
yngre forare. Forslagsvis samlar man in redan befintligt undervisningsmaterial fran
”65+" kursen och andra liknande utbildningsprojekt och gar igenom detta med avseende
pa faktainnehall och ger forslag pa forbattringar. Det finns ocksa internationella erfaren-
heter att ta vara pa och material fran andra lander som bor kartlaggas och analyseras. Vi
har inte hittat ndgon forskning som granskar de utbildningsinsatser som pagar runt om i
varlden. Det torde finnas ett behov av en sadan inventering. | detta avseende bor man
vanda sig till dem som redan har formulerat sina avsiktsforklaringar inom ramen for
Senior-OLA samt eventuellt rekrytera representanter darifran till en referensgrupp i
kommande forskningsprojekt.

Nar det géller kunskaper om férandrade (avtagande) formagor kan man éven har
anvanda sig av fakta om aldre bilférare och presentera detta i traditionell férelasnings-
form. Men det finns en risk att manga inte tar till sig sadan information. "Det déar géller
andra men inte mig.” | vissa fall kan det vara en helt relevant slutsats men & andra sidan
ar det manga som har en felaktig bild av sin egen férmaga. ”Jag kan om jag vill och
behover.” Att verkligen fa uppleva granserna for sina formagor kan bidra till en mer
realistisk sjalvbild. Mer kravande och utmanade korning kan géras pa avlyst bana och
kan sakert verka lockande for vissa.

En korsimulator kan erbjuda méjligheter att lata en forare fa uppleva riktigt kritiska
situationer som kan var bade etiskt och sékerhetsmassigt oméjliga att genomfora i
verklig trafik eller ens pa avlyst bana. Verklig kérning och simulerad kérning ska ses
som kompletterande metoder och inte som exkluderande. Det finns en rad olika metoder
for att skapa insikt som kan anvandas bade i simulator och pa véag. En metod ar
berattande kdrning, dvs. att forsokspersonen far i uppgift att beratta under kérning hur
han/hon tanker och varfor han/hon gor pa ett visst stt till exempel vid svang i vagkors-
ning eller nar man foljer skyltningen mot vissa mal. Man kan ocksa anvanda sig av ater-
beréattande kérning, dvs. foraren far beskriva och motivera sitt beteende efter korningen.
Detta kan ocksa ge en uppfattning om minneskapacitet. For att underlatta aterkopp-
lingen sa ar det en fordel om korningen sparats pa exempelvis video eller dvd.
Kommenterande korning — forare far direkt aterkoppling — har i vissa fall realiserats i
simulatorer i form av en artificiell instruktér som talar om vad man gor for eventuella
fel. Sjalva scenariot (kdruppgiften) ska utformas pa sa satt att de innehaller situationer
som man vet kan vara problematiska for &ldre. | de fall man anvander en simulator
maste man ta hansyn till problemet med simulatorsjuka, dvs. illaméaende, yrsel, m.fl.
problem som kan uppsta pga. motstridiga sinnesintryck. Det innebar att man ska

12 Med detta menar vi att man bor se till att dem som har problemen (och faktiskt oftast ocksé
I6sningarna) far dela med sig. | forskningssammanhang gor man detta genom att anlita informanter/for-
sokspersoner som fér delge sina erfarenheter och kunskaper, som sedan tolkas och omsétts i forsknings-
resultat. Resultaten presenteras i forskningsrapporter och kan anvéndas som underlag for vidareutveckling
av trafikmiljoer och utbildningsmaterial som gagnar trafiksakerheten hos den éldre populationen.
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undvika koruppgifter som t.ex. 90 graders svangar, komplicerad vagmiljo, upprepade
start och stopp. Dessutom bor man ge forarna gott om tid att hinna vénja sig vid
simulatormiljon. Aldre har visat sig vara mer kansliga for simulatorsjuka an yngre
(Henriksson, 2007). Malet for den har formen av utbildning bor vara att bidra till ett
insiktsfullt korbeteende och kloka kérvanor.** Om man vill bidra till en béttre sjalvinsikt
om vilken formaga man har &r praktisk erfarenhet under kontrollerade former och saklig
aterkoppling ett mycket vardefullt instrument. Men det finns ett behov av att utveckla
dessa undervisningsmetoder dar riktig kérning och simulator kompletterar varandra.
Slutligen behdvs bra metoder for att utvardera den har typen av undervisning.

Teknik som underlattar for féraren bor ocksa undersékas och utvérderas avseende olika
grupper och deras specifika behov. Nya tekniska prylar i bilar kan vara bade en hjalp
och stjalp for foraren och inte minst for dldre forare. Manga nya bilar ar redan fran
borjan utrustade med system som farthallare, farddator, backvarnare, anti-spinn, etc.
Dessutom kommer det mer och mer prylar som egentligen inte direkt ar avsedda for
bilkdrning t.ex. mobiltelefoner, handdatorer, MP3-spelare etc. Forutom detta finns det
tillaggsutrustning som GPS navigering, sidolagesvarnare, etc. Det finns saledes en
mangd prylar som kan komma in i férarmiljon och pa ett eller annat sétt paverka forar-
beteendet och koérsakerheten. Ratt utformat och ratt anvént kan de flesta system fungera
som ett stod for saval yngre som éldre forare. Men det ar inte alltid ltt for den aldre
foraren att veta vad som kan vara bra eller vilka krav man ska stélla pa ett stdsystem.
Dels behéver man fa veta vad det finns for teknik, dels behéver man fa prova pa hur det
fungerar. Navigeringssystem kan vara ett bra hjalpmedel men eftersom aldre férare kan
ha svart med delad uppmarksamhet ar det inte sa lampligt att anvanda en kartdisplay
utan hellre ge informationen som talande meddelande. Det borde finnas ett behov av
utbildning om ny teknik och man kan tanka sig manga former, t.ex. ren faktainforma-
tion, checklista som stod for val av ratt utrustning samt ge aldre maéjlighet att fa
praktiskt prova pa. Aven i detta fall kan en kérsimulator vara ett bra instrument for att
visa olika utformningar av stodsystem. Detta ar ett ganska oprovat omrade (visserligen
har Motormannen viss information/utbildning i ny teknik i bilar, men det finns séker-
ligen ytterligare behov, framfor allt av att granska kvaliteten pa och effekterna av utbild-
ningarna). Det som har sagts har galler dven for bilval i sin helhet, vilket var den sista
punkten i den inledande listan. Aven denna typ av utbildningsinsatser behover utformas.
Framfor allt behdver man studera effekterna av olika typer av utbildningsinsatser.

9.3 Sammanfattning

e Utbildning och tréning for &ldre forare kan potentiellt bidra till 6kad mobilitet,
sékerhet och hélsa.

e Det finns nationella incitament for 6kad utbildning av aldre forare (Senior-
OLA).

e Behovet ar dock nagot oklart och behover undersokas mer.
e Man maste ta hansyn till att aldre &r en mycket heterogen grupp.

B3 vi skiljer har mellan beteende och vana. Med beteende menas faktiskt kérsatt nar man val sitter i bilen
och med vanor menas nar man kr som man vanligtvis kor, etc. Beteende ligger mer pa operativ niva och
vana pa strategisk niva.

90 VTI rapport 593



Det kan finnas flera olika utbildningsmal och det galler att gora klart vilket syfte
man vill fylla.

Aldersrelaterade férandringar i kroppslig funktion kan komma smygande.
Manga 4r inte alltid klara 6ver hur deras formaga har andrats.

Det finns ett behov av insiktsskapande utbildning som en grund for andrat kor-
beteende (defensive driving).

Ny teknik i bilarna kan vara bade en hjalp eller stjalp for manga éldre bilforare.

Kdrsimulatorer kan vara ett vardefullt verktyg for insiktsskapande och praktiska
erfarenheter om olika hjalpsystem. Man maste dock beakta problemen med
”simulatorsjuka”.

Det finns ett stort behov av vetenskapligt val genomférda studier for att ut-
vardera vilka effekter utbildning av &ldre forare har.

Det behdvs en kartlaggning av de utbildningsmaterial som finns pa marknaden
(kurspaket, handbdcker, videoinstruktioner, etc.) och utvérderingar av vilka
kvaliteter materialen besitter, med fokus pa behoven hos aldre férare och beakt-
ande av heterogeniteten inom gruppen aldre (behoven hos tredje-/fjarde aldern
och kvinnor/man).

Det finns ocksa behov av internationella jamforelser avseende utbildningar och
utbildningsmaterial.

Det framstar som viktigt bade med battre utvarderingsmetoder av effekterna av
trafikutbildning for aldre och med forskning om utbildningsutbudet.
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10 Avslutande diskussion

10.1 Rapportens resultat

Demografiska undersdkningar visar att antalet aldre kommer att 6ka under de narmaste
20-30 aren. Forskning visar samtidigt att befolkningen i Europa inte bara lever langre
utan ocksa forblir friskare och mer rorlig an vad tidigare generationer dldre kunde rakna
med. Detta i sin tur foranleder slutsatsen att aldern i sig inte ar nagot problem. Det
faktum att fler medborgare uppnar hog alder, behover inte vara oroande fér dem som
planerar samhallen och transportsystem. Det ar konsekvenserna av aldrandet som kan
vara problematiska for vissa aldre i kombination av tillfalliga sjukdomar och “normala”,
vanliga nedséattningar i syn, horsel och kognitiv férmaga. I tidigare forskning om
aldrande har det ocksa papekats att manga aldre har rekapitulerat infér motgangarna
med att aterta sin autonomi och rorlighet efter en olycka eller sjukdomsepisod och
kanske accepterat en samre situation an vad som var nédvéndigt. Mobiliteten och
sjalvstandigheten har darvidlag kanske inskrankts i onddan. Idag ser situationen annor-
lunda ut pad manga sétt. Inom medicinen och samhéllsvetenskapen i allmanhet ses inte
langre aldrandet som nagot som automatiskt behover vara inskrankande, men det
papekas samtidigt att om inte aldrande individers formagor vidmakthallas kan de snart
ga forlorade i takt med hogre alder (Svanborg, 1993). Ett exempel &r betydelsen av
traning for att uppratthalla korformagan hos aldre bilforare (vilket behandlas i
rapportens kap. 4 och 9). Dessutom har miljons utformning successivt fatt stérre upp-
marksamhet i samband med att man definierar manniskornas funktion inte enbart utifran
individers formagor utan dven utifran deras omgivning (t.ex. utformningen av bostads-
omraden, vagmiljoer). Funktionshinder har en vidare betydelse i planeringen idag och
man arbetar med att bygga bort de hinder som kan verka begrénsande for aldre och
handikappade, vilket ocksa betyder mycket for tillgangligheten i hela transportsystemet.
Det ar med andra ord en kombination av mindre halsoproblem i &ldregenerationen och
en okad anpassning av transport- och trafikmiljoerna som gor att man maste omvardera
en del tidigare kunskaper.

| denna rapport om aldre i transportsystemet har identifierats omraden som ar i behov av
ytterligare kartlaggning och forskningsutveckling och en del metodologiska fragor har
identifierats som erfordrar vidare bearbetning (metodfragorna diskuteras vidare i nasta
avsnitt). | var kartlaggning av tidigare forskning fann vi 6vervagande kvantitativa
studier om resvanor och aldres resande samt att man ofta fokuserat fysiska funktions-
hinder i samband med forskning om aldres mobilitet. Aldres inblandning i vissa typer
av bilolyckor, t.ex. korsningsolyckor och olyckor i tat trafik, och aldres utsatthet som
oskyddade trafikanter pa gang- och cykelvagar samt vid 6vergangsstallen &r val
dokumenterat. Den statistik och de resvaneundersokningar som finns fangar ganska val
hela gruppen aldre fran 65 ar och uppat men de olikheter som finns inom gruppen &r
inte lika val dokumenterad. Aldre i olika aldrar, med olika kon och bakgrund, skiljer sig
at i manga avseenden, vilket inte ofta beaktats i tidigare studier fran transportsamman-
hang. Aldres kunskaper och erfarenheter kommer bara i liten man fram i de tidigare
studierna.

Manga fortsatter att kora bil langt upp i aldrarna. Ett fatal individer drabbas av sjukdom
i en sadan omfattning att det satter ner korformagan. Det ar viktigt att beakta det faktum
att sjukdom som paverkar kérformagan kan drabba alla aldrar. En forhojd risk i sam-
band med hdg alder innebér t.ex. storre synfaltsbegransningar och synnedséattningar pa
grund av stroke eller grastarr. Med hog alder drabbas manniskor ocksa i varierande
omfattning av fysisk svaghet och kognitiva forandringar som kan paverka sattet att
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agera i trafiken. Liknande hélsoproblem kan emellertid ocksa drabba yngre personer och
man bor inte 6verdrivet fokusera pa den éldre trafikantgruppen som problem eftersom
de svaraste trafikolyckorna orsakas av personer inom andra aldergrupper och de all-
varligare olyckorna inom &ldregruppen (65+) snarare har minskat under de senaste tio
aren (Briide, 2007; Ifver, 2007).

| rapporten har vi ocksa pekat pa hur mobilitet blir ett viktigt begrepp i samband med
aldrandet. Dagens samhéllen &r mobila i det avseendet att dess invanare ror sig ver
ganska stora ytor och utévar aktiviteter pa flera olika platser under dygnets 24 timmar.
Med hdg alder minskar visserligen behovet av daglig arbetspendling men behovet av
rorlighet minskar inte alls i samma takt. Manniskor som pensioneras idag har i stort sett
samma behov av service och sociala kontakter utanfor hemmet och lokalsamhéllet som
de yngre. De har ocksa behov av stéd och hjalp i vissa sammanhang, vilket inte minst
den tekniska utvecklingen ger stora majligheter till. Ny teknik finns redan i manga
fordon och nya tekniska l6sningar kan gora kollektiva fardmedel mer tillgangliga for
alla kategorier resande. Men det behdvs mer forskning om hur man anpassar tekniken
till individuella behov. Ett 6kat resande till och fran nara vanner, service, fritidsaktivi-
teter och rekreation har i flera tidigare studier sammankopplats med 6kad livskvalitet.
Nyare studier visar att den 6kande mobiliteten ocksa kan kannas kravande nar man blir
aldre och att livskvalitet definieras olika av aldre i olika livsfaser. Mobilitet definieras
och upplevs t.ex. olika av pensionarer i de sa kallat tredje och fjarde aldrarna.

Kvinnornas andel av resandet forvéantas oka i den nya aldregenerationen, inte minst pa
grund av fler kvinnliga kdrkortsinnehavare och bilférare hogre upp i aldrarna. Dessa
antaganden baseras bland annat pa levnadsnivaundersokningar och resvaneundersck-
ningar. Dessutom maste man beakta att resvaneundersokningar speglar hur manniskor
faktiskt reser men inte hur de skulle vilja resa. Vagverket planerar utifran dessa under-
sokningar for en 6kning av bilresandet och antar att de dldre kommer att kora bil i storre
utstrackning &n idag. Men helt sékert vet man inte hur de som idag &r unga och medel-
alders kommer att resa och vilka avvéagningar de gor omkring sitt resande nar de blir
pensiondrer. Dels inverkar de vanor och resmdnster som man har grundat tidigare under
livsloppet, fran ungdomsaren och framat, dels inverkar ocksa det samhalle som de lever
i och hur det kommer att formas och omformas under de narmaste aren. Exempelvis
kommer mojligheterna att resa att paverkas av hur fordonen kommer att utvecklas i
forhallande till klimatfragor, nya trafikmiljoer och sékerhetsaspekter, och inte minst
tillgangen till fordonsenergi i olika delar av vérlden. Bostadernas placering i férhallande
till service, fritid, néjen och sociala aktiviteter ar ocksa av betydelse for en dldrande
befolkning. Den aldrande befolkningen kommer att vara aktiv langre upp i aldrarna och
darmed delaktig i formandet av sin egen mobilitet och i utformandet av de platser och
den service som man finner nédvandig. Dar stélls bade samhallsplaneringen och vi som
forskare infor intressanta utmaningar. I nasta avsnitt diskuteras nagra olika metoder med
anknytning till vad som har framkommit i denna rapport.

En del lander har hélsokontroller i samband med fornyelse av korkort och/eller periodi-
ska kontroller av aldre korkortsinnehavare (t.ex. Finland) men inga patagliga sakerhets-
vinster har kunnat iakttas pa grund av dessa kontroller (se t.ex. Hakamies-Blomqvist
m.fl., 1999; Hakamies-Blomqvist & Peters, 2000). | Sverige &r det en kombination av
egenansvar samt ett ansvar forlagt hos primarsjukvarden som ska tydliggora for varje
individ nar han eller hon ar olamplig som bilférare pa grund av sjukdom, medicinering
eller sviktande halsa. Men det finns svarigheter i samband med beslutet om en patient ar
lamplig som bilforare eller ej, vilket vissa lakare menar att man inte kan 16sa fran fall
till fall. I tidigare studier har man konstaterat att det saknas tydliga beslutskriterier. Vid
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jamforelser mellan den svenska och finska modellen fann man inga storre skillnader
mellan lakares attityder och kunskaper (Hakamies-Blomqvist m.fl., 1998) medan man i
andra sammanhang har konstaterat att kunskaperna i trafikmedicin hos lékare i allman-
het ar for knappa och grundutbildningen for ldkare inte innehaller tillrackligt med
undervisning pa den har punkten (Vagverket, 2005). Den mer samhéllsvetenskapligt
och beteendevetenskapligt inriktade forskning som finns om hur aldre agerar i
transportsystemet ar inte heller tillracklig for att i kombination med medicinska bedém-
ningar gora de avvéagningar som behovs. Debatten drabbas darfor ofta av en viss skev-
het. Pagaende forskning visar ocksa att det i vissa sammanhang handlar om en mer
allman (negativ) attityd till aldre och aldrande som dverforts till transportomradet och
som under flera decennier har inverkat pa hur man diskuterar exempelvis kérkortsfragor
och kontroll av &ldre bilforare.

10.2 Metodologiska aspekter

Forskningen om &ldre i transportsystemet har hittills till 6vervagande del handlat om
kvantitativa studier om resvanor och éldres resande samt ofta fokuserat pa fysiska funk-
tionshinder i samband med mobilitet och sékerhet, medan kognitiva férandringar, livs-
stilar, vardagspraktiker och aldres egna berattelser inte &r lika utforskade. Kategorise-
ringar av aldre har heller inte problematiserats tillrackligt i transportsammanhang. Man
sammankopplar ofta dldre och funktionshinder pa ett slentrianméssigt satt i framstall-
ningar om aldres mobilitet och transportsystemets tillganglighet.

Vi ser flera olika mojligheter att pa nya sétt kombinera metoder och perspektiv for att
fordjupa kunskaperna. Dels kan man genom tester med &ldre forare i verklig trafik
undersoka i vilka trafiksituationer och miljoer som de verkligen ar utsatta for hogre risk,
dels kan man genom fokusgrupper och enskilda berattelser undersoka hur de sjalva
upplever sig som trafikanter och bilforare i vissa trafikmiljéer- och situationer. Tester
kan till exempel ske genom matning av dégonrorelser och kartlaggning av synfalt,
perception och reaktion hos forare i olika aldrar. Darmed kan man jamfcra och
konstatera om aldre har sérskilda problem i vissa situationer och komma fram till vilka
tekniska I6sningar och stodsystem som kan vara lampliga att installera i fordonen. Aven
simulatorstudier kan anvandas som komplement och testkérningar for aldre som vill
undersoka sin egen formaga i kritiska situationer.

Manniskan i transportsystemet &r ett viktigt forskningsomrade, men den édldre manni-
skans perspektiv har hittills inte forfogat 6ver sa stor uppmarksamhet. Kvalitativa meto-
der sasom etnografiska faltobservationer, fokusgrupper och djupintervjuer behéver fa en
mer framtradande plats som komplement till de kvantitativa data som framstélls om
transportsystemets aktérer och presumtiva aktorer.

Ett annat perspektiv som behover fa storre uppméarksamhet i transportsammanhang ar
aldre och genus. Detta ar fortfarande forhallandevis lite utforskat. Aldre beskrivs i
ganska grova termer som just “aldre”, vilket innebér 65 ar och uppat, dvs. ofta 20-30 ar
av en manniskas liv. Det saknas dessutom ofta kunskaper om skillnader och likheter
som utmarker aldre kvinnors respektive aldre mans vardagsvillkor (inklusive inflytande,
onskemal, behov, vanor och forutsattningar), vilka kommer till uttryck pa olika sétt i
olika aldrar inom aldrekategorin och aven far sin klangbotten i vilka resurser som finns
utifran t.ex. familjebild, sambofdrhallande, boende, ekonomiska forutsattningar, etc. For
att forstd sddana sammanhang behdvs det ofta en arsenal av analysmetoder; fran text-
analys och statistikanalys till valformulerade frageformular, intervjuer och integrering
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av teoretiska perspektiv (t.ex. genusteori och socialgerontologi) som uppmarksammar
genus och aldrande.

Det behdvs statistik och demografiska data for att planera samhallen men man behdver
ocksa se individers olikhet. Manniskor som &r osakra eller pa annat satt beter sig irra-
tionellt i trafiken kan utgdra en fara for sig sjalv och andra, men de finns i alla aldrar
och grupper och kan inte sdgas vara ett generellt aldreproblem. Trots att det finns fakta
som visar att &ldre inte orsakar fler olyckor i trafiken &n yngre, existerar fortfarande
myter och sprids manga ganger felaktiga slutsatser om dldre som sakerhetsrisker. Darfor
behovs analysmetoder dér man tar hansyn till heterogeniteten inom aldregruppen och
laser statistiken narganget. Det behdvs ett delvis forandrat synsatt pa alder och aldrande
som inte pekar ut en hel grupp som problematisk pa grund av alder utan istéllet forsoker
skilja ut de individer och delgrupper som utsatter sig och andra for olycksrisker.

Utbildning och traning har identifierats som angeldgna omraden for att aldre ska kunna
anvanda transportsystemet s& mycket som mojligt. Metoder att utvardera utbildnings-
material behéver utvecklas i samrad med dem som ska anvanda materialet, dvs. éldre
sjalva bor goras delaktiga vid utformande av informations- och utbildningsmaterial.
Samtidigt bor deras synpunkter dokumenteras och analyseras av forskare.

Massmediers skildringar och andra offentliga bilder bidrar ocksa till hur man uppfattar
olika trafikanter och hur bilden av de aldre far ett schablonartat utseende i transportsam-
manhang. Att kéra som en “kéarring” eller som en ”gubbe med keps” ar vanliga uttryck
som trots sin skamtsamma ton kan ha ett visst allvar och kan vandas mot den &ldre
generationen i trafiken. Nar nyhetsmedierna rapporterar om trafikolyckor ingar ofta
alder pa de drabbade i nyhetskontexten. Detta kan vara relevant information, eftersom
aldre ar skorare och darfor drabbas oftare av svara skador nar de ar med om en olycka.
Men debatten kan drabbas av en viss skevhet ifall aldre individer i medierna framstélls
som passiva olycksoffer eller om det till och med antyds att den aldre foraren pa grund
av irrationellt beteende skulle vara orsak till olyckan. Metodologiskt behdvs mer syste-
matiska massmediestudier av hur mediebilder och texter skildrar &ldre som trafikanter
och som resenérer i olika transportsammanhang.

Att utga fran kronologisk alder &r bara ett satt att beskriva en grupp eller en individ. |
den har rapporten har vi pekat pa flera olika satt att beskriva alder, till exempel bio-
logisk, funktionell och social alder. Pa sa satt har begreppet heterogenitet ocksa fatt en
central plats i flera av vara resonemang och inspirerat till att etablera nya granser mellan
generationer eller alderskohorter. Med begreppsparet tredje och fjarde aldern som
startpunkt gar det att vidareutveckla och vidga beskrivningen av vad som menas med
"aldre”. Berattelser om aldres mobilitet finns pa olika nivaer i samhallet och hos de
aldre sjalva. Genom att ocksa samla in och analysera sadana beréttelser kan forskningen
bl.a. oka forstaelsen for vilka forflyttningar som inte blivit av och saledes inte syns till i
undersokningar av manniskors resvanor.

Nar man foresprakar fordjupade kunskaper ar det ocksa bra att ha i atanke det faktum att
det inte alltid &r mer datamaterial som behdvs utan kanske fordjupade analyser och tolk-
ning av data och i vissa fall kanske aven sammanfattningar/dversikter av aktuella forsk-
ningsron och mer tillampning av den forskning som finns. | nagra av de omraden som vi
har skisserat i rapporten kan det saledes dven vara lampligt med fordjupade kartlagg-
ningar med syfte att synliggdra och problematisera den forskning som finns.
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11  Forslag péa forskningsomraden

Det behdvs fordjupade kunskaper om aldres forflyttningar och mobilitetsbehov men
ocksa ett kritiskt forhallningssatt till hur nya behov skapas och uttrycks. Vem gor
ansprak pa ett mobilare samhalle och vems vérden ar det som tas tillvara i planering for
Okad mobilitet och storre tillganglighet i det mobila samhallet? Detta &r en litteratur-
oversikt som baseras pa manga olika undersokningar. Allt &r inte helt och hallet veder-
taget, av det vi tagit upp i rapporten, och allt ar inte lika val genomanalyserat.

En del kunskaper finns t.ex. i undersokningar som beskriver befolkningen pa gruppniva,
alder, boende och resvanor; i undersékningar som beskriver individers handlings-
monster i transportsammanhang samt i forskning om hur personer med aldersrelaterade
kroppsliga och kognitiva forandringar klarar olika trafiksituationer. Samtidigt vet vi att
sadana undersokningar behover fornyas kontinuerligt for att vara gallande for nya gene-
rationer och situationer som kan uppsta i en foranderlig samhallelig kontext. Vi ser
ocksa ett behov av dkade kunskaper om den aldrande befolkningens egna beréttelser
och om vilka forestallningar och erfarenheter som paverkar val och avvagningar som
gors av transportsystemens olika aktorer. Vi tanker speciellt pa de resor som inte gors,
de fangas inte ofta in via resvaneundersékningar och de finns inte heller per automatik
med i transportplanerarnas vardag i lika hog utstrackning som de resvanor och res-
monster som redan har etablerats inom en grupp. Dels behdvs kunskaper om hur bade
aldre kvinnor och man (med olika aldrar, olika resurser, boende, etc.) resonerar om sina
transportbehov och forutsattningarna att uppfylla dessa, dels hur de som planerar och
tillhandahaller transportsystemets olika delar resonerar omkring de aldres behov. Forsk-
ningen inom dessa omraden kan ocksa bidra med kunskapsunderlag for att vidareut-
veckla exempelvis trafiksakerhetsatgarder, fordon, utbildningspaket med mera, som
passar aldre (och &ven yngre) trafikanter.

Nedan foljer i punktform en kort sammanfattning av de fragor vi (utan inbordes rang-
ordning) har identifierat som viktiga for framtida forskning.

Aldre trafikanter och trafiksakerhet

e Nar det gdller bilkdrning och aldre som bilpassagerare — vilken typ av skador
drabbar aldre och vid vilken typ av Kritiska situationer ar aldre utsatta for hogre
risk?

e Krocksakerhetstester har hittills varit fokuserade pa yngre/medelalders man som
norm for alla vuxna — nu utvecklas dven krocktester med data om yngre/medel-
alders kvinnor — men vilka resultat framkommer vid tester baserade pa data om
aldre kvinnor och aldre méan?

e Nedsatt syn bland &ldre &r val dokumenterat — hur paverkar den nedsattning som
drabbar &ldre korbeteende och rorelser i trafiken?

e Aven koordination/rérelse mellan olika aktiviteter som ska utforas i fordonet ar
viktiga aspekter for att forbattra trafiksakerheten genom att underlatta for
trafikanterna — hur hanterar aldre forare fordonet i olika situationer?

e Hur utformar aldre visuella strategier nar de kor bil i olika miljer, t.ex. T-kors-
ningar, enkelfiliga vagar, omkorningar? Hur anvander forare sin formaga att
agera och reagera under olika uppgifter? (Se dven nésta avsnitt om fordon
anpassade for aldre forare.)

96 VTI rapport 593



Aldre behdver mer tid pé sig och mer information for att fatta beslut — hur bor
helheten i trafikmiljon se ut for att passa éldre trafikanter? (Nu har oftast vag-
miljon och hur vdgmarken ska designas studerats var for sig.)

Vilken typ av visuell information anser aldre forare att de behdver och hur
anvander de den nar de behover den? Hur avlaser dldre forare i olika aldrar den
visuella omgivningen?

Den vanligaste orsaken till att &ldre véljer att inte kdra i morker &r enligt tidigare
undersokningar blandning — hur ska aldres problem vid mérkerkdrning kunna
minskas? Hur kan den visuella ledningen forbattras? Hur kan den direkta bland-
ningen fran vagbelysning och andra fordon och den indirekta blandningen fran
vagbana och vdgmarken reduceras?

oS 1]

Det &r speciellt viktigt att aldre forare far “lagom mycket ljus” fran vagutrust-
ning som styr trafiken i morker — hur paverkar olika nivaer av vagbelysning
aldres mobilitet? Hur ska vagbelysningen vara utformad sa att den ger en hog
kontrast mellan objekt pd och néra gatan/vagen och bakgrunden men samtidigt
inte medverkar till blandande kontraster?

Variabla meddelandeskyltar ar ett relativt nytt forskningsomrade och nyare
europeiska studier dgnas at att undersoka hur dessa skyltar bér utformas — hur
fungerar variabla meddelandeskyltar for aldre?

Aldre oskyddade trafikanter ar 6verrepresenterade i fall- och halkolyckor — hur
bor vaghallning och utformning av gang- och cykelstrdk vara for att passa aldre
trafikanter?

Aldre som bilférare

Vad behdvs for kunskaper om skillnader mellan dldre och yngre for att utveckla
fordonssakerhet? Vilka faktorer bidrar till sdkrare fordon for aldre respektive
yngre forare?

Nér det galler tekniska hjalpmedel, design, fordonsutrustning, etc. — hur kan
adaptiva HMI-gréanssnitt som anvéander olika sinnen, inte enbart visuella
utvecklas mer i forhallande till aldres behov och férmagor? Hur kan adaptiva
granssnitt gora att hjalpsystem battre kan utformas utifran de aldre forarnas
behov och formaga samt dven ta hansyn till den aktuella trafiksituationen? (Med
adaptivitet menas att man kan anvanda olika sinnesmodaliteter (1/O kanaler)
men ocksa att kommunikationen kan anpassas efter den aktuella situationen.)

Hur kan riktlinjer for att utforma Intelligent Transport System, ITS, anpassade
till &ldres behov forbéattras? Behover aldre forare exempelvis navigeringssystem
med alternativ ”sékraste vag” som komplement till snabbaste och kortaste vég
(som finns i dagens navigeringssystem) och hur bor ett sadant system vara
utformat?

Nér det galler bilinteridrer och ITS-I6sningar har &ldrepopulationen inte av
tradition varit en grupp i fokus — hur kan man omvandla kunskaper om vilka
funktioner som kan vara nedsatta hos aldre, till kunskap for att utforma bil-
interiér och hjalpsystem som kan stddja aldre och kompensera for vissa ned-
séattningar?
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Kollisionsvarningssystem maste kunna anpassas till individuella férarbehov
(t.ex. reaktionstider). En enhetlig tidséattning kan i bésta fall vara behjélplig, i
samsta fall riskfylld och resultatet fran tidigare forskning visar pa vilka generella
svarigheter man kan méta. Hur beaktas formagan hos olika forare i sadana
varningssystem? Hur kan aldre bilforares individuella svarigheter beaktas?

Ar korkortslgsa fordon ett alternativ for dldre fore detta bilférare som av halso-
skal eller andra skal valt att sluta kéra vanliga fordon? En del aldre skaffar s&
kallad mopedbil nar de inte langre far kora bil. Men det finns dven mer billika
korkortsldsa fordon som innehas av foéretradesvis éldre och funktionshindrade
personer. Ar det bra att en storre andel dldre anvinder dessa fordon? Hur ser
sakerhetsaspekter och anvandarvanlighet ut for denna malgrupp?

Aldre i kollektivtrafiken
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Internationella studier konstaterar att minskat socialt kontaktnat och langa
avstand till slaktingar gor att fler aldre lever isolerade och ar beroende av vl
fungerande kollektivtrafik eller andra alternativ sasom frivilliga transportnét-
verk. Mer kunskaper behdvs om heterogenitet inom aldregruppen — hur ser
behoven ut for ”aldre dldre” och "yngre aldre” aktérer samt vad skiljer res-
monstren mellan dldre kvinnor och &ldre mén inom kollektivtrafiken?

Kollektivtrafiken ar en okand miljo for manga aldre som tidigare har rest
huvudsakligen med egen bil — hur hanteras nya situationer och nya rutiner av
aldre resenarer som ska borja aka med kollektivtrafiken?

Vilka problem och mgjligheter med kollektivtrafiken upplever de aldre rese-
narerna?

Tidigare forskning pekar pa att klyftan tenderar att 6ka mellan dem som har hdg
rorlighet och dem som har Iag rérlighet (“mobility rich” och “mobility poor”)
och hdg respektive lag sjalvstandighet — vilka resurser behovs for att bibehalla
rorlighet och sjalvstandighet och hur l6ser olika grupper av &ldre sina transport-
er?

Hur Kklarar sig aldre som inte kan kora bil och som inte far aka fardtjanst — fram-
for allt dar kollektivtrafiken &r glest utbyggd?

Hur uppfyller man ambitionen att gora kollektivtrafiken tillganglig for alla?

Hur ser "hela resan” ut for aldre i olika aldrar? Exempelvis hur tar man sig till
kollektivtrafikens hallplatser, hur &r utformningen av miljon vid hallplatser och
gangvagar, samordning mellan olika transporter, etc.?

Hur vill olika grupper av dldre anvanda transportsystemet? Vilka former av
kollektivtrafik passar olika grupper av aldre?

Vilka erfarenheter och forestallningar ligger till grund for hur &ldre aktorer
faktiskt agerar i olika transportsituationer och i situationer dér tydliga transport-
alternativ saknas? Vilka beréttelser framtrader och vilka alternativa tolkningar
(motberattelser) kan pavisas i samband med aldres forflyttningar inom kollektiv-
trafiksystemet?
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Aldre, mobilitet och halsa

Aldres rorlighet (mobilitet) ssmmankopplas ofta med halsoaspekter sdsom ned-
satta kroppsfunktioner. Kognitiva forandringar har identifierats som kan paverka
t.ex. bilkdrningen — hur ser sambanden ut mellan kognitiva férandringar och
séttet att hantera olika typer av trafiksituationer?

Aldres kroppar dr ocksa skorare an de yngre och aldre loper storre risk att skadas
allvarligt vid en olycka — hur ser skaderisken ut for &ldre i olika olyckssitua-
tioner? Hur drabbas aldres kroppar vid olika krocksituationer?

Tidigare forskning visar att foljden av att upphora med bilkdrning gor att det blir
farre utomhusaktiviteter och 6kat beroende av andra for transporter. Minskad
mobilitet har ocksa i en del tidigare undersokningar forknippats med minskad
sjalvstandighet och isolering/ensamhet med risk for psykisk ohalsa. Hur vanligt
ar det att man gor sadana orsakssamband? Har man beaktat sociala natverk,
service och boende nar man undersokt sadana fragestallningar? Hur uppfattar
aldre sjalva sin livskvalitet och hélsa i forhallande till mobilitetsaspekten?

Att vissa éldre slutar kora bil kan ha flera olika orsaker. Halsoaspekter anses
vara en huvudorsak, men vi vet ocksa att manniskor i olika aldrar valjer av helt
andra orsaker &n hélsa och alder, att inte kora bil. Vilka varderingar och prakti-
ska dvervaganden avgor valen av transportmedel i olika aldrar? Vad hander med
de sociala sammanhangen for dem som inte kan kora bil eller pa annat satt
forflytta sig i samhallet?

Hur ser situationen ut i andra lander? Hur genomfors jamforande studier mellan
aldres mobilitet i olika lander? Vilka kulturella/sociala skillnader upptrader och
hur beaktas dessa? Hur ser det ut i olika lander nar det galler trafikrelaterad
rehabilitering och utbildning/traning foér dem som har drabbats av funktionsned-
séttning?

Transporter, aldrande och genus

Det sjatte transportpolitiska malet, jamstalldnetsmalet omfattar ocksa dldre — hur
beaktas jamstalldhetsmalet med fokus pa de aldre i transportsystemet?

Aldres resande har hittills inte varit sarskilt uppmarksammat ur ett genus-
perspektiv — vilka skillnader finns mellan &ldre kvinnors och &ldre méns
resande? Varfor reser kvinnor mindre, valjer andra fardsatt och har andra
erfarenheter &n man?

Aldre kvinnor slutar kora bil tidigare an mannen och uppger oftare att det beror
pa mindre korerfarenhet och samre ekonomi, medan mannen kor langre upp i
aldrarna och oftare slutar av halsoskal — hur kan man tolka aldre mans och aldre
kvinnors val att kora eller inte kdra bil? Vilka resurser behdvs for att vidga de
aldre kvinnornas respektive mannens valmojligheter?

Ofta kategoriseras manniskor som “aldre” fran 65 ar och uppat — detta sker inte
minst inom transportplaneringen — och manga lever darmed en lang period av
sina liv som “&ldre”. Vad innebar det att vara &ldre och kvinna och &ldre man i
transportsammanhang och hur ser de dldre kvinnornas och ménnens erfarenheter
ut i olika faser av aldrandet? Hur kan man beakta intersektionalitet i transport-
forskningen?
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Transportplaningen och aldre aktérer

Olika malgrupper och kundgrupper skapas i planeringssammanhang — hur
definieras och tolkas innebdrden av malgruppen/kundgruppen "aldre” i
transportsystemet? Hur inforskaffas och avgransas kunskaperna och vilka
kategoriseringar gors av dem som utformar transportsystemet?

Det finns redan mycket kunskaper om éldres funktionsnedséttningar, om aldres
rorlighet och &ven sociologisk forskning om &ldres heterogenitet. Hur anvands
den typen av kunskaper om &ldre i den vardagliga planeringspraktiken pa natio-
nell, regional och lokal niva?

Hur beaktas de aldres synpunkter och erfarenheter i samband med samrad med
olika grupper i transportsystemet, t.ex. i samband med planering av nya kollek-
tivtrafiksatsningar och véagprojekt?

Den offentliga bilden av aldre i transportsystemet

Vilka berattelser och motberattelser om aldre och deras mobilitet framtrader i
den offentliga debatten?

Vilka beskrivningar framfors av politiker, av pensiondrsorganisationer, etc.?

Vilka versioner av &ldre trafikanter framtrader i nyhetsrapporter och andra mass-
medieskildringar?

Utbildning och traning for aldre trafikanter
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Utbildning och traning for &ldre forare kan potentiellt bidra till 6kad mobilitet,
sakerhet och halsa men utbudet och behoven av utbildningar ar nagot oklart —
vilket utbud finns av utbildning och vad behdvs for att méta aldre forares behov?
Hur vederhéftiga ar de befintliga utbildningsmaterial som finns bade nationellt
och internationellt?

Vad har efterfragats i samband med tidigare studier och utvarderingar och vad
har visat sig relevant for dldre bilforare?

Det finns nationella incitament for 6kad utbildning av aldre férare (bl.a. Senior-
OLA) - vilka olika utbildningsmal framtrader i dessa sammanhang? Vilka syften
finns och hur klargérs de olika syften man vill uppfylla? Hur tas hansyn till att
aldre ar en mycket heterogen grupp med olika erfarenheter och individuella
behov?

Aldersrelaterade férandringar i kroppslig funktion kan komma smygande.
Manga ar inte alltid klara 6ver hur deras formaga har andrats. Far alla mojlig-
heter till rehabilitering och mobilitetstraning efter tillfalliga funktionsnedsatt-
ningar (t.ex. i samband med operation eller mindre skada)? Behdvs, och hur
utvecklas i sa fall, fler professionella forum (sdsom mobilitetscentrum och
trafikmedicinska centrum) som kan vara stod for dem som ska hantera sadana
forandringar? Hur bor verksamheten vid sadana forum vara utformad?

Yngre och aldre trafikanter ror sig ofta med olika mal i transportsystemet och
utsétter sig vid skilda tidpunkter och situationer for olycksrisker — hur under-
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lattas interaktionen mellan olika trafikantgrupper och olika aldrar i trafiken? Hur
skapas en grund for andrat korbeteende (defensive driving) hos olika aldrar?

e Ny teknik i bilarna kan vara en hjalp eller stjalp for manga aldre bilférare — hur
anvands den teknik som finns i bilarna idag av aldre férare och hur kan de &ldre
utveckla sin teknikanvandning?

e Hur testar (méter) man objektivt situationer dar aldre forare utgor en olycksrisk?

e Med vilka hjalpsystem skulle man kunna eliminera risker som drabbar &ldre
trafikanter?

e Hur upplever de aldre sig sjalva i trafiken (t.ex. vid svang i vagkorsning eller nar
man foljer skyltningen mot ett visst mal)? Vilka stodsystem kan aldre personer
med olika erfarenheter, alder och kon tanka sig att anvanda?

o Vilka effekter har tester, utbildningar och traning av aldre forare? Hur utvéarderas
olika test-, utbildnings- och traningsmetoder?
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