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Forord

Trafikanalys har i regleringsbrevet for 2018 fatt ett uppdrag att redovisa ett kun-
skapsunderlag om persontransportsituationen i Sverige inom olika trafikslag och
fardsatt. Aven internationella resor ska belysas med fokus pé évriga lander i Nor-
den. Redovisningen ska omfatta hur resor sker idag samt innehalla en analys av
mojligheterna att resa for olika grupper i samhéllet. Trivector fick som del av
detta regleringsbrevsuppdrag i uppdrag att genomféra en sammanstélining och
analys baserad pa kvalitativa studier som beskriver eller forklarar och satter ord
pa varfor resmonster, kopplade till olika forutsattningar att resa, ser ut som de
gor med fokus pa olika grupper.

Analysen utgar fran de grupper Trafikanalys har valt att anvanda i uppdraget och
de forutsattningar Trafikanalys bedémt vara relevanta (bilinnehav, kollektivtra-
fikutbud, korkortsinnehav, logsumma etc.) och kompletteras med 6vriga rele-
vanta perspektiv.

Summerat studeras forutsattningar att resa och resmonster (med fokus pa antal
resor fordelat pa arende och fardsétt) for ett antal grupper som kategoriserats efter
nagra olika utgangspunkter (geografiska boendelokalisering, socioekonomiska
och demografiska faktorer).

Uppdraget ska fungera som underlag och stod for analys och redovisning av Tra-

fikanalys uppdrag och har genomforts av Tekn dr Hanna Wennberg och Tekn dr
Lena Smidfelt Rosqvist, Trivector.

Lund 2018-12-03
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Introduktion

1.1 Uppgiften och angreppssattet

Resande forvantas ofta hanga samman med forutsattningar sasom tillgang till
fardmedel, korkort, funktionshinder och lokaliseringsfaktorer. Just relationen
mellan dessa dimensioner ar det denna rapport forvéntas bidra med forklaringar
till. I vart angreppssétt och redovisning tar vi utgangspunkt i att sadana forkla-
ringar inte &r enkla eller sjalvklara men att de har sin struktur i vetenskaplig for-
staelse av dessa. Vi utgar darfor fran en indelning av forklaringsfaktorer i demo-
grafiska och socioekonomiska, tillgdnglighet samt vanor, attityder och normer.

Uppdraget var att genomfora en sammanstallning och analys av kvalitativa stu-
dier som beskriver eller forklarar och satter ord pa varfor resmonster, kopplade
till olika forutsattningar att resa, ser ut som de gér med fokus pa olika grupper.
For att genomfora detta har vi utgatt ifran i sadana indelningar som vi av erfa-
renhet vet finns i litteraturen som primart ar kvalitativ och teoretisk. Vi har sokt
efter kompletterande litteratur for att kunna forklara resmonster, kopplade till
olika forutsattningar att resa, med fokus pa olika grupper.

Vi har anvant Lunds universitets biblioteksdatabas for att soka litteratur och kan
konstatera att det traditionellt finns mycket fa artiklar om resmonster baserade pa
kvalitativa studier, vilket dven bekréaftas av en artikel som just gjort en sadan
overblick!. Vi har darfor haft ett vidgat sokperspektiv i syfte att kunna forklara
de mdnster och kopplingar mellan tillganglighet, resande och mobilitet som finns
for svenska data. Mars et al. (2016) kategoriserar de funna kvalitativa studierna
fran specifika fardsatt aven om de ocksa bland de vanligare &mnena fann studier
som behandlar oron for olika aspekter av transportsektorns hallbarhetsomstall-
ning. Forfattarna konstaterar ocksa att intresset for denna typ av studier verkar
vara pa uppatgaende.

1.2 Resande och efterfragan

Generellt har de faktiska resavstanden okat i relation till de potentiella, dvs. av-
standen till de narmaste alternativen har pa 6vergripande niva inte okat, vilket
tyder pa att de destinationer som méanniskor valjer att besoka inte alltid &r de som
ligger narmast bostaden rent geografiskt?. Samtidigt visar analyser att resandet
fran 70-talet till nu inte har 6kat namnvart per capita i Sverige — sett till det ge-
nomsnittliga vérdet. Skillnaderna mellan individer och generationer ar dock

1 Mars et al., 2016. Qualitative research in travel behaviour studies. Transportation Research Procedia 18,
434-445.

2 Haugen, 2012. The accessibility paradox Everyday geographies of proximity, distance and mobility. Avhand-
ling Umea Universitet.
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stora®. Till exempel reser yngre idag betydligt kortare totalt &n vad motsvarande
alderskategorier gjorde da pa 70-talet medan &ldre idag reser betydligt langre an
ildre da*®. Detta monster finns dven internationellt®, 7. Det &r viktigt att vara
medveten om att det inte finns en fix transportmangd som vi som individer eller
samhdllet som sddant har ”behov” av. Hur stort det totala trafikarbetet blir beror
pa en mangd faktorer. Beroende pa hur samhallet planeras och vilka forutsatt-
ningar olika trafikslag ges kan bade en individs, och samhallets, totala méngd
paverkas. Nya forutsattningar i trafiksystemet kan bade skapa ny trafik och
minska den. Det resande vi har idag &r en spegling av samhallet som det ar upp-
byggt, planerat och fungerar idag, inklusive hur trafiksystemet ar utformat®. In-
dividers realiserade mobilitet (resande) paverkas av behovsdriven efterfragan,
onskad efterfragan och forutsattningar.

Hur vi som individer valjer i systemet ar tétt l&nkat till det utbud som erbjuds och
hur attraktiva olika alternativ ter sig relativt varandra — alternativens relativa at-
traktivitet. Vart resande ar ofta ett harlett behov: vi reser for att delta i nagot.
Aven om forskning visat och diskuterat resandets komponent av ndgon form av
gladje, eller tillfredstallelse, forutom nyttan av att nd sitt mal®. Detta galler mer
for onskade resor som fritidsresor och i mindre grad for vardagsresor. De aktivi-
teter som erbjuds, och hur de ar lokaliserade i rummet, har en avgérande bety-
delse for vilka val for resorna vi gor.

For att ta del i de 6nskade aktiviteterna maste vi som individer dvervinna det
transportmotstand (uppoffring/kostnad) som den transportstandard som erbjuds
innebar. Om transportmotstandet &r for stort, sa blir efterfragan pa forflyttningar
mindre. De fardmedel som erbjuder hdg transportstandard kommer att fa storre
del av transporterna, &n de som erbjuder samre standard. Och olika alternativ
med tillhdrande transportmotstand stalls i relation till varandra.

Ofta valjer vi inte helt fritt mellan de erbjudna alternativen. Olika restriktioner
sétter granser for vilka alternativ som dar tillgangliga och hur attraktiva de upp-
fattas. Ett tydligt exempel &r de olika resereglementen som reglerar tjénsteresan-
det inom ett foretag.

Nar vi som individer slutligen fattar ett val om resmal och/eller fardsatt bland de
olika tillgangliga alternativen kommer detta val, férutom de yttre forutsattning-
arna, att baseras pa var kunskap om vilka alternativ som finns, vilka konsekven-
ser de olika handlingsalternativen kommer att fa, vara personliga attityder och
varderingar som vi bar med oss och ocksa de sociala normer som omger oss.
Och for dessa spelar aven vanor in som paverkar vara attityder och vérderingar.

3 Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2017. Vem ska gora jobbet for att utslappsmalen ska nds? Lunds uni-
versitet, LTH, Instutionen for teknik och samhalle, trafik och vag.

4 Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2017. ibid

5 Frandberg & Vilhelmsson, 2011. More or less travel: personal mobility trends in the Swedish population fo-
cusing gender and cohort. Journal of Transport Geography.

6 T ex McDonald, N.C., 2017. Are millennials really the “Go-Nowhere” generation? Journal of the American
Planning Association.

7 ifmo, 2013. ‘Mobility Y’ — The emerging travel patterns of Generation Y.
8 Polzin et al., 2014. The impact of millennials” travel behavior on future personal vehicle travel.
9 T ex Mokhtarian, 2005, Travel as a Desired End, not Just a Means. Transportation Research A.



3

Trivector Traffic

Att kunna transportera sig och resa ar emellertid en nddvéndighet i dagens sam-
halle. Ur ett historiskt perspektiv har samhallet sett till att ge individer méjlighet
att resa och resa langre, framférallt genom inférande av nya och snabbare trans-
portmedel som gjort det mojligt att fardas langre pa samma tid. Foljden av denna
utveckling ar ett samhalle med mycket hg mobilitet &ven om det inte alltid géller
alla grupper. Det blir latt en onyanserad diskussion om hur tillgangligheten har
forandrats. Tillgangligheten for vissa grupper, omraden och aktiviteter har mins-
kat, &ven om tillgangligheten pé& Gvergripande niva inte har sjunkit°.

Hallbar tillganglighet for ett framtida post-fossilt samhélle skulle kunna vara att
antal aktiviteter (eller resor) som individer i genomsnitt gor a&r samma fore/efter
inférande av styrmedel/atgard, men att dessa genomfors till kostnaden av lagre
och fossilneutral energiatgang samt farre bilkilometer i enlighet med olika of-
fentliga behovsskattningar for transportsektorns omstallning™.

Det finns en skillnad mellan aktiviteter som av individen &r valda relativt fritt
och sjalvstandigt (egenkontrollerade) och aktiviteter som ar pabjudna av omgiv-
ningens krav och forvantningar (strukturellt tvang). Detta &r en i sammanhanget
intressant reflektion som pa ett intressant sétt diskuterats av Mattioli*2 som upp-
manar till ett kritiskt resonerande kring transporternas roll som behovstillfred-
stallare/efterfragan idag och for framtiden. Vilket transportarbete som efterfragas
ar genererat av ett behov och vilket &r genererat av en 6nskan om nagot? Gar det
att pa ett objektivt satt bestaimma vad som &r transportbehovet for ett samhalle
eller en individ? Han resonerar ocksa i termer av att 6nskad efterfragan forandrar
vad vi ser som behovsgenererad efterfragan. Han resonerar kring betydelsen av
dagens forstaelse av transportefterfragan i relation till fragor om globala och ge-
nerationsperspektiv pd behov. Ar dessa lika for alla Gverallt i varlden? Och kom-
mer de att forbli de samma for kommande generationer? Det finns spanningar
mellan réttvisa och tillganglighet a ena sidan och konsekvenserna av globala ut-
slapp och rattvisa mellan generationer & andra sidan. Det finns fler som for lik-
nande resonemang om att inte enbart diskutera mobilitet i termer av fordelar utan
forordar en mer nyanserad beskrivning av att saval mobilitet som immobilitet
som saval 6nskat som oonskat'®. Mobilitet &r inte enbart efterstdavandsvard. Viss
mobilitet kanske kan minskas utan att det upplevs som annat &n bra medan annan
kanske det finns en stark 6nskan om att oka**. Skillnaden mellan pendlingsre-
sande och fritidsresande &r klassiska exempel pa just dessa olika dnskvardheter.
Och i Sverige har standigt 6kad mobilitet ifragasatts som en myt*®, vilket &r en
tankevéckande diskussion i relation till behovet av minskade transporter som en
del av klimatomstallningen. Dessa diskussioner &r vi delvis inspirerade av i rap-
portens sista kapitel.

10 Haugen, 2012. ibid
11 Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2018. ibid

12 Mattioli, 2016. Transport needs in a climate-constrained world. A novel framework to reconcile social and
environmental sustainability in transport. Energy Research & Social Science.

13 Ferreira et al., 2017. Immotility as resilience? A key consideration for transport policy and research. Applied
Mobilities.

14 Holden & Linnerud, 2015. Holden, E. Linnerud, K. (2015) Troublesome leisure travel: Counterproductive sus-
tainable transport policies.

15 Essebo, 2013. Lock-in as make-believe — Exploring the role of myth in the lock-in of high mobility systems.
Institutionen fér Ekonomi och samhalle, Handelshégskolan vid Géteborgs universitet
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1.3 Mobilitet och tillganglighet

Den har rapporten utgar fran tva grundlaggande begrepp: mobilitet och tillgang-
lighet. Dessa begrepp avser olika saker, men relaterar anda till varandra. Med
mobilitet avses bade faktisk och potentiell rumslig forflyttning. Rorlighet an-
vands ibland synonymt med mobilitet, vilket &r en forenkling av begreppet. Mo-
bilitet handlar inte bara om att manniskor forflyttar sig utan dven manniskors
mojligheter att forflytta sig och vara delaktig i aktiviteter efter behov och 6nske-
mél.lﬁ 17

En dvergripande definition av tillganglighet ar “den latthet med vilken manni-
skor kan na utbud och aktiviteter de har behov av i samhéllet”. En snarlik vanligt
forekommande definition &r tillganglighet som “mojligheten att ta del av nagot
antingen efterstravat eller som vi behdver”. Tillgdnglighetsbegreppet anvands i
olika sammanhang och betydelse, men framférallt ar det tillampningen pa olika
skalnivaer i planeringen som &r det storsta skillnaden. Pa en makroniva kan vi
tala om en geografisk tillganglighet som mats i termer av exempelvis avstand
och restid. Vidare kan vi studera tillgangen till resméjligheter och da avses ex-
empelvis avstand till kollektivtrafik och den kvalitet som erbjuds i kollektivtra-
fiken eller andra fardsétt, korkorts- och biltillgang och sa vidare. Pa en mikroniva
ar det utformningen av hinderfria miljoer som ar fokus med mal om att skapa
tillganglighet for alla, oavsett fysiska, psykiska eller andra forutsattningar. Ibland
anvands aven begreppet universell utformning pa denna niva.

Tillganglighet och mobilitet (i betydelsen rorlighet) &r tva sidor av samma mynt.
Tillgangligheten ar forflyttningens nytta, medan rorligheten ar medlet och det
som genererar kostnader.'® Den svenska transportpolitiken har alltmer 6vergatt
till att fokusera pa okad tillganglighet vilket utgor funktionsmalet for de trans-
portpolitiska malen.

Genom god tillganglighet kan behovet av rorlighet minska aven om det inte pa
nagot satt att ar sjalvklart att den gor det. Att kunna transportera sig och resa ar
ofta en nédvandighet i dagens samhalle. Samtidigt finns studier som visar att
nérheten till servicefunktioner, fritidsaktiviteter och utbildningsmdjligheter har
okat i Sverige, den objektiva tillgangligheten har 6kat'®. De faktiska resavstanden
har 6kat betydligt och ar langre an de potentiella, dvs. avstanden till de narmaste
alternativen, vilket tyder pa att de destinationer som manniskor valjer att besoka
inte alltid &r de som ligger narmast bostaden rent geografiskt.?°

En relevant teoretisk utgangspunkt for forstaelsen olika gruppers mobilitet och
betydelsen for manniskors mojlighet till ett gott liv & The Capabilities Appro-
ach. Filosofen Martha Nussbaum har tillsammans med nationalekonomen
Amartya Sen, som fatt Sveriges Riksbanks pris i ekonomisk vetenskap till Alfred
Nobels minne, utvecklat The Capabilities Approach. Innebdrden &r att for att
leva ett gott liv maste manniskan fa mojlighet att utveckla sina formagor. Barn

16 Metz, 2000. Mobility of older people and their quality of life. Transport Policy.

17 Kaufmann et al., 2004. Motility: mobility as capital. Inter-national Journal of Urban and Regional Research.
18 Ross, 2000. Mobility and Accessibility: The Yin and Yang of Planning. World Transport Policy and Practice.
19 Haugen, 2012. ibid.

20 Haugen et al., 2012. Proximity, accessibility and choice: a matter of taste or condition? Papers in Regional
Science.
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som aldrig far ritpapper och fargkritor kan inte utvecklas av att rita och mala.
Den som inte kan ga och saknar rullstol far inte utvecklas i samma utstrackning
som andra. The Capabilities Approach anvénds idag inom FN som ett komple-
ment till ekonomiska matt som BNP per capita for att méata vélbefinnande hos en
befolkning.

Alla méanniskor har mobilitetsresurser, men resurserna kan skilja sig at mellan
olika individer och grupper, se Figur 1-12'. Ramverket har anvénts for att studera
kollektivtrafikens roll for aldres mobilitet och mobiliteten ses som en viktig del
av valbefinnandet (wellbeing). De resurser som konstateras vara mest betydelse-
fulla for &ldres upplevda mobilitetsmojligheter (mobility capability) och for den
realiserade mobiliteten (mobility functioning) &r var man geografiskt bor
(centralt eller perifert/glest), de sociala resurserna i form av en partner, korkort-
sinnehav och tillgang till kollektivtrafik.??

En teoretisk utgangspunkt i begreppet mobilitetsresurser har ocksa applicerats av
Trivector for att forsta forutsattningarna for boende i socialt utsatta omraden vad
géller mobilitet och tillganglighet och hur delade mobilitetstjanster kan utformas
for att adressera dessa forutsattningar (mer om den studien beskrivs i avsnitt 2.2
Forutsattningar i tillganglighet).
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n -
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Figur 1-1  Amartya Sen’s Capabilities Approach anpassad av Ryan (2015) som ramverk for att studera
kollektivtrafikens roll for &ldres mobilitet. Kélla: Ryan (2015).

21 Amartya Sen’s Capabilities Approach har applicerats som ramverk for att studera kollektivtrafikens roll for
aldres mobilitet.

22 Ryan, 2015. Exploring public transport as an element of older persons' mobility: A Capability Approach per-
spective. Journal of Transport Geography.
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2. Forklaringar till skillnader i realiserad mobilitet

Mycket av de skillnader i resande som finns mellan olika grupper férklaras av
demografiska och socioekonomiska faktorer. Som de flesta nog tanker reser man,
personer med barn, med tillgang till bil och hdginkomsttagare mer. Att de med
god tillgang till kollektivtrafik ocksa anvander denna i genomsnitt mer &n de utan
sadan tillgang faller ocksa inom ramen for det forvantade.

Men allt forklaras inte av dessa faktorer, det finns dven andra forklaringar som
inte alltid finns med som forklarande variabler i kvantitativa analyser. Bland
dessa finns till exempel vanor, attityder och normer. Detta avsnitt anvander de
vanligaste indelningarna av faktorer sa som de ofta anvands i litteraturen som
struktur och grund till den syntes som presenteras i kapitel 3 Sammanfattande
analys.

2.1 Demografi och socioekonomi

Kon och alder

Kon

Skillnader mellan hur kvinnor och mén reser &r valdokumenterade. Skillnaderna
i resmonster inom konen ar stora och skiljer sig mycket beroende pa alder, in-
komst och utbildningsniva. Aven om dessa skillnader 4r mycket storre an de mel-
lan konen, finns det genomgaende och konstaterade skillnader mellan méan och
kvinnor som grupp nér det géller resande och framfor allt val av fardmedel och
reslangder?, 2. Det finns ocksé skillnader mellan konen i vilka resméjligheter
man har, till exempel har mén oftare tillgéng till bil?®, 2. Skillnaderna mellan hur
méan och kvinnor i singelhushall spenderar sina resurser illustrerar tydligt mans
preferenser for bilanvandning?’.

Svenskarna reser i genomsnitt 47 km per person och dag varav 28 km med bil.
Man reser betydligt langre strackor och lagger mer tid pa sitt resande &n vad
kvinnor gor. Mén reser med i genomsnitt 37 % langre &n kvinnor och &nnu lite
(43 %) langre med bil®. Mén gor oftare arbetsrelaterade resor jamfort med kvin-
nor, medan kvinnor oftare gor resor kopplade till hushallet eller det sa kallade
obetalda hem- och omsorgsarbetet. Det kan yttra sig i att kvinnor oftare gor

23 Indebetou, 2010. Mans och kvinnors resmonster i Malmo — konsekvenser map milj, ytbehov och ekonomi.

2 Kronsell et al., 2016. Achieving climate objectives in transport policy by including women and challenging
gender norms: The Swedish case. International journal of sustainable transportation.

25 Polk, 2004. The influence of gender on daily car use and on willingness to reduce car use in Sweden. Jour-
nal of Transport Geography.

26 Indebetou, 2010. ibid.

27 Carlsson-Kanyama & Réty, 2008. Kvinnor, man och energi: makt, produktion och anvandning. FOI-R-2513-
SE.

28 Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2017. ibid.
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drenden under en resa, det vill sdga utfor s kallade kedjeresor®® *°. I genomsnitt
reser man langre &n kvinnor for alla &rendekategorier, inte enbart arbetsrelaterade
resor.

Man anvander oftare bilen for sina resor, medan kvinnor oftare anvénder olika
fardsatt jamfort med man och da oftare kollektivtrafik. Vart att notera ar att den
totala genomsnittliga reslangden med kollektivtrafik ar densamma fér mén och
kvinnor, vilket beror pa att méns kollektivtrafikresor &r langre &n kvinnors®!,

En del av de skillnader som finns mellan méan och kvinnor beror pa roller i ar-
betsliv och hem samt i skilda ekonomiska forutsattningar. Dock finns skillnader
i varderingar mellan kvinnor och mén ndr det galler resmonster som inte kan
forklaras av faktorer som inkomst, uthildning, civilstand etc. Till exempel vérde-
rar kvinnor milj6 och hallbarhet hogre jamfért med vad man gor32. Kvinnor anses
oftare se andra transportalternativ &n bilen, och forsoker anvanda dem?,

Kvinnor betraktas som mer medvetet miljovanliga utifran sina fardmedelsval
jamfort med man®. Bland forvarvsarbetande och hogutbildade, visar en studie
att mén ar mindre motiverade att &ndra sina resvanor mot ett miljévanligare be-
teende &n vad kvinnor &r® och det kravdes mer for att 6vertyga mannen att dndra
sitt beteende &n kvinnorna. Kronsell et al hénvisar vidare i sin studie till en under-
sokning utford av Naturvardsverket 2007 om mans och kvinnors kunskap och
attityd till klimatférandringar. Studien visade att skillnaden mellan kénen var
storre for svaren gallande transportfragor an for andra miljérelaterade fragor,
sasom exempelvis reglering av temperatur inomhus och vid tvattning av klader.
Av kvinnorna var 80 % villiga att minska sin bilkérning for att reducera koldi-
oxidutslappen medan samma andel av ménnen var 66 %. 75 % av kvinnorna och
53 % av mannen var villiga att 6ka sin anvandning av kollektivtrafik.

Skillnaderna i resande mellan kvinnor och man beror ocksa pa att de har olika
avstand mellan hemmet och arbetsplatsen. Kvinnor arbetar oftare deltid och bor
narmare arbetsplatsen. Forskningen kopplar kvinnors kortare arbetsresor till
kvinnors vilja och forvéntan att arbeta ndrmare hemmet, och att traditionellt
kvinnliga arbetsplatser &r geografiskt mer utspridda, vilket gér det mojligt att
hitta ett arbete nara hemmet. Kvinnor star for storre andel av det obetalda hem-
och omsorgsarbetet, med storre ansvar for barn och familj, och en mindre andel
av forvérvsarbetet &ven om skillnaden i andel for mén respektive kvinnor som
forvérvsarbetar minskar. 2015 forvarvsarbetade 82 % av mannen och 78 % av
kvinnorna®’. Kvinnor &r dock betydligt oftare deltidsarbetande &n man. Detta &r
ett resultat av de sociala roller som kvinnor och mén har och som i litteratur be-
ndmns genuskontraktet, det vill sdga vad som forvantas av kvinnor och mén och

29 Polk, 2004. ibid

30 Kronsell et al, 2016. ibid

31 Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2017. ibid

32 Kronsell et al, 2016. Ibid; Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2017. ibid
33 Cedersund & Lewin, 2005. Man och kvinnor i trafiken — en litteraturstudie.
34 Kronsell et al, 2016. ibid

35 Waygood & Avineri 2016. Communicating transportation carbon dioxide emissions information: Does gender
impact behavioral response?. Transportation Research Part D.

36 Eriksson & Gavill, 2003. Ett jamstallt transportsystem. En litteraturstudie. TRM 2003:03. Transportforsk-
ningsenheten, Umea Universitet.

37 SCB, 2016. P4 tal om kvinnor och man. Lathund om jamstalldhet 2016.
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som kan yttra sig i yrkesval, utbildningsniva, forvarvsfrekvens, uttag av forald-
rapenning, representation i politiken osv.* *°. Men det finns &ven forskning som
betonar méns starkare band till bilen och att de darfor & mindre villiga att byta
till andra fardsatt*°. Resor uppfattas som ett manligt omrade och erfarenheter av
resor som ett manligt identitetsprojekt liksom sjalvforverkligandet kopplat till
yrkesroll och karriar®.

For framtidens resande sker en minskning av skillnader mellan méns och kvin-
nors resbeteende®? *® 44, Redan idag syns dessa skillnader med utfasning av &ldre
generationer dar kvinnor har sémre ekonomiska forutsattningar, lagre bilinnehav
och korkort och infasning av yngre an dar kvinnor runt 20 och yngre har bade
hogre utbildningsniva, andel korkort och anvéander bil ndgot mer dn vad man i
samma alder gor. Skillnaderna &r dock sma.

Alder och livsfaser

Aven mellan olika aldersgrupper skiljer resandet sig at*°. Aldersgruppen under
20 ar ar den grupp som anvander kollektivtrafik oftast, och anvandningen okar
igen for aldersgruppen over 64 &r. Aldersgruppen 46-64 &r anvénder ofta bil.
Langst reser gruppen 36-55-aringar dar dven skillnaden mellan man och kvinnor
ar som allra storst. Vart att ndmnas &r att man i genomsnitt reser hela 85 % langre
i denna alderskategori.

Yngre aldersgrupper ar ocksa mer dppna for forandringar vad galler mer héllbart
resande*® #’. Den yngre generationen har ett annat synsitt pa det egna bilagandet
4n den aldre generationen® och stér for den storsta minskningen av bilanvandan-
det®®.

Manniskor reser ocksa pa olika beroende pa i vilken livsfas man befinner sig,
vilket till stor del & sammankopplat med alder. Hushall med barn reser mer &n
hushall utan barn, och anvéander kollektivtrafik mindre. Det géller sarskilt kvin-
norna> °,

En stor méngd forskningslitteratur ror dldres mobilitet. Bil ar det dominerande
transportséttet dven hos &ldre och en 6kad bilanvandning hos &ldre kopplas till
att alltfler aldre kvinnor har kérkort och kor bil. | flera studier talar man ocksa
om en dldregeneration som levt storre delen av sitt liv under forutsattningar med

38 Kronsell et al, 2016. lbid;

39 Halling et al., 2016. Transportplanering i forandring: En handbok om jamstélldhetskonsekvensbedémning i
transportplaneringen. Lund, Sverige: K2.

40 Polk, 2004. ibid

41 Enewold, 2000. Men and women on the move: Dramas on the road. European Journal of Culture Studies.
42 Rydhagen, 2013. Genus och miljé. Genusaspekter pa miljo och hallbar utveckling. Lund Sverige.

43 Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2017. ibid

44 Frandberg & Vilhelmsson, 2011. ibid

45 Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2017. ibid

46 Smidfelt Rosqvist & Winslott Hiselius, 2018. Understanding high car use in relation to policy measures based
on Swedish data. Accepted for Case studies on Transport Policy.

47 Nordlund & Westin, 2013. Influence of values, beliefs, and age on intention to travel by a new railway line
under construction in northern Sweden. Transportation research Part A.

48 Mulley, 2017. Mobility as a Services (MaaS) — does it have critical mass? Transport reviews.

49 Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2017. ibid

%0 Cedersund & Lewin, 2005. ibid

51 Holmberg & Brundell-Freij, 2012. Bebyggelsestruktur, resande och energi for persontransporter.
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tillgang till en bil och som &r mer eller mindre beroende av bilen for sin mobili-
tet®?, 53, Samtidigt blir 4ven kollektivtrafik och gang allt viktigare transportsétt
med stigande alder och sarskilt nar bilkérandet inte langre &r en mojlighet. Att
skapa goda forutsattningar for kollektivtrafik och andra alternativ till bilen &r
darfor en forutsattning for mobilitet och sjalvstandighet for manga aldre®*. Spe-
ciellt sakerheten ar en faktor som i hogre grad paverkar fardmedelsvalet hos
aldre, da aldre ofta upplever en storre otrygghet pé offentliga platser an yngre®.

Inkomst- och utbildningsniva

Inkomst har av vissa forskare pekats ut som relevant, medan det av andra har
setts som mindre relevant for resandet. Paulley et al®® menar att inkomst 4r den
mest avgorande faktorn till fordonsinnehav da innehavet foljer inkomsten; lagre
inkomst ger ett 1agre fordonsinnehav medan en hdgre inkomst 6kar sannolikheten
for att individen eller hushallet &ger en bil. Aven Rydhagen®’ visar att inkomst
och biltillgang &r korrelerat samt att lag utbildnings- och inkomstniva hanger
samman med lag bilanvandning.

| en studie av amerikaners anledning till bilinnehav visas att 48 % av de som inte
ager en bil uppgav att det var p& grund av ekonomiska resurser®®. 1 en annan
studie om unga amerikaners bilinnehav konstateras att det laga bilinnehavet &r
ett resultat av ungas laga ekonomiska sjalvstandighet®®. Andra framhaller att eko-
nomiska faktorer &r den starkaste influensen pa ungas resbeteende®.

Samtidigt har andra studier motsatt sig uppfattningen om att inkomst skulle vara
ensam avgorande forklaring till bilinnehav, eller att bilinnehavet endast okar i
takt med inkomsten. En studie baserad pa Storbritanniens nationella reseunder-
sokning visar att bilinnehavet i landet 6kade mellan aren 2005 och 2011 och
denna 6kning skedde aven bland invanare i det lagsta inkomstspannet, trots att
deras inkomst inte 6kat®. I likhet framhélls det i en studie med fokus pé forhal-
landet mellan demografisk utveckling och resbeteende att inkomst inte kan som
ensam variabel forklara eventuellt fordonsinnehav utan att &ven andra faktorer
spelar in®,

Aven om &sikterna om inkomstens paverkan pa fordonsinnehav gar isir sa ar
flera forskare anda Overens om att fordonsinnehav har en paverkan pa

52 Hjorthol, 2012. Transport resources, mobility and unmet transport needs in old age. Ageing Society.

53 Rosenbloom, 2001. Sustainability and automobility among the elderly: an international assessment. Trans-
portation.

5 Wennberg, 2011. Trygga och s&kra gangmiljoer for aldre fotgangare — Jamforelse av upplevelser och objek-
tiv sékerhetssituation.

%5 Haustein, 2012. Mobility behaviour of the elderly: an attitude-based segmentation approach for a heteroge-
neous target group. Transportation.

56 Paulley et al., 2006. The demand for public transport: The effects of fares, quality of service, income and car
ownership. Transport Policy.

57 Rydhagen 2013. ibid.

58 Brown, 2017. Car-less or car-free? Socioeconomic and mobility differences among zero-car households.
Transport Policy.

59 Klein & Smart, 2017. Millennials and car ownership: less money, fewer cars. Transport Policy.

60 Blumenberg et al., 2012. What's Youth Got to Do with It? Exploring the Travel Behavior of Teens and Young
Adults.

61 Lucas et al., 2016. Modelling the relationship between travel behaviours and social disadvantage. Transpor-
tation Research Part A: Policy and Practice.

62 Veternik & Gogola, 2017. Examining of Correlation Between Demographic Development of Population and
Their Travel Behaviour. Procedia Engineering.
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mobiliteten®®, Lagt bilinnehav paverkar dven den upplevda tillgangen till arbets-
platser negativt®.

| en studie av bussresenarers upplevelse fran bussanvandning i Edinburgh fram-
halls att respondenter med lag inkomst och ingen bil i hogre utstrackning an andra
foredrog att gé eller cykla®. Det &r inte bara bilinnehavet utan dven korkortsin-
nehavet som paverkar mobiliteten da det i ett hushall kan finnas en god tillgang
till bil men om bara en person har korkort kan det fortfarande finnas en mobili-
tetshegransning for vriga i hushallet®.

Utbildning har rapporterats ha betydelse vid analys av totala koldioxidutslapp
och dir resoneras om kunskapsniva kan ha betydelse for “gron konsumtion”®’.
Né&r det kommer till cyklande har olika studier skilda resultat avseende samban-
det mellan cykling och utbildningsniva. Nagra studier visar pa ett samband mel-
lan hogre utbildningsniva och hog andel av cyklande, medan andra studier inte
hittar ngot sadant samband®®,

Etnicitet

Det finns betydligt farre studier som undersokt hur etnicitet paverkar resebeteen-
den och mobilitet jamfort med studier om exempelvis kon och alder. | en av de
svenska studier om utrikesfoddas resvanor ar fokuset trafiksakerhet (sdsom bil-
béltesanvandning) snarare &n resefterfragan och mobilitet®. | en annan svensk
studie bland SFI-studerande konstaterades att utlandsfodda gor farre resor &n per-
soner fodda i Sverige vilket delvis kan forklaras av lagre korkorts- och fordons-
innehav’®. Det lagre korkorts- och fordonsinnehavet bland utlandsfodda &r sér-
skilt patagligt for kvinnor med Iag utbildningsniva. Det innebér ocksa ett storre
beroende av en fungerande kollektivtrafik och andra fardsétt. Samtidigt kunde
35 % av kvinnorna och 5 % av ménnen inte cykla. En fjardedel av kvinnorna
utryckte att de vill lara sig att cykla.

Fore enkaten hade dven gruppintervjuer genomférts med kvinnor inskrivna pa
SFI samt man som deltog i en samhallsorienteringskurs. | dessa intervjuer kom
manga av respondenternas diskussioner att handla om att det var dyrt att resa,
och flera uppgav att de hade velat resa oftare for att besdka familj och vanner.
Den storsta fordelen med kdrkort och bilinnehav uppgavs av mannen vara att det
skulle vara lattare att fa jobb, medan det vanligaste svaret bland kvinnorna var
att det skulle vara lattare att handla. Den vanligaste barriaren till att ta ett svenskt
korkort uppgavs vara kostnaden samtidigt som ungefér 4 av 10 &ven menade att

8 se t ex Buehler & Pucher, 2012. Demand for Public Transportation in Germany and USA: An Analysis of
Rider Characteristics. Transport Review.

64 Brown, 2017. Ibid.
85 Stradling et al., 2007. Passenger perceptions and the ideal urban bus journey experience. Transport Policy.
8 Lucas et al., 2016. ibid

67 Baiocchi et al., 2010. The impact of social factors and consumer behaviour on carbon dioxide emissions in
the United Kingdom.

8 Eriksson, 2009. TEMA Cykel - faktorer som paverkar cykelanvandning utifran ett individperspektiv: en littera-
turstudie. VTI rapport 652.

69 Forward et al., 2009. Utlandsfoddas trafiksékerhet. VTI rapport 640. Linképing: Statens vag- och transport-
forskningsinstitut.

0 |_ewin et al., 2006. Utlandsfoddas mobilitet och resvanor i svensk trafikmiljo. VTI rapport 546.
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spraket var en barriar. Flera respondenter diskuterade dven att de tyckte att det
var dyrt att ha en bil.

Efter de stora flyktingstrommarna 2015, och mot bakgrund av att en véxande
andel av Sveriges befolkning &ar fédda utomlands, gjorde Trafikanalys en kart-
laggning av hur utlandsfodda upplever det svenska transportsystemet’. Aven dar
konstaterats att utlandsfédda &r mer beroende av en fungerande kollektivtrafik,
da bade korkorts- och bilinnehav ar lagre i denna grupp. Samtidigt som de ut-
landsfodda i studien sjalva konstaterar att transportsystemet pa manga satt fun-
gerar battre an i deras hemlander, finns det dnda flera barriarer for att anvanda
transportsystemet.

Tryggheten i transportsystemet var ocksa en aspekt som lyftes av deltagarna i
studien av Trafikanalys. D& avses sarskilt risk for overfall dar de utlandsfodda
mannen aven kanner oro & sina kvinnliga familjemedlemmars véagnar. Denna
form av utsatthet lyfts &ven i andra studier dér personer med annan etnicitet an
svensk och/eller som genom kladsel, utsmyckning eller liknande visar pa religios
tillndrighet, kan vara mer utsatta for trakasserier och dven vald i kollektivtrafi-
ken?. P4 s& vis kan otrygghet verka exkluderande i kollektivtrafiken for vissa
grupper. Fler kvinnor &h mén i denna grupp ké&nner sig otrygga nar de promene-
rade i morker’,

Att kollektivtrafiken ar viktig for mobiliteten for personer fédda utomlands kon-
stateras dven av studier utanfor Sverige. Flera amerikanska studier har gjorts om
migranters resvanor, vilka framhaller att det ar mer sannolikt att migranter reser
med kollektivtrafik och att sannolikheten ar som storst ju kortare tid en person
bott i landet’. Nar en person bott i ett land i tio ar skiljer sig deras anvandande
av olika transportmedel endast marginellt fran évriga befolkningen. Hur snabbt
overgangen sker menar forfattarna beror pa etnicitet och kultur snarare an in-
komst (ibid). I en brittisk studie konstateras att icke-vita invanare &r mer benagna
att resa kollektivt &n med bil, ha ett lagre fordonsinnehav och resa mer lokalt
jamfort med den vita befolkningen™.

Funktionshinder

Personer med funktionsnedsattningar utgor var femte invanare. Omkring 2,1 mil-
joner® personer i Sverige har nagon form av funktionsnedséttning som kan ut-
gora hinder att resa med kollektivtrafiken eller med andra fardsatt. Funktionshin-
der &r en av de sju diskrimineringsgrunderna enligt svensk diskrimineringslag-
stiftning och fran 2015 utgor dven “bristande tillginglighet” en diskriminerings-
form.

Olika funktionsnedséattningar kraver olika typer av anpassningar av miljon bero-
ende pa om det handlar om svarigheter att réra sig, se, hora, tolka och bearbeta

! Trafikanalys 2016a. Migration, invandring och framtida transportpolitik. Rapport 2016:14.

2 Wennberg & Slotte, 2014. Manskliga rattigheter och kollektivtrafik: S& paverkar "Strategi for funktionshinder-
anpassning” andra resenarsgrupper. Trivector Rapport 2014:32.

73 Lewin et al., 2006. ibid

74 Blumenberg & Shiki, 2006. Transportation assimilation: Immigrants, race and ethnicity, and mode choice.
Paper submitted to the annual conference of the Transportation Research Board.

75 Lucas et al., 2016. ibid
6 Uppgifter fran Folkhalsomyndigheten baserade pa data fran nationella folkhalsoenkaten 2016
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information eller tala vissa &amnen. Att dka tillgangligheten i kollektivtrafiken ar
nodvéndigt for personer med funktionsnedsattningar men ar samtidigt angeléget
och underlattar for de flesta.

Manga aldre personer har flera funktionsnedsattningar (nedsatt rorelse, syn, hor-
sel och/eller kognitiva funktioner) och anvéander ofta ganghjalpmedel, sarskilt
med stigande alder. Det gor att aven for manga aldre personer ar tillganglighets-
atgarder viktiga for att kunna anvinda kollektivtrafiken och d4 i ett ’hela resan”-
perspektiv sa att alla resans delar ar tillgangliga och anvandbara. For aldre och
personer med funktionsnedsattningar kan dven sma, upprepade hinder tillsam-
mans bli uttrottande och odverstigliga.

Det har gjorts flera studier om funktionshinder i transportsystemet, nagra inom
det regeringsuppdrag som Trafikanalys fatt att kartlagga hinder for tillganglighet
och anvandbarhet inom kollektivtrafiksystemet for personer med funktionsned-
sattning (N2017/07846/SUBT). Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet
(Néringsdepartementet) senast den 29 mars 2019.

Myndigheten for delaktighets panel Rivkraft’” besvarade 2018 en enkat om sina
forutsattningar att aka kollektivt dar de vanligaste hindren for resor med kollek-
tivtrafik &r:

Fordonen &r inte tillgangliga for pa- och avstigning

Hallplatserna &r inte anpassade till fordonen

Hallplatsutrop fungerar inte eller saknas

Hagtalarutrop, vid bland annat trafikstorningar, ar svara att uppfatta och
det saknas skriftlig information i samband med trafikstorningar

Det &r svart att hitta och orientera sig pa stationer

Tidtabeller, betaltjanster och reseinformation ar inte tillganglig eller svar
att forsta

vVVvVvyvVyYy

\ A 4

Personer med funktionsnedsattningar har en lagre mobilitet &n befolkningen i
dvrigt. De olika hinder som finns i transportsystemet bidrar till en kansla av osa-
kerhet vilket far till foljd att manga avstar fran att resa. 35 % av deltagarna i
Rivkraft-enkaten uppger att de inte anvénder kollektivtrafik i sin narmiljo. Det
var ingen storre skillnad mellan kvinnor och mén i hur ofta de reser. 70 % upp-
lever hinder nér det reser med kollektivtrafiken och denna andel var hogre bland
kvinnor &n hos mén (74% jamfort med 63%).

2.2 Forutsattningar i tillganglighet

Stad, land och daremellan

Livsstilsval i form av boendeort en viktig faktor for val av transportmedel. Be-
folkningen i Sveriges landsbygdsomraden har hogre biltransportarbete per per-
son &ven om resandet i stads- och landsbygdskommuner kanske skiljer sig
mindre &n vad man skulle kunna tro. Befolkningarna reser lika ofta och gor un-
gefar lika ménga resor per dag’®. Daremot &r resor i genomsnitt langre och tar

77 Myndigheten for delaktighet (2018). Tillganglighet i kollektivtrafik och fardtjanst. Resultat fran Rivkraft 19.
Rapport 2018:11.

8 Dymen et al., 2016. Tillganglighet och mobilitet fér en hallbar landsbygd. Trivector Rapport 2016:93.
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langre tid att genomfora pa landsbygd. Bil &r det vanligaste fardsattet oavsett
vilken kommuntyp som studeras, men anvands av invanarna i landshygdskom-
munerna i betydligt storre utstrackning an av invanarna i stadskommunerna.
Skillnaden mellan méan och kvinnor ar mindre pa landsbygd &n i stader. Bilre-
sorna gors i ungefar samma syfte i landsbygderna som i stdderna.

En studie” finner att landsbygden véxer i huvudsak dér det finns narhet till ur-
bana kvaliteter. De tendenser till kontraurbanisering som gick att utldsa under
1990-talet under 2000-talet har snarare bytts ut mot urban sprawl”, dar storsté-
dernas befolkning sprider ut sig 6ver nérliggande landsbygd som en del av stor-
stadsregionernas tillvaxt. En annan studie®® menar att det &r omraden i ”det urba-
nas skugga” som kommer att fortsdtta vixa, samt att turistomraden och vissa spe-
cifika platser som é&r attraktiva som “pensiondrsomraden” till viss del har pot-
ential att vaxa; omraden som dock utgor enbart en liten del av Sveriges lands-
bygdsomraden. Olika fakta som gor att man funderar pa hur sammankopplat val
av boendeort ar med varderingar av vilka kvaliteter som onskas, inte minst vad
géller transporter.

Fran Sverige finns resultat som pekar pa att det finns en signifikant skillnad i
Klimatattityd mellan kvinnor i storstad och landsbygd samt mellan kvinnor i
tatort samt landsbygd dér ju mer urbant man bor ju mer positiv & man till att
kora bil mindre. Samma monster aterfinns for man. Det generella resultatet pekar
dock pa att mans angivna benagenhet att genomfora nagon typ av atgard ar i stort
sett densamma oavsett boendeomradestyp. For kvinnor finns det en nagot storre
variation beroende pa geografi (och kopplat till infrastruktur, resmonster och for-
utsattningar till alternativa transportmedel utdver bil)L. Det &r tillsynes de fak-
tiska utbudsskillnaderna som forklarar de resandeskillnader som syns mellan
”stad och land”.

Vi har letat men inte hittat riktigt relevanta studier som redovisat mer kvalitativa
beskrivningar av skillnader mellan boende i olika geografiska omraden. En stu-
die av unga svenskars asikter om rurala Sverige konstateras att unga valjer att
flytta frdn landsbygden for att undvika att vara ’losers’®?. Det finns fa positiva
narrativ om framtid, framgang och landsbygd.

Utbudsskillnader utdver geografiskt betingade

Planeringsfaktorer &r speciellt viktiga for hog andel gang, cykel och kollektivtra-
fikresande medan hog andel bilresande istallet i hogre grad paverkas av socioe-
konomiska faktorer®, Detta speglar &tminstone delvis att anvandningen av kol-
lektivtrafik, gang och cykel ar mer beroende av planeringsfaktorer &n bilanvéand-
ningen dar baskraven sa gott som alltid &r uppfyllda. Refererad studie bygger
dessutom pa data fran en klart bilorienterad samhallsstruktur. Aven andra studier
sager att hog tathet i vagnatet, multifunktionalitet, en positiv miljo i naromradet
paverkar i vilken utstrackning manniskor gar till jobbet. Férekomst av trottoarer,

79 Westlund & Pichler, 2013. The Swedish countryside in the neo-urban knowledge economy.

80 Hedlund, 2017. Growth and decline in rural Sweden — Geographical distribution of employment and popula-
tion 1960-2010.

81 Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2017. ibid.
82 Bostrom & Dabhlin, 2018. Young people’s opinions on rural Sweden.

83 Soltani & Allan, 2006, Analyzing the impacts of microscale urban attributes on travel: evidence from subur-
ban Adelaide, Australia. Journal of urban planning and development.
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uppfattning om trafiksékerhet samt butiker inom gangavstand hade alla en posi-
tiv inverkar pa andelen gaende. Personer som bor i omraden med béttre forutsatt-
ningar for att ga (hogre tathet, multifunktionalitet, fler gatuanslutningar) gar ge-
nerellt sitt mer®,

Korta avstand och sammanhallen bebyggelse ar planeringsfaktorer som positivt
okar attraktiviteten for hallbara fardsatt som kollektivtrafik och cykling®®. Ut-
glesning av stéder &r ett problem som leder till 6kat resande och stérre miljokon-
sekvenser®. En nyligen publicerad norsk kvalitativ studie konstaterar att reseni-
rer framforallt tycks gora en avvagning mellan att minska obehaget av avstand
med val av det bésta alternativet for en aktivitet®”. Utglesningen driver ut arbets-
platser till staders periferi som ar svarare att forsorja med kollektivtrafik. Detta
leder i sin tur till 6kad bilanvandning®. Kollektivtrafikanvandningen kan emel-
lertid ofta inte okas enbart genom forbattrad kollektivtrafik savida inte relationen
till bilalternativen ocksa forbattras®®. | studier som forsokt sarskilja pa betydelsen
av var installning och attityd till resande och livsmonster visar emellertid att var
och i vilken typ av omrade man bor har storre betydelse an attityd till fardmedel
for hur 1angt man reser®. Personer med samma livsstil och attityd véljer alltsa att
resa olika beroende pa de alternativ som finns att tillga.

Aven om forutsattningarna for cykel som fardmedelsval ar mindre forskade pa
konstateras att omraden med forutsattningar for (sékra) cykelmojligheter har be-
tydelse for ett 6kat hallbart transportbeteende och darmed minskad energian-
vandning®. Det finns &ven amerikanska resultat som pekar pé att det ar viktigare
att cykelmojligheter 6verhuvudtaget finns och &r sammanhéngande (t ex knyter
an till boendemiljoer) &n att dka standarden pé befintligt nat®. Isolerade delar
med fantastisk standard hjalper inte om inte delarna hdnger samman och bildar
en struktur. Just detta ssmmanhang bildar stommen i ett av underlagen® till fyr-
stegsprincipen som &ven publicerats internationellt med en reflektion som kon-
staterar att goda planeringsprinciper inte ar tillrackliga om de inte genomfors
konsekvent®,

8 Owen et. al., 2004, Understanding Environmental Influences on Walking. Review and Research Agenda.
American Journal of Preventive Medicine.

8 T ex Soltani & Allan, 2006, Luk, 2003, Naess, 2001, 2006, 2007

86 Travisi et al., 2010. Impacts of urban sprawl and commuting: a modelling study for Italy. Journal of Transport
Geography.

87 Neess et al., 2018. Causality, not just correlation: Residential location, transport rationales and travel behav-
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Boende i socialt utsatta omraden

Socialt utsatta omraden ar ett begrepp som anvands alltmer men vad som egent-
ligen avses ar dels ibland oklart, dels uppenbart olika mellan olika tillampnings-
omraden. Det finns kategoriseringar av socialt utsatta omraden gjorda for Sve-
rige, daribland av BRA som anvénder omradens inkomstniva, uttag av forsorj-
ningsstod och aldersstruktur som Kriterier for att kategorisera socialt utsatta om-
raden, i regel pa SAMS-niva. | beskrivningen av forutsattningarna for boende i
socialt utsatta omraden nedan &r utgangspunkten de socioekonomiska forutsatt-
ningarna och villkoren som i hogre grad karakteriserar dessa omraden jamfort
med andra omraden, liksom etnicitet da andelen utlandsfodda &ar hog.

En relevant teoretisk utgangspunkt for forstaelsen av forutsattningarna for mobi-
litet och tillganglighet for boende i socialt utsatta omraden och betydelsen for
manniskors mojlighet till ett gott liv & The Capabilities Approach (se avsnitt 1.3
Mobilitet och tillganglighet). Inneborden ar att for att leva ett gott liv maste man-
niskan fa mojlighet att utveckla sina formagor. Alla manniskor har mobilitetsre-
surser, men resurserna kan skilja sig at mellan olika individer och grupper. Mo-
biliteten ses som en viktig del av valbefinnandet enligt denna approach.

I forskningsprojektet ”Inkluderande MaaS™® &r syftet att forstd hinder och moj-
ligheter for inforandet av olika delade mobilitetstjanster i socialt utsatta omraden
for att bidra till en 6kad och mer jamlik tillganglighet. | projektet har Trivector
kartlagt de mobilitetsresurser som generellt finns hos boende i socialt utsatta om-
raden och som kan vara betydelsefulla for saval upplevda mobilitetsmojligheter
(mobility capability) som for den realiserade mobiliteten (mobility functioning).
De mobilitetsresurser som pekas ut i Trivectors studie &r foljande:

» Kaorkortsinnehav: Lagre korkortsinnehav (och fordonsinnehav) forkla-
rar till viss del att utlandsfodda, sarskilt utlandsfodda kvinnor med Iag ut-
bildningsniva, gor farre och kortare resor.

» Bilinnehav/biltillgang: Lagre fordonsinnehav (och kérkortsinnehav) for-
klarar till viss del att utlandsfodda, sérskilt utlandsfodda kvinnor med lag
utbildningsniva, gor farre och kortare resor. Samtidigt betyder lagt bilin-
nehav inte nddvandigtvis lag biltillgang da det finns indikationer pa ut-
bredd informell bildelning och informell skjutsning.

» Tillgang till resekort i kollektivtrafiken: En storre andel pa Rosengard
an i andra omraden har inte tillgang till resekort i kollektivtrafiken, vilket
antyder att man oftare betalar pa andra stt, t ex képer engangsbiljetter
som blir dyrare i langden.

» Cykeltillgdng: Genom en lagre biltillgang ar personer med lag inkomst-
och utbildningsniva, utlandsfédda och kvinnor mer beroende av alternativ
till bilen for sin mobilitet. Manga lokala resor gor ocksa cykling aktuellt.

» Cykelkunskap: Att en betydande andel utlandsfodda inte kan cykla: 35
% av kvinnorna och 5 % av mannen kan inte cykla enligt studie fran 2006.

» Tillgang till alternativ till bilen: Genom en lagre biltillgang ar personer
med lag inkomst- och utbildningsniva, utlandsfédda och kvinnor mer be-
roende av bra kollektivtrafik och gang- och cykelinfrastruktur. Tillgangen

9 Wennberg et al., 2018. Mobilitet och tillganglighet hos boende i socialt utsatta omraden: Delrapport 1 fran
forskningsprojektet Inkluderande MaaS. Trivector Rapport 2018:45.
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till detta ar relativt god pa Rosengard. Daremot har man dalig tillgang till
bilpooler och hyrcyklar i dagslaget.

» Specifik resefterfragan: Till exempel att kollektivtrafiken bor ga oftare
pa sena kvallar och tidiga morgnar for att svara mot resbehov som finns i
en grupp som oftare arbetar pa obekvama arbetstider jamfort med inrikes-
fodda.

» Narhet: Genom att ha néra till platser och aktiviteter uppnas en god till-
ganglighet (har avses Rosengard i Malmo som ar projektets case, men
manga socialt utsatta omraden ligger relativt centralt i staden och/eller
nara viktiga malpunkter).

» Inkomst: Ger de ekonomiska forutsattningarna for mobilitet. Inkomst-
niva pa Rosengard ar lagre jamfort med andra omraden i staden.

» Utbildningsniva: Paverkar forutsattningarna for forvarvsarbete och in-
komsten och darmed ocksa inkluderingen och delaktigheten i samhallet.
Utbildningsnivan dr en stark determinant for det som SCB bendmner ’so-
cioekonomisk klass” och som formar en individs levnadsférhallanden.

» Hur lange man bott i Sverige: Visas i flera studier vara styrande for mo-
biliteten, inte minst genom att man far béattre ekonomiska forutséttningar
(for att t ex ta korkort) och lar sig svenska battre samt far battre kannedom
om transportsystemet.

» Trygghet i transportsystemet: Oro eller radsla for trakasserier, vald och
overfall gor att manga undviker att resa eller begransar sitt resande pa
olika satt. Sarskilt utlandsfodda, aldre och kvinnor kanner sig otrygghet,
men dven man uttrycker oro och da aven for andra personers sakerhet. Pa
Rosengard finns det, liksom i dvriga staden, otrygghet och en oro att fa
bilen/cykel stulen eller skadad.

» Socialt natverk: Att ha en partner eller annan person som kan skjutsa
eller lana ut fordon kan vara en viktig del av mobiliteten. Styrs ocksa av
hushallets sammanséttning och civilstand. P& Rosengard finns indikat-
ioner pa ett utbrett informellt delande av bil och av skjutsning.

» Livsfas: Till exempel att hushall med barn anvéander bil i stérre utstrack-
ning an hushall utan barn eller att man efter pensionen borjar en ny livsfas
utan arbetsresor. Livsfasen kan ofta kopplas till alder.

» Varderingar: Varderingar eller attityder i forhallande till mobilitet som
ser olika ut for individer, men likheter och skillnader kan ocksa ses stat-
istiskt mellan olika grupper, till exempel att kvinnor som grupp varderar
miljo och hallbarhet hogre jamfort med vad man gor.

» Strukturella och kulturella forutsattningar i samhallet: Till exempel
att det forvantas av kvinnor och mén att anta vissa roller och utfora vissa
uppgifter (det sa kallade genuskontraktet) sasom att ta arbete nara hemmet
och barnen, utfora arenden pa vagen, skjutsa familjemedlemmar etc. Det
finns aven indikationer pa att cykling kulturellt uppfattas som en aktivitet
for barn.

» Vanor: Man formas redan i barndomen och de resvanor som grundlaggs
tidigt gérna foljer med hela livet; det finns studier som visar att barn som
gar eller cyklar, dven ar dven mer fysiskt aktiva som vuxna. Manga av de
som natt pensionsaldern idag ar vana vid biltillgang och ser bilen som en
forutséattning for deras mobilitet.

Olika forutsattningar i form av kon, alder, inkomst, utbildningsniva och etnicitet
samspelar och bidrar tillsammans till en utsatthet. Bade inrikesfodda och
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utrikesfodda kvinnor kan k&nna otrygghet i kollektivtrafiken, men studier visar
att utrikesfodda kvinnor far en extra dimension av utsatthet genom just etnicite-
ten och eventuella religiosa uttryck. Bade inrikesfodda och utrikesfodda mén i
laginkomstgrupper kan ha lagt bilinnehav och darmed svart att na vissa arbets-
platser, men utrikesfodda mén far en extra dimension av utsatthet genom minskat
utbud av arbetsmojligheter pa grund av diskriminering pa arbetsmarknaden.
Ungdomar vittnar enligt en studie i Véastra Gotalandsregionen om diskriminering
i kollektivtrafiken, till exempel att busschaufforen kor forbi hallplatsen dar de
vantar, som accentueras ytterligare om det ar fraga om yngre man och dessutom
utlandsfodda méan.%

Mobilitetsresurserna som pekas ut i Trivectors studie kan vara bade positiva och
negativa i ett socialt hallbarhetsperspektiv. Till exempel kan det sociala natverket
bidra till mobilitet genom att personer far skjuts av eller far lana bil av en bekant,
men samtidigt skapar detta en beroendestallning som oftare gar i riktningen att
kvinnor och &ldre star i beroende till man och yngre.

En mycket hog andel av boende i socialt utsatta omraden &r fodda utanfor Sve-
rige. | en amerikans studie undersoktes forklaringar till att resandet bland immi-
granter ar mindre bilberoende an for amerikaner generellt®”. Man drar slutsatser
om att dessa immigranter inte heller med tiden kommer upp i genomsnittlig ame-
rikansk bilanvandning kan ha sina forklaringar i att man genom dessa omradens
forutsattningar (svarare parkering, battre kollektivtrafikforsorjning, mer centrala
beldgenhet etc) gor att vanor i det nya landet formas efter detta och bade gor att
man behaller dessa och att de paverkar de krav man stéller pa var man véljer att
flytta. Forklaringar som utvecklas vidare generellt i foljande avsnitt.

2.3 Vanor, attityder och normer

Tid, kostnad och bekvamlighet ar faktorer som till stor del hittills ansetts avgora
manniskors val av transportmedel®® och férandringar i attityder och normer har
inte riktigt tagits hansyn till. Det finns emellertid en véxande méngd litteratur
som agnar sig at dessa faktorer for transportval i transportsektorn och dess om-
stallning®. P4 sikt anses det numera troligt att &ven forandringar i normer och
nya samhalleliga insikter/ideologi kommer att spela en betydligt storre roll for
transportval'®, vilket hanger samman med den stora utmaning transportsektorn
star infor.

Beteenden styrs av attityder, normer och vanor. Attityder ar stabilare &n normer
och ar knutna till den enskilda individen pa ett djupare plan. Normer har sin hu-
vudsakliga existens utanfor individen och ar darmed lattare att forandra. A andra
sidan skapar normer som &r stabila Over tiden i regel attitydforandringar. Man
talar da om att normen internaliseras. Vart beteende ar resultatet av avsikten eller
intentionen att handla pa ett visst sétt. Nar ett beteende val har blivit en vana styrs

9% Wennberg & Slotte, 2014. ibid.

97 Chatman & Klein, 2013. Why do immigrants drive less? Confirmation, complications, and new hypotheses
from a guantative study in New Jersey, USA. Transport Policy.

98 Novikova, 2017. The Sharing economy and the Future of Personal Mobility: New models Based on Car shar-
ing.

9 Pronello & Gaborieau, 2018. Engaging in Pro-Environment Travel Behaviour Research from a Psycho-Social
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100 Bastian, 2017. Explaining trends in car use. KTH. Doctoral Thesis
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det i allt mindre utstrackning av ménniskors avsikter®t. Som exempel p& ihop-
blandningen av dessa aspekter ar forklaringarna som letas till att férandringen till
en 6kad multimodalitet var storre ibland dem med férmodade tidigare multimo-
dala vanor. I en kvalitativ analys av hur multimodaliteten fordndras upptécktes
att multimodaliteten nar barn flyttar 6kade mer i hushall med hogre utbildning®®?,
dar foraldrarna dérmed antas ha levt med multimodala vanor tidigare (och
langre).

Attityden paverkas av individers uppfattningar och forestéllningar kring vilka
konsekvenser ett visst beteende leder till, men &ven hur dessa varderas av indivi-
den. Det innebdr att manniskor som till exempel har kunskap om trafikens roll
for klimatet och som tycker att frdgan ar viktig har en mer positiv attityd till
klimatatgarder for transporterna. De som inte tycker att det &r sa viktigt att arbeta
for en battre miljo paverkas inte lika mycket, &ven om de har samma kunskap.1%®

Forandringar av attityder och normer har storre chans att bli bestdende nar de
kombineras med faktiskt beteende!®, vilket &r intressant i perspektiv av yngres
och andra gruppers annorlunda, mer hallbara, beteende. Det finns en rad artiklar
som gréver i forklaringar till yngres minskade realiserade mobilitet i senare ge-
nerationer av “millennials” dér for amerikanska data 35-50 % av minskningen
har skattats bero pa en kategori som klumpar samman attityder och anvandning
av e-tjanster'®, Utan att specificera storleksordningen drar &ven andra samman-
stallningar slutsatsen att det &r troligt att attitydfaktorer har betydelse%. Ef-
tersom olika atgarder for att paverka attityder och normer har storre effekt da det
finns goda forutséttningar for det beteende som atgarderna riktas mot'®” &r det
troligt att grupper med dessa forutséttningar férandras mest och forst. Aven Rune
Elvik (som &r en av vérldens absolut ledande trafiksékerhetsforskare och namn)
menar att enda séttet att motivera trafikanter att forandra sitt beteende &r att over-
tyga dem om att det medfor fordelar'®,

EU-projektet Segment har tagit fram en rapport som presenterar en samling pro-
filer baserade p& en omfattande statistisk analys®. Profilerna méalar upp en bild
av respektive grupps attityder som motiverar dess dominerande fardmedelsval.

» Devoted Drivers: Dessa foredrar bil framfor alla andra val och &r inte
intresserade av att minska sin bilanvandning. De tror inte att det finns re-
alistiska alternativ och kan inte se sig sjalva som kollektivtrafikanvandare
eller cyklist. Allt annat an bil ar for langsamt och utan vidare fordelar. De
forknippar bilanvandare med framgangsrika manniskor och se bilakandet
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A.

103 Jakobsson et al., 2006. Determinants of public acceptability and car-use change goals: The Stockholm road
pricing field trial.

104 Zhang et al., 2013. Evaluation of south-Australia’s TravelSmart project: Changes in community’s attitudes
to travel. Transport Policy.

105 McDonald, 2015. ibid.

106 jfmo, 2013. ibid.

107 Ma et al., 2017. Social marketing and the built environment. Transportation

108 E|vik, 2016. A theoretical perspective on road safety communication campaigns. Accident Analysis and Pre-
vention 97.

109 Anable & Wright, 2013. Golden Questions and Social Marketing Guidance Report.



19

Trivector Traffic

som ett sétt att uttrycka sig. De bryr sig inte ndmnvért om miljé och mo-
tiveras inte av halsoargument.

» Image Improvers: De gillar att kora bil och ser det som en del vem de ar.
De &r inte utan intresse for miljéfragor men inte heller helt 6vertygade.
Framforallt vill de inte bli hindrade av sadana argument. Denna grupp
motiveras av halsoargument och kan se sig sjalva som cyklist (kopplat till
hélsa och frihetskéansla), men inte som varken gangtrafikant eller kollek-
tivtrafikanvandare.

» Malcontented Motorists: Dessa gillar inte och blir stressade av att kéra
bil och har ett svagt milj6intresse som inte paverkar deras beteende. De
vill minska sin bilanv&dndning men &r inte motiverade av att anvénda kol-
lektivtrafik &ven om de foredrar det framfor cykling. De gar, men ser som
enda fordel med detta den hélsoeffekt det har.

» Active Aspirers: Dessa har ett stort miljdengagemang och ar 6vertygade
om att en minskad bilanvandning bidrar till miljoforbattringar. De k&nner
skuld over korta bilresor och a&r mycket motiverade att anvanda aktiv mo-
bilitet (gang, cykel). De anvéander framforallt cykel som ar snabbt och star
for frihet och halsa. De anvénder inte direkt kollektivtrafik d&ven om de
gillar att g& och gérna skulle gora det av halsoskal.

» Practical Travellers: De kanner sig trygga med att de har en balanserad
mix av transportsétt. De &r darfor inte sarskilt intresserade av att minska
sin bilanvandning, dven om de anser att bilanvandningen ar ett nédvandigt
ont och minskar deras livskvalitet. De foredrar cykling framfor kollektiv-
trafik eftersom de upplever det som snabbare och utan stress. De gar nar
det upplevs som mest praktiskt. De anser transporternas miljopaverkan
som viktig men motiveras inte av det som forandringsargument.

» Car contemplators: Dessa anvander inte bil men skulle gérna vilja ef-
tersom de ser bilen som en statussymbol. Manga studenter och ménniskor
utan korkort finns i denna grupp. De foredrar kollektivtrafik framfor cy-
kel, men ser problem med kollektivtrafik och ser bade den och cykling
som stressigt. De anser att gang ar halsoframjande och har neutral till
svagt positiv attityd avseende miljo.

» Public Transport Dependents: De vill inte sjdlva men anser att de som
vill ska kunna anvénda bil. De ser mer investeringar i vaginfrastruktur
som ett lampligt sétt att minska tréngsel som de upplever som problem.
De gar och skulle gdrna ga mer for halsans skull. De anvander, och fore-
drag, ocksa kollektivtrafik &ven om de inte tycker att det &r snabbast. De
ser inga fordelar med cykling som upplevs som stressande. De motiveras
av miljoargument atminstone avseende korstil och de har den hogsta an-
delen pensionarer.

» Car-free Choosers: De tycker att bilar leder till en ohdlsosam livsstil och
gillar inte att kdra bil. Denna grupp véljer istallet mer hdlsosamma fardsatt
och ser inga vidare problem med nagra av dem. De gillar kénslan av att
cykla och vara cyklist, ocksa som ett miljoengagemang. Dessa ar oftare
kvinnor.

| andra sektorer &n transporter har lange studerats vilka egenskaper grupper med
olika val, med fokus pa olika hallbara val, har. Bland s& kallade “gréna konsu-
menter” hittas sadana som ofta gor hallbara val inom manga olika omraden, som
mindre kéttkonsumtion, kollektivtrafik istallet for bil, uppvarmning med hallbara
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kallor'®, De ir alltsi allmint “miljobra” oavsett omride. Samma studie fann
ocksa att dessa grona konsumenter kannetecknades av att de spenderar mer pa
fritid och hogre kvalitet, det vill sdga att varje enskilt kop kostar mer. En intres-
sant aspekt i denna studie var ocksa att just bilanvandning och flygande var bland
de avgorande faktorerna for om hushall kategoriserades som Iag- eller hogpaver-
kande.

Som tidigare beskrivits finns stora skillnader mellan méans och kvinnors resande
och attityder. Skillnaden i mans och kvinnors resvanor kan alltsa inte enbart for-
klaras av skilda forutsattningar i form av exempelvis inkomst eller att kvinnor
arbetar mer deltid**!. Forskning visar att kvinnor och méns skilda attityder och
normer som rader for respektive grupp ar en viktig forklaring till skillnaderna.
Det finns omfattande forskning som pekar ut transportsektorn som mer maskulint
kodad an de flesta andra sektorer. En kvantitativ analys av skillnader mellan vilka
faktorer som spelar in mellan mans och kvinnors fardmedelsval for pendling gor
att detta tydligt genom att sociala faktorer som till exempel "position i familjen’
spelade en viktig roll for mans val men inte for kvinnors'2, Aven skillnaderna i
konsumtion mellan singelhushall fér man och kvinnor ger en tydlig bild av var-
deringsskillnader'®®, dar skillnaderna i stort sett handlar om just transportvanor.
| Sverige visar analyser av en omfattande attitydundersokning som Naturvards-
verket gor att kvinnor ar signifikant mer positivt installda till atgarder som syftar
till att &ndra bilens dominans for transportsektorn 4n man''*. Resultat som stam-
mer val med till exempel ovan beskrivna indelning av olika segment i befolk-
ningen och deras fardmedelsval. Aven Trafikanalys har tagit upp forskningsre-
sultat om att skillnaderna mellan kvinnor och méns attityder kring atgarder och
problemformuleringar gallande just hallbarhetsfragor &r storre inom transport-
sektorn &n i andra sektorer.!'®

Naturvardsverkets attitydundersokning visar dven skillnader i attityder for olika
alderskategorier dven om en fokusgruppsstudie fran Belgien kraftigt tonar ner
betydelsen av halso- eller miljonytta och istallet lyfter fragor om flexibilitet, has-
tighet och kostnader!®,

| ett intressant resonemang beskriver Pronello & Gaborieau®*’ komplexiteten i
sambanden mellan vara beteenden och vara attityder. Det betyder bland annat att
en del av de attityder som uppméts ar en spegling av de vanor manniskor har.
Oavsett vilket nuvarande fardmedel man véljer & man ofta 6vertygad om att det
ar det basta for en och att alla alternativ &r objektivt simre!®, De resonerar vidare
om det potentiellt problematiska i att i en forandringsprocess som transportsek-
torns (klimat)omstéllning anvanda nuvarande attityder som predikator for kom-
mande forandringsbendgenhet. Andra studier podngterar vikten av att anvénda
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kombinationer av olika fokus for att kunna skapa de beteendeférandringar som
transportsektorn behéver!®. De poéngterar ocksé betydelsen inte enbart av den
enskildes varderingar men andra aktorers paverkan pa attityder och allménna
normer. Det finns alltsa dven kopplingar till i vilket sammanhang olika individer
befinner sig och de normer som dar rader och paverkar individen. | koppling till
en forandring som den som kravs for transportsektorns klimatomstallning bor
papekas att det kravs mer an en forandrad attityd hos en grupp eller generation.
En bred attitydforandring maste ske mer utbrett i samhallet for att ett skifte ska
ske. Men samtidigt kan &ndrade attityder leda till &ndrade preferenser och darmed

ocksa andra resvanor?,
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ity. Journal of Transport Geography.
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3. Sammanfattande analys

3.1 Utgangspunkt

Som struktur for en analys av olika gruppers mobilitet anvénds en fyrfaltare som
visas i Figur 3-1. De tva dimensionerna i denna struktur ar resande (realiserad
mobilitet) respektive tillganglighet och tillgang som bada ser olika ut for olika
grupper. Mobilitet avser saledes inte enbart den faktiska rorligheten eller resandet
utan ocksa mojligheten att resa vilket indikerar att mobilitetsbegreppet dven in-
nefattar en dimension av potentiell rorlighet.

Lag tillganglighet/tillgang (till exempel Iangt till malpunkter och Iagt bilinnehav)
och samtidigt en lag realiserad mobilitet i termer av antal resor, indikerar en lag
mobilitet for en viss grupp, medan hdg tillganglighet/tillgang och samtidigt en
hdg realiserad mobilitet indikerar en hdg mobilitet. Aven en lag tillganglig-
het/tillgang med en samtidigt relativt hog niva pa den realiserade mobiliteten kan
innebéra en hog mobilitet med denna definition av mobilitet.

Mobiliteten kan ocksa var mer eller mindre hallbar ur ett miljoperspektiv. Vi kan
tala om en hallbar mobilitet som avser faktiskt och potentiellt resande med mer
hallbara fardsatt (gang-, cykel- och kollektivtrafik).

Resande (realiserad mobilitet)

Lag Hog

Hog

Tillganglighet / tillgang
Lag

Figur 3-1  Olika gruppers mobilitet kan analyseras utifrdn deras resande (realiserad mobilitet) och de-
ras tillganglighet och tillgang till resmajligheter.
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Figur 3-2 visar mobiliteten for olika grupper baserade p& Mosaic'? utifran re-

sande med bil (antal resor per vecka med bil) och tillgédnglighet. Figur 3-3 visar
pa samma vis mobiliteten for olika grupper, men utifran resande med kollektiv-
trafik (antal resor per vecka med kollektivtrafik). D& Mosaic inte hanterar hur
forutsattningar, varderingar och preferenser ser ut for kvinnor/mén anldggs aven
ett genusperspektiv i efterfoljande resonemang eftersom litteraturen &r tydlig
med denna strukturella skillnad i mobilitet som finns mellan konen.

Mosaic-grupperna som anvands ar dessa:

» A - Familjer med hdga inkomster, hég utbildning och barn i valbargade
villaomraden utanfor storstaderna.

» B - Urbana hégutbildade unga hoginkomsttagare med bostadsrétt i stor-
stdderna

» C-Yngre vélutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring stor-
stdderna

» D - Ungasinglar och studenter med laga inkomster i hyresratter i och om-
kring de storre staderna

» E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomra-
den utanfor mindre och medelstora stader

» F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfor de storre sta-
derna

» G- Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden

» H - Etablerade och éldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller
aldre barn

» |- Medeldlders och dldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende
i forort till de storre staderna

» J - Singelhushall med laga inkomster i hyresrétt i stadernas fororter eller
pa mindre orter

» K- Medelalders till dldre par med hogre inkomster i villaférort till mindre
och medelstora stader

» L - Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfér me-
delstora stader

» M - Lagenhetsboende pensionarer som ofta bor i anpassat boende

» N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd

Kvantitativt underlag har hamtats fran en preliminar version av Trafikanalys rap-
port ”Persontransporter i Sverige — nuldgesanalys”. Tillgédnglighet berdknas har
bland annat utifran logsummor. Dessa skiljer sig at mellan olika fardmedel och
arenden (arbetsresor, tjansteresor och dévriga resor), men rangordningen av Mo-
saic-omradena tenderar att vara snarlik oavsett matt. Det absoluta storlekstalet pa
logsumman spelar darfor ingen roll for kategoriseringen i lag/medel/hég tillgang-
lighet i figuren nedan.

121 Mosaic &r ett segmenteringsverktyg som klassificerar Sveriges hushall i 136 segment som aggregerats till
44 livsstilstyper och 14 6vergripande grupper (A-N ovan). Grupperna har konstruerats utifrn fyra dimensioner:
storstad kontra landsbygd, l&g kontra hog kopkraft, 1ag kontra hég inkomst samt utmaning/adaption kontra
trygghet/tradition. De évergripande grupperna ar relevanta for att analysera olika gruppers resvanor och an-
vands i Trafikanalys rapport "Persontransporter i Sverige — nu nuldgesanalys”. Mer information finns pa:
http://insightone.se/mosaic/.
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Resande (realiserad mobilitet) med bil
Lag Medel Hog
B - Urbana hogutbildade unga hégin- | C - Yngre valutbildade medelin-
2 | komsttagare med bostadsrétt i stor- | komsttagare i lagenhet i och omkring
T |staderna storstaderna
D - Unga singlar och studenter med |F - Lag- och medelinkomsttagarhus- | A - Familjer med hoga inkomster,
laga inkomster i hyresrétter i och hall i lagenhet utanfor de storre sta- | hog utbildning och barn i valbargade
omkring de stérre staderna derna villaomraden utanfor storstaderna
G - Yngre laginkomsttagare i hyres- | H - Etablerade och &ldre medelin-
ratt i multikulturella forortsomraden komsttagarpar i villa med utflyttade
| - Medelalders och aldre par med eller aldre barn
2 goda inkomster i bostadsrattsagt bo- | L - Aldre och pensionerade par med
= ende i forort till de stdrre stéderna medelinkomster i villa utanfér medel-
2 3 M - Lagenhetsboende pensionarer stora stader
= 2 som ofta bor i anpassat boende E - Unga och medelalders barnfamil-
B S jer med goda inkomster i villaomréa-
= den utanfér mindre och medelstora
[= stader
J - Singelhushall med laga inkomster
i hyresratt i stadernas fororter eller
pa mindre orter
K - Medelalders till 4ldre par med
hdgre inkomster i villaforort till
mindre och medelstora stader
N - Aldre och pensionerade p&
jfml mindre ort och i glesbygd
Figur 3-2  Mobiliteten for grupper baserade pa Mosaic utifrdn gruppens resande med bil (antal resor
per vecka med bil) och deras tillganglighet med bil.
Resande (realiserad mobilitet) med kollektivtrafik
o Ho
Lag Medel 9
B - Urbana hogutbildade unga
= héginkomsttagare med bostadsrétt i
T storstaderna
| - Medelalders och aldre par med E - Yngre vélglt_l_)ildage r_ned;]alin-
goda inkomster i bostadsréattsagt kqmsttagar?dl LI el -
boende i forort till de storre sta- ) SIS IS TEL .
. A - Familijer med héga inkomster,
E - Unga och medelalders barnfa- hég utbildning och barn i valbargade
milier med goda inkomster i villaom- villaomraden utanfor storstaderna.
@ raden utanfér mindre och medel- G - Yngre Iaglnkomsftagare ' F:yres-
= S SEdkE ratt i multikulturella forortsomraden
2 35 i ; D - Unga singlar och studenter med
= 2 L - Aldre och pensionerade par med 1Boai g ga h - i och
e o medelinkomster i villa utanfér me- | 29 Inkomster | hyresratter i oc
QS dElsom sEdkEr omkring de stdrre staderna
o 2 ;
= M - Lagenhetsboende pensionérer F; oy och medellqkomsttggarhl_l_s—
[ som ofta bor i anpassat boende zzlrl n|alagenhet utanfor de storre sta-
J - Singelhushall med laga inkoms- . .
ter i hyresratt i stadernas fororter el- oo SRR _oc_h ARl e
ler p& mindre orter komsttagarpar i villa med utflyttade
K - Medelalders till ldre par med eller dldre barn
hdgre inkomster i villaforort till
mindre och medelstora stader
o N - Aldre och pensionerade pa
°<_|5 mindre ort och i glesbygd
Figur 3-3  Mobiliteten for grupper baserade pa Mosaic utifrdn gruppens resande med kollektivtrafik

(antal resor per vecka med kollektivtrafik) och deras tillganglighet med kollektivtrafik.
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I huvudsak foljer mobiliteten (det vill séga kombinationen av resande och till-
ganglighet) forvantade monster. Det vill séga att de flesta med hoga forutsatt-
ningar avseende majligheter och olika tillganglighetsaspekter ocksa realiserar det
I ett hogt resande. Litteratur som analyserat trafikokningar och utplaning (peak
car) konstaterar att det framforallt &r inkomst, brénslepris och urbaniseringsgrad
som paverkar biltrafikarbetet'?? &ven om att det fortfarande inte rader enighet om
forklaringarna. Aven om den vetenskapliga debatten om graden av forklaring i
olika faktorer sakert kommer att fortsatta ett bra tag framover kvarstar att inga
studier helt uteslutande hittar forklaringar till olika méngd resande i socioekono-
miska faktorer eller objektivt beskriven tillgdnglighet. Man kan summera det
som att individers realiserade mobilitet (resande) paverkas av behovsdriven ef-
terfragan, onskad efterfrigan och forutsittningar?. Bland forutsattningar finns
tillganglighet men ocksa normer. Den 6nskade efterfragan paverkas ocksa av at-
tityder och vanor. Dessa faktorer skiljer mellan individer, men de skiljer ocksa
mellan olika grupper i samhallet'?*. Tillgangligheten ar inte heller ett rent objek-
tivt matt utan innehaller dven subjektiva uppfattningar som for kollektivtrafiksy-
stemet har rapporterats bero pa sadant som individers alder, frekvens av sportak-
tiviteter och miljomedvetenhet'%,

| det stora hela ser det alltsa ut som om manniskor reser efter sina forutsattningar.
De som reser mest ar de som vill, kan och behdver. Alla har emellertid inte obe-
gransade valmojligheter och alla vill inte. Forklaringsfaktorer finns att finna i
hela spektret fran demografiska, socioekonomiska och tillganglighetsforutsatt-
ningar till vanor, attityder och normer.

Trafikanalys uppdrag handlar om att beskriva hur resor sker idag i relation till
mojligheterna att resa for olika grupper i samhéllet och féreliggande rapport ska
bidra till att forklara olika gruppers realiserade mobilitet i relation till deras till-
ganglighet. Infér denna uppgift har vi anvant utgangspunkten som beskrivs ovan
och stallt oss fragorna i vilka situationer identifierad mobilitet for olika grupper
ar ett problem eller inte, for individen eller for samhéllet.

Fran ett hallbarhetsperspektiv star samhéllet infor en stor utmaning genom att det
utdver ny teknik och drivmedel, kréavs saval byte av trafikslag som minskad ef-
terfrdgan pa klimatbelastande transporter med flyg och bil for att n& klimatmal®.
Okat realiserat resande &r inte oproblematiskt och en vixande vetenskaplig litte-
ratur agnar denna fraga allt storre uppmarksamhet (som tidigare beskrivits i rap-
porten).

Fran individens perspektiv kan begransningar i mobilitet upplevas som valdigt
negativt och verka hammande pa individens forutsattningar att delta i samhallet
och leva ett sjalvstandigt liv. Ytterst blir mobiliteten en fraga om valbefinnande
och livskvalitet for individen, &ven om olika individer upplever samma mobilitet
olika. Olika gruppers mojlighet att resa far ocksa samhélleliga implikationer, till
exempel genom paverkan pa den ekonomiska jamlikheten (sett utifran gruppers

122 stapleton et al., 2017. Peak car and increasing rebound: A closer look at car travel trends in Great Britain
123 Polzin et al., 2014. ibid.
124 T ex Smidfelt Rosqgvist & Winslott Hiselius, 2018. ibid.

125 Cheng & Chen, 2015. Perceived accessibility, mobility, and connectivity of public transport systems. Trans-
portation Research Part A.

126 Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist, 2018. ibid.
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olika resmajligheter och tillganglighet till arbete och studier) och pa fordelningen
av det obetalda hem- och omsorgsarbetet (sett utifran kvinnors och mans olika
resmonster och majlighet att resa).

3.2 Mobiliteten for olika grupper

Nedan fors ett resonemang om olika gruppers mobilitet. Forst beskrivs grupper
som i figurerna ovan placerar sig i en forvantat 1dg mobilitet. De gemensamma
forutsattningarna for grupper som riskerar lag mobilitet jamfort med andra grup-
per &r en eller flera av foljande faktorer: de &r &ldre, har svag socioekonomi, bor
i socialt utsatta omraden, bor pa landsbygd och/eller ar kvinnor. Dessa grupper
riskerar individuellt sémre forutséttningar att delta i samhéllet och leva ett sjalv-
standigt liv vilket &ven dr en samhallelig risk d&ven om det finns miljomassiga
nyttor.

Sedan beskrivs grupper som i figurerna ovan placerar sig i en forvantat hog mo-
bilitet. For grupper med hég mobilitet uppvisas i regel en eller flera av foljande
faktorer: har hog inkomst, har hdg utbildningsniva och/eller bor i storstader (dock
ej i socialt utsatta omraden). Dessa grupper har ingen uppenbar individuell risk
relaterat till deltagande eller sjalvstandigt liv &ven om dessa grupper i genomsnitt
star for en stor miljomassig utmaning. Majligen kan det finnas saval en indivi-
duell som en samhallelig risk i om de skulle hamna utanfér en kommande om-
stéllningstrend for transportbeteende.

Till sist beskrivs nagra sarskilt intressanta grupper som avviker fran det enkelt
forvantade monstret for att forklara deras mobilitet. Faktorer som star ut och inte
innefattas av gruppbeskrivningarna i Mosaic eller forvantade forklaringsvariab-
ler &r framforallt genus, generation samt vanor, varderingar och normer. Reso-
nemangen som fors kretsar darmed ocksa i huvudsak kring dessa forklaringar.
Har finns grupper fran bada ovan beskrivna huvudsakliga karaktarer av risker.

Grupper med forvantat lag mobilitet

Funktionshinder

Det finns ingen grupp i Mosaic som hanterar ett funktionshinderperspektiv. Moj-
ligen att gruppen “lagenhetsboende pensionérer som ofta bor i anpassat boende”
(grupp M i Mosaic) kan antas ha en stor andel personer med olika typer av funkt-
ionsnedséattningar, men samtidigt forekommer funktionsnedsattningar i alla al-
dersgrupper. Personer med funktionsnedsattningar reser mindre jamfort med 6v-
riga befolkningen och moter ocksa olika hinder i transportsystemet som begran-
sar deras mojlighet att resa och till sjalvstandighet. | ett regeringsuppdrag utreder
Trafikanalys hinder i kollektivtrafiken for personer med funktionsnedséttningar.

Socioekonomiskt svaga grupper / socialt utsatta omraden

Boende i socialt utsatta omraden har samre socioekonomiska forutséttningar, och
lagre innehav av korkort, bil, resekort i kollektivtrafiken och cykel. Detta for-
starks ytterligare for utlandsfodda kvinnor med lag utbildningsniva. “Lagin-
komsttagare 1 hyresrétt i multikulturella forortsomraden” (grupp G i Mosaic) pla-
cerar sig i mitten i fyrféltarna ovan. Studier visar att denna grupp till viss del
verkar kompensera for laga bilinnehav genom att i storre utstrackning skjutsa
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varandra eller 1ana ut sin bil. Man kan dock papeka att detta ocksa indikerar ett
beroende av andra manniskor for att klara sin dagliga mobilitet och det oftare &r
kvinnor och é&ldre personer som &r beroende av mén och yngre personer.?’
Manga socialt utsatta omraden ligger ocksa i storstadsomraden med relativt god
tillgang till kollektivtrafik, men samtidigt finns en efterslapning vad galler sats-
ningar pa delade mobilitetstjanster sasom bilpooler och hyrcykelsystem i forhal-
lande till andra, i regel mer vélbestallda omraden i storstiderna.*?® Det kan &ven
eventuellt forklaras av att beteende och vanor formas av de forutsattningar som
finns i dessa omraden och som till viss del féljer med personer genom livet'?,

Ovriga laginkomstgrupper i stader

Aven “singelhushall med ldga inkomster i hyresratt i stadernas fororter eller pa
mindre orter” (grupp J i Mosaic) och “unga singlar och studenter med laga in-
komster i hyresritter i och omkring de storre stdderna” (grupp D 1 Mosaic) kan
anses tillskrivas en svag socioekonomi och risk for samre mobilitetsforutsatt-
ningar. Dessa grupper kor forhallandevis lite bil och reser oftare med kollektiv-
trafik, gar eller cyklar.

Landsbygd

En grupp som placerar sig i mitten i figuren ovan &r ”lag- och medelinkomstta-
garhushall i lagenhet utanfor de storre stiderna” (grupp F i Mosaic). Det finns
sannolikt en stor variation inom denna grupp, men lag inkomst och boende utan-
for stader med sannolikt sdmre tillgdnglighet med kollektivtrafik bidrar till an-
tingen en oonskad lag mobilitet och/eller beroende av bilen. Detta ar sannolikt
en grupp som paverkas i hog grad av de olika styrmedel som infors for transport-
sektorns klimatomstéllning, men som samtidigt har relativt lite att sdga till om
for att paverka utformningen av dessa.

Grupper med forvantat hog mobilitet

Hoginkomstgrupper och hushall med barn

Hoginkomstgrupper som reser desto mer med bil, och mindre med kollektivtrafik
jamfért med andra grupper, ar exempelvis:

» familjer med héga inkomster, hog utbildning och barn i valbargade villa-
omraden utanfor storstaderna (grupp A i Mosaic),

» unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden
utanfér mindre och medelstora stader (grupp E i Mosaic) och

» medelalders till &ldre par med hogre inkomster i villaforort till mindre och
medelstora stader (grupp K i Mosaic).

For de bilburna hdginkomsttagarna i grupp A och E r det, utéver socioekono-
miska faktorer, sannolikt livsfasen som styr resbeteendet. Hushall med barn reser
mer med bil &n vad hushall utan barn gor. Skjutsandet av barn bidrar till

127 Wennberg et al., 2018. Mobilitet och tillganglighet hos boende i socialt utsatta omraden: Delrapport 1 fran
forskningsprojektet Inkluderande MaasS. Trivector Rapport 2018:45.

128 Wennberg et al., 2018. Barriarer och mojligheter for inforande av MaaS och delade mobilitetstjanster i soci-
alt utsatta omraden: Delrapport 2 fran forskningsprojektet Inkluderande MaaS. Trivector Rapport 2018:46.

129 Chatman & Klein, 2013. Why do immigrants drive less? Confirmation, complications, and new hypotheses
from a quantative study in New Jersey, USA. Transport Policy.
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bilresandets omfattning i barnfamiljerna och det &r kvinnor som svarar for en
vasentlig del av skjutsningen. Av olika skal gar och cyklar allt farre barn pa egen
hand till skola och fritidsaktiviteter. Samtidigt &r fritiden alltmer organiserad for
saval vuxna som barn och kraver i regel transport. Flera studier pekar ocksa pa
en utbredd skjutskultur dar ”en god forélder stéller upp och skjutsar” och att tiden
i bilen med barnen ocksa betraktas som kvalitetstid, en mojlighet att fa vara till-
sammans en stund i en tidspressad tillvaro.!%

For de medelalders och aldre paren i grupp F forklaras bilanvandningen av savél
hog inkomst som boendet i villaférort. Medelalders och yngre aldre sitter ocksa
i en ”jojo-situation” dar man bade tar hand om sina dldrande fordldrar och till
viss del ombesorijer sina egna barn och barnbarn, vilket genererar manga tvungna
resor och da sarskilt for kvinnor i denna mellangeneration. For manga i den sa
kallade ”babyboomer”-generationen dr den vanemadssiga bilanvandningen och
det oproblematiska forhallningssattet till bilen ocksa patagligt, vilket diskuteras
mer 1 avsnittet om “adldre och medelalders bilister” nedan.

Det ar inte osannolikt att det &ven finns en del social status som forklaring till val
av att realisera sin mobilitet med i huvudsak bil. Social motivation &r en viktig
drivkraft for véara val generellt™!. Aven specifik studie av transportval har funnit
stark koppling till social status relaterad till social position, snarare an stravan
efter att n& en position, som forklaring till val av bil for pendling™®2.

Forklaringar av andra gruppers mobilitet

Unga, valutbildade storstadsbor utan bil

Grupper med hég inkomst- och utbildningsniva som bor i och omkring storstader
uppvisar i regel goda mobilitetsresurser. Generellt finns ett samband dar hogin-
komsttagare reser betydligt mycket mer med bil, sarskilt galler detta mén med
hog inkomst som reser betydligt langre strackor och lagger mer tid pa sitt resande
an vad kvinnor gor. Skillnaderna mellan man och kvinnor avseende bilanvéand-
ning ar dessutom storre ju fler alternativ som finns. Samtidigt ser storstadsgrup-
perna resande mycket olika ut och alla grupper med hég inkomst reser inte ndd-
véandigtvis mycket med bil. De “urbana hogutbildade unga hoginkomsttagare
med bostadsritt i storstdderna” (grupp B i Mosaic) och “yngre vilutbildade me-
delinkomsttagare i ldgenhet i och omkring storstiderna” (grupp C i Mosaic) reser
ytterst lite med bil men daremot mer med kollektivtrafik och cykel.

Detta sammanfaller val med de unga urbanas attityder och livsstil, men ocksa
med deras ekonomiska forutséattningar att bo i och omkring storstader med god
tillgang till olika resmojligheter som gor att det gar bra att leva utan bil. De atti-
tyder och den livsstil som yttrar sig i dessa beteende ér till stor del en generat-
ionsfraga dar dagens yngre generationer har ett annat synsatt pa det egna bila-
gandet &n aldre generationer. Dagens yngre generation har i hogre grad ocksa en
vilja och ambition att leva urbant, inte minst géller detta dagens unga kvinnor

130 Hyitlock et al., 2018. School Mobility Labs: Samskapandeprocess fér mer hallbart resande till skolan. Tri-
vector Rapport 2018:65.

131 Se t ex Nilsson et al, 2013. | ljuset av framtiden. Lunds universitet.

132 Miralles-Guasch et al., 2014. On user perception of private transport in Barcelona Metropolitan area: an ex-
perience in an academic suburban space. Journal of Transport Geography.
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som i nagot hogre utstrackning &n unga man flyttar fran mindre orter och lands-
bygd till storre stader for utbildning och arbete.

Aldre och medelalders bilister

Aldre och pensionerade &r en grupp med betydligt samre mobilitetsforutsatt-
ningar an andra grupper, sarskilt de som &r boende pa mindre ort och i glesbygd
(grupp N i Mosaic). Det ar en grupp med mycket hogt bilresande och som genom
sin laga tillganglighet med kollektivtrafik ocksa har ett hogt bilberoende. Risk
finns att allteftersom dessa personer aldras och formagan att kora bil avtar, att
man blir mer beroende av andra for att klara av sin mobilitet; av familj och vanner
men ocksa samhallshetalda transporter och samhélleliga resurser i form av hem-
hjalp. De skillnader som tidigare fanns mellan kvinnors och méans kdrkortsinne-
hav och biltillgang i aldre aldersgrupper har numera fasats ut.

Liknande resonemang kan ocksa foras for fler grupper bestaende av medelalders
till aldre par (ofta boende i villa) i och utanfér mindre och medelstora stdder som
ocksa riskerar samre mobilitet om de inte langre kan kora bil (grupp L och H i
Mosaic). Aven "Medelalders och #ldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt
boende i forort till de storre staderna” (grupp I i Mosaic) anvander mycket bil,
men har en béttre tillgdnglighet med kollektivtrafiken och ar dérmed inte lika
beroende av bilen for sin mobilitet. For manga av dessa aldre och medelalders
bilister kan den hoga bilanvandningen kopplas till vana. For méanga i den sé kal-
lade ”babyboomer”-generationen har korkortstagande varit en viktig vuxenmar-
kor och bilen det givna fardsattet for de flesta resor, sarskilt for mén och med
tiden dven for kvinnor, och gruppen forvantar ocksa kunna anvéanda bilen for sin
dagliga mobilitet dven i framtiden®3,

3.3 Slutord

Olika grupper har olika forutsattningar till mobilitet. Daremot ar det &r proble-
matiskt att resonera i termer av ”god” eller ”dalig” mobilitet. Utan reflektion kan
aven begrepp som vi anvant, ”hég” och lag” mobilitet vara problematiska.

For en grupp kan lag mobilitet vara sjalvvald och kanske dven efterstravansvard
for individerna i gruppen, till exempel for ”grona konsumenter” som sjélva aktivt
valt bort bilmobilitet. For andra grupper &r en lag mobilitet mindre sjalvvald och
kan vara hdmmande for sjalvstandigheten och delaktigheten i samhéllet. Hur man
tanker om ’sjilvvalt” dr inte sjélvklart. Vad vi som individer betraktar som val
paverkas av allt fran vara praktiska forutsattningar till vara egna vanor och atti-
tyder till de normer som rader bade pa samhéllsniva och den grupp vi tillnor. Att
avgora hur manniskor tanker om olika val pa en generaliserad niva ar svart sar-
skilt d&@ ménniskors reflektioner dver sina transportval paverkas av savil en ’Po-
lyanna”-effekt av att manniskor gillar det de har och en effekt av att man valjer
det man gillar™®*. Vilket gor att det p& en generell niva for stora grupper blir svart
att beskriva mobiliteten i termen av om man upplever sig kunna resa och ha de
forutsattningar man onskar. En amerikansk studie har rapporterat att multimodal

133 Siren et al, 2013. Baby boomers’ mobility patterns and preferences: What are the implications for future
transport? Transport Policy.

134 Haugen, 2011. The advantage of ‘near’: Which accessibility matters to whom? European Journal of
Transport and Infrastructure Research.
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tillganglighet, liksom bilagande, 6kar det subjektiva valmaendet, medan bilan-
vindning i sig inte gor det™. Vilket skulle kunna handla om att det &r ett métt av
valmojlighet som har betydelse.

Flera forskningsstudier resonerar som tidigare beskrivits om betydelsen av va-
nor, attityder och normer och forskningens policyrekommendationer for sam-
hallets klimatomstallning tar oftare upp kopplingen till livsstilsrelaterade attity-
der och normer*3¢ 137,

Inte minst de attitydskillnader som idag finns mellan i huvudsak yngre generat-
ioner och mellan kon kokar ner till att 1dg mobilitet per definition inte kan be-
traktas som daligt. Aven om det ater bor poingteras att det bade finns risker med
utanforskap av olika karaktér och ett tydligt rattviseperspektiv med odnskade
skillnader i saval tillganglighet som mobilitet.

Fragan om hog och lag mobilitet kan inte diskuteras isolerat fran vare sig en
hallbarhets- eller rattvisediskussion. Dessa tva perspektiv ar dessutom samman-
kopplade genom hur de férandringar som kravs for klimatomstéllningen fordelas
mellan olika grupper och generationer. Var forstaelse av den kunskap som finns
ger att samhaéllets insatser bor riktas mot att ge grupper likvardiga mojligheter att
tillgodose saval behovsgenererad som efterstravansvard tillganglighet. Hur kan
en post-fossil hallbar mobilitet se ut — sett fran alla hallbarhetsperspektiv? Reso-
nemang utifran gruppens tillganglighet till platser och aktiviteter i relation till
deras forutsattningar for mobilitet &r ddrmed hogst relevant.

135 Makarewicz & Németh, 2018. Are multimodal travellers more satisfied with their lives? A study of accessibil-
ity and wellbeing in the Denver, Colorado metropolitan area. Cities.

136 Mattioli & Anable, 2017. Gross polluters for food shopping travel: An activity-based typology. Travel Behav-
iour and Society.

137 Chitnis & Hunt, 2012. What drives the change in UK household energy expenditure and associated CO2
emissions? Implication and forecast to 2020. Applied Energy.
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