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Latent resande hos grupper med mobilitetsrestriktioner

Forord

Bisek dr ett samarbete mellan Trafikverket, Statens Vegvesen, VINNOVA, MOSK (OK
Bilisterna, Motorminnen M, FMK, Kungliga Automobilklubben KAK, och Motorférarnas
Helnykterhetsforbund MHF) samt Norges Automobil-Forbund (NAF) for finansiering av
forskning om bilens sociala och ekonomiska betydelse for hushall och individer i det

moderna sambhiillet.

Verksamheten fortsitter nu i en andra etapp: Bisek2, som skall bidra med kunskap och
andra resultat, som ger stdd till en effektiv avvigning av mobiliteten med bil i relation till
andra mél och virden. Bisek2 prioriterar foljande fem delomraden for forskning och

innovation:

1. Hur paverkas individer och hushall av olika sitt att genomf6ra en miljo- och
klimatpolitisk betingad omstillning av transportsystemet?

2. Bilanvindningens drivkrafter pa individuell och samhillelig niva — betydelsen av
strukturella trender, sociala normer och virderingar

3. Hur omfattande ir det orealiserade (latenta) resandet och vilka faktorer paverkar?

4. Inverkan av regelsystem och standarder pa mobilitet och vilfird

5. Sociala och ekonomiska konsekvenser av ny teknik vid en miljé- och

klimatmotiverad omstéllning av transportsystemet

Inom ramen f6r omrade 3 och 4 har féreliggande oversike forfattats. Fokus har varit latent
resande och resbehov hos grupper med mobilitetsrestriktioner. Malet 4r att dversikten skall
ge upphov till relevanta forskningsfrigor som sedan kan rymmas inom ramen for den

fortsatta verksamheten i Bisek2.

Urval, innehall, tolkningar och rekommendationer till fortsatt forskning ar helt och hillet

forfattarens avgrinsningar och forslag.

Lund, 2012

Anders Wretstrand
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Sammanfattning

Mobilitet dr ett centralt begrepp i dagens samhiille. Resandet 6kar, bl.a. drivet av en 6kad
arbetspendling. Trots uppenbart negativa miljdeffekter med 6kade transporter, dr
tillgdnglighet (for personer och gods till manga mélpunkter) centralt f6r dagens
transportpolitik Vi reser lingre och lingre men de senaste 30 dren har dock 6kningen
mattas av nagot. Bilen fortsdtter att befista sin betydelse, trots att bilresandet inte 6kar i
take med okat bilinnehav. Skillnader mellan min och kvinnor ar tydliga men tycks ocksa
sakta utjimnas. Sirskilt medelilders och ildre kvinnor 6kar sitt resande, sannolikt beroende

pa okat bilinnehav.

"Resursen mobilitet” dr ojamnt fordelad: savil mojlighet som kapacitet till mobilitet.
Omraden med simre tillginglighet far simre tillvixt. Individer med ligre motilitet
(mobilitetskapacitet) ges ett simre utgingslige. Trots att det transportpolitiska
funktionsmalet inbegriper jimlikhet, finns det generella ojimlikhetsaspekter i forhéllande
till mobilitet: sociala, strukturella och individuella. Detta leder till frigan om latent,

potentiell och realiserad mobilitet.

Begreppet tillginglighet kan anses ha karaktiren av en grundliggande minsklig rittighet,
for att maximera individens chanser till ett fullvirdigt liv. Ett flertal studier har i olika
geografiska kontexter studerat relationen tillginglighet - marginaliserade grupper - social
exklusion. Ofta blir slutsatsen att individer utan bil som bor i fororter eller utanfér

tittbebyggt har simre tillginglighet.

Universal Design anvinds ofta som ett begrepp som skall prigla planering och utformning
av frimst den byggda miljén men dven det publika transportsystemet. Istillet for att gora
anpassningar for okad tillginglighet, skall design av produkter och tjinster vara universell:
passa alla. Detta angreppssitt anses motverka socio-spatial exklusion bland grupper med

begrinsad mobilitet.

I dag diskuteras fragan om att begrinsa efterfrigan pé transporter, dvs. att man vill minska
transportrelaterad tringsel, energianvindning och emissioner. Samtidigt maste frigor om
jamlikhet och fordelningseffekter av transportpolitiken adresseras. Socialt utsatta omraden
bebos ofta av marginaliserade hushall med lig inkomst. Det innebir betydande skillnader
mellan grupper avseende tillginglighet till bade varor och tjinster, sirskilt da dessa kriver

tillging ill bil.

Det ricker ofta inte med att antingen bara studera resmonster, firdmedelsval eller
funktionella begrinsningar i sig. Geografi och spatiala termer som rum och plats 4r viktiga
for att forstd funktionshindrades situation och mobilitetsméjlighet. Manga internationella

studier visar att funktionshindrade upplever stora hinder f6r att resa 6verhuvudtaget och
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under de resor som man faktiskt indd genomfér. Man reser mindre, ir i hogre grad socialt
exkluderade, samt dr mer beroende av ett fungerande och tillgingligt kollektivtrafiksystem.
Det finns samband mellan dilig tillginglighet, exklusion och hilsa. Studier visar att délig
tillginglighet korrelerar positivt med exklusion, och hilsa korrelerar negativt med

exklusion.

Firdginst och anropsstyrda kollektivtrafikldsningar for vilka legitimation krévs finns pa
ménga stillen i vistvirlden. En observation ir att denna typ av resetjinst ofta dr anpassad
efter majoriteten av resenirer, dvs. personer i hog alder. Yngre som erbjuds tjinsten, ir ofta
mera missnojda dn dldre, dd de har okade krav pa att pa samma sitt som andra kunna leva
ett aktivt och oberoende liv. For barn och unga kan andra stodformer vara viktiga, t.ex.
stdd till anpassning av personbilar. Det underlittar avsevirt for foraldrar med
funktionshindrade barn. Mobilitet och upplevd trygghet 6kar, savil som kontakten med
vanner och sliktingar. Spontana resor mojliggors i 6kad grad, vilket leder till en kinsla av

okad frihet och oberoende.

Satsningar pa tillginglighet brukar ofta rittfirdigas utifran ett CBA-perspektiv, dven om de
i praktiken drivs av policy och lagstiftning som mera adresserar frigor om rittighet och
inklusion. Kostnader f6r dtgirder ar i regel enkla att beriakna. Nyttor ir desto svarare, och
de nyttor som brukar lyftas fram saknar ofta betydelsefulla aspekter. Genom att inte till
fullo beakta relevanta nyttoposter, hindrar myndigheter och offentliga organ en utveckling
mot en héllbar och utvecklad marknad for tillgingliga (och universellt anvindbara)
produkter och system. Det krivs att man beslutar om: vilka kostnader och nyttor som
distribueras; distribution mellan vilka grupper; huruvida en viss distribution ar rictvis. Ett
exempel 4r virdering av Universal Design i transportsystem och infrastruktur. Nyttan
tillfaller ”alla”, inte bara funktionshindrade, och detta maste beaktas i kalkylen. Via
systematisk CBA kommer UD-atgirder i transportsystemet generera 6kad socioekonomisk

nytta.

Ofta stédr olika policys mot varandra. Ett exempel dr sikerhet och mobilitet. For att se till
att marginaliserade grupper i s stor utstrickning som mojligt bibehiller eller 6kar sin
livskvalitet och mobilitet, maste risker sittas i relation till varandra. Forstielse for att
privatbil ménga ginger har stor betydelse for individen, antingen som forare eller
passagerare, samt betydelsen av att sd linge som mojligt kunna firdas sikert ar viktigt ur ett

flertal socioekonomiska aspekter.

Mobilitet handlar inte bara om individen, utan individen som del i en social kontext
bestiende av hushall, familj, slike, vinner och samhallet i stort. Mobilitet dr ddrmed

kontextuell. Individuella behov och 6nskemal 4r en produkt av vad man har med sig i
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bagaget in i framtiden, eller in i en ny miljo. Méjligen dr detta sdrskilt viktigt for dldre, som
bir med sig fler erfarenheter och minnen och upplever ett forindrat férhillningssite till vad
framtiden kommer att innebira. Tidigare gjorda beslut (képa bil, flytta till forort osv.)

paverkar dven forhdllningssitt, erfarenhet av andra livsformer och livsstilar samt férméga till

anpassning.

I framtiden kan vi forvinta oss att dldre dr aktiva pa arbetsmarknaden i allt hogre
utstrickning, samt att fritidsresandet kommer att 6ka. Detta stiller nya krav pa
transportsystemet och vi kommer att fi se nya mobilitetsmonster. Dirfor dr nya
interdisciplindra ansatser nodvindiga for att kunna virdera effekterna av policys och
dtgirder. "New mobilities paradigm” kan belysa frigan om resurser och restriktioner pa
samhille och vardagsliv i forindring. Idag giller f6r ménga manniskor att deras eventuella
oférmdga att né vissa resmdl eller samhaillets/den byggda miljéns restriktioner avseende
deras mobilitet har stor inverkan pd vardagslivet. Det giller barn, unga vuxna, olika etniska

grupper och ildre i olika socio-ekonomiska strata.

Hindelser som paverkar mojligheten att vara mobil kan pa ett livsavgérande sitt paverka
individers situation. Att forlora make eller maka, att inte lingre kunna kora bil, att férvirva
en hjirnskada paverkar mojligheten till ett aktivt och innehallsrike liv. De
mobilitetssubstitut som erbjuds i en sidan situation kan, beroende pi tidigare beslut,

erfarenheter och vanor upplevas som otillrickliga eller rent av oanvindbara.
Fortsatt forskning relaterat till denna kunskapssammanstillning foreslas nedan:

e Resbehov, aktivitetsmodnster och spatial dynamik — vad hinder med sirskilda
grupper nir kravet pd att vara mobil 6kar? Ett limpligt angreppssitt dr hir en
tidsgeografisk ansats.

e Effekter pd mobiliteten nir nya reseplanerare infors — system som indikerar niva pa
forvintad tillginglighet.

e Aldre och funktionshindrade — virtuell mobilitet som kompensation for reell
mobilitet.

o  Aldres resbehov — forindring 6ver tid. Vad hinder nir nya kohorter trider in i
pensionsdldern? Hur péverkas man av forhojd pensionsilder?

o Aldre med stora forindringar i livsvillkor — privatbilens betydelse vs.
kollektivtrafikens roll.

e Aldre och funktionshindrades resmojligheter, "fordubblingen” och omregleringen —
har dessa grupper ocksa nytta av ett snabbare, effektivare och mera sofistikerat

kollektivtrafiksystem?

10



Latent resande hos grupper med mobilitetsrestriktioner

Firdtjanstutvecklingen 6ver tid — vilka grupper slutar resa nir restriktioner i
resmojligheter infors?

Socio-ekonomiska faktorer och etnicitet: vissa bostadsomraden ir kraftigt
segregerade, och vi vet ganska lite om mobiliteten hos dessa omradens invanare.
Hur kan ett inkluderande transportsystem motverka utanforskap och 6kat tilltride
till arbetsmarknad?

Den okande gruppen unga vuxna med neuropsykiatrisk diagnos — generella

resbehov och privatbilens betydelse for delaktighet och {6rs6rjning.

11
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Summary

Mobility is a central concept in today’s society. Travel is on the increase, among other
things driven by a rise in commuting to work. Despite the obvious negative environmental
impacts of increased transportation, accessibility (for people and goods to many target
points) is central to today’s transportation policy. We are travelling further and further, but
over the last 30 years, this increase has flat-lined to some degree. The car continues to
cement its importance even though travel by car has not increased at the same rate as an
increase in car ownership. Differences between men and women are clear but also appear to
be levelling out slowly. In particular, middle-aged and elderly women account for an

increase in travel, probably attributable to increased car ownership.

“The mobility resource” is unevenly distributed: both the possibility and the capacity for
mobility. Areas suffering from a lower level of accessibility also suffer from poorer growth.
Individuals with lower motility (capacity for mobility) are in a weaker starting position.
Even though the functional goal of transportation policy includes equality, there are general
inequality aspects in relation to mobility: social, structural and individual. This begs the

question of latent, potential and realised mobility.

The concept of accessibility may be considered as being of the nature of a fundamental
human right, in order to maximise the individual’s chances to a full life. Numerous studies
in different geographic contexts have considered the relationship between accessibility —
marginalised groups — social exclusion. Often, the conclusion is that individuals without a

car who live in suburbs or rural areas suffer from poorer accessibility.

Universal Design is often employed as a concept which is to characterise planning and
formation principally of the built environment but also of the public transport system.
Instead of making adaptations for increased accessibility, the design of products and
services should be universal - should suit everyone. This mode of approach is deemed to

counteract socio-spatial exclusion among groups suffering from restricted mobility.

Today, the question of restricting demand for transportation is being discussed, i.e. the aim
is to reduce transport-related congestion, energy consumption and emissions. At the same
time, questions concerning equality and redistribution effects of transportation policy must
be addressed. Socially deprived areas are often inhabited by marginalised, low-income
households. This implies considerable differences between groups in respect of accessibility

to both goods and services, in particular when these require access to a car.

It is often insufficient to limit one’s studies to travel patterns, choice of transportation
means or functional restrictions per se. Geography and spatial terms such as space and place

are important in order to be able to understand the situation of disabled people and their

12
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mobility potential. Many international studies demonstrate that disabled people perceive
major obstacles in travelling at all and during those journeys they actually nevertheless carry
out. They travel less, are socially excluded to a higher degree and are more dependent on a
functioning and accessible public transport system. There are relationships between poorer
accessibility, exclusion and health. Studies demonstrate that poorer accessibility has a

positive correlation with exclusion whereas health correlates negatively with exclusion.

Demand-responsive public transport solutions (eligibility often required) are available in
many places in the western world. One observation is that this type of travel service is often
adapted to the majority of the travellers, i.e. people in a high age group. Younger people
who are offered this service are often more dissatistied than older, since they have a higher
level of demand on being able, in the same way as others, to live an active and independent
life. For children and youths, other support forms may be important, for example support
in adapting private cars. This greatly facilitates the situation for parents of disabled
children. Mobility and a perception of security both increase, at the same time as contact
with friends and relatives. Spontaneous travel is made possible to a greater extent, which

leads to a feeling of greater freedom and independence.

Efforts to improve accessibility are often justified from a CBA-perspective, even if in
practice they are driven by policy and legislation which rather address questions on rights
and inclusion. As a rule, costs for such measures are simple to calculate. Benefits are more
difficult, and those benefits which are usually highlighted often lack important aspects. By
not completely taking into account relevant benefit items, the authorities and public
organisations prevent development towards a sustainable and developed market for
accessible (and universally useable) products and systems. It is necessary to decide on: those
costs and benefits which are to be distributed; distribution between which groups; whether
a certain form of distribution is equitable. One example is the valuation of Universal
Design in transportation systems and infrastructure. The benefit accrues to “everyone”, not
only people with functional limitations, and this must be taken into account in the
calculation. Via systematic CBA, UD-measures in the transportation system will generate

increased socio-economic benefit.

Different policies are often in conflict with one another. One example is safety and
mobility. In order to ensure that marginalised groups maintain or increase their quality of
life and mobility to as great an extent as possible, risks must be put in relation to one
another. An understanding that private cars are many times of major importance to the
individual, either as a driver or a passenger, linked with the importance of being able, as far

as is possible, to travel safely are important from numerous socio-economic aspects.

13
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Mobility does not deal exclusively with the individual, but with the individual as a part of a
social context consisting of household, family, relatives, friends and the society at large.
Consequently, mobility is contextual. Individual needs and wishes are a product of what
you carry with you in your luggage for the future, or into a new environment. This is
arguably of particular importance to older people who carry with them more experiences
and memories and experience a changed attitude to what the future may hold. Earlier
decisions (buying a car, moving to a suburb and so on) influence attitudes, experience of

other life forms and life styles as well as adaptability.

In the future, we can expect that older people will be active on the labour market to an
increasing degree, and also that recreational travel will increase. This puts new demands on
the transportation system and we will be able to see new mobility patterns. As a result, new
interdisciplinary inputs are necessary to be able to evaluate the effects of policies and
measures. “New mobilities paradigm” may illuminate the question of resources and
restrictions in a society and everyday life undergoing change. Today, to many people, their
possible inability to reach certain destinations or the restrictions placed by the society/the
built environment on their mobility has a severe impact on everyday life. This applies to
children, young adults, different ethnic groups and seniors in different socio-economic

strata.

Events which affect motility can impact an individual’s situation in a decisive manner.
Losing a husband or wife, no longer being able to drive a car, suffering from brain injury,
all affect the possibilities for an active and enriched life. In such a situation, the mobility
substitute on offer may, depending upon earlier decisions, experiences and habits, be

perceived as insufficient or directly unusable.
Continued research relating to this wealth of knowledge is proposed below:

e Travel needs, activity patterns and spatial dynamics — what happens to specific
groups when faced with an increased motility demand? Here, a suitable method of
approach is a time-geographic input.

o Effects on mobility when new travel planners are introduced — systems which
indicate level of expected accessibility.

e Older and disabled people — virtual mobility as a compensation for real mobility.

o The travel needs of older people — change over time. What happens when new
cohorts enter the pension age? How are people affected by a raised retirement age?

e Older people with major changes in their living conditions — the importance of the

private car versus the part played by public transport.

14
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The travel possibilities of older and disabled people, “PTX2” and reregulation — do
these groups also fully benefit from a quicker, more efficient and more sophisticated
public transport system?

The development of special transport services over time — which groups stop
travelling when restrictions to travel possibilities are introduced?

Socio-economic factors and ethnicity: certain residential areas are greatly segregated
and we know very little about the mobility of these groups. How can an inclusive
transport system counteract exclusion and increase access to the labour market?

The growing group of young people with neuropsychiatric diagnoses — general
travel needs and the importance of the private car for participation and gainful

employment.

15
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Inledning

Mobilitet 4r ett centralt begrepp i dagens samhille (Urry, 2008). Vi firdas mellan olika
aktiviteter, ror oss i byggd miljo och naturmiljs, mellan sociala strukeurer, via firdmedel
eller IT, forflyttar varor och kapital eller helt enkelt bara tinker pa hur vi kan eller vill vara
mobila. Nya teknologier har vidgat var mobilitet, och vi kan vilja mellan de olika

mobilitetsmodus vi har tillging till och beharskar.

Aven om vira dagliga aktiviteter ofta ir lokala (Ellegard och Wilhelmsson, 2004), ir den
pagiende regionforstoringen ett synligt exempel pd dagens mobilitetsutveckling. Resandet
okar (SIKA, 2007), bl.a. drivet av en 6kad arbetspendling. Trots uppenbart negativa
miljoeffekter med okade transporter, ir tillginglighet (for personer och gods till manga

malpunkter) centralt for dagens transportpolitik.

"Resursen mobilitet” dr dock ojamnt fordelad: savil mojlighet som kapacitet till mobilitet
(motilitet, se t.ex. Kaufman m.fl., 2004). Omraden med simre tillginglighet far simre
tillvaxt. Individer med ldgre motilitet ges ett simre utgingslige. Trots att det
transportpolitiska funktionsmalet inbegriper jimlikhet, finns det generella
ojamlikhetsaspekter i forhillande till mobilitet: sociala, strukturella och individuella. Detta

leder till frigan om latent, potentiell och realiserad mobilitet (Ohnmacht m.fl., 2009).

Ett mera vilfungerande transportsystem f6r alla medborgare skulle kunna oka tillginglighet
och delaktighet. Dock visar arbetsmarknadsstatistik (SCB, 2008) att bara 28 procent av de
med nedsatt arbetsforméga (jrf. motilitet) har ett arbete pa den reguljira arbetsmarknaden.
Socialstyrelsen (2010) har undersokt levnadsférhallanden for vissa personer med
funktionsnedsittning. For dessa ar arbetsmarknadsférankringen mycket ligre dn for
totalbefolkningen. Man slar ocksa fast att fler personer med t.ex. daglig verksamhet skulle
klara av ett forvirvsarbete om de fick mojlighet (Socialstyrelsen, 2008). En rimlig

bedémning blir d4 att ett inkluderande transportsystem skulle stodja detta.

En global, évergripande policy i mobilitetshidnseende dr FN:s konvention om rittigheter for
personer med funktionsnedsittning. Artikel 9 behandlar tillginglighet, dvs. mojlighet att
leva oberoende och att fullt ut delta pa alla livets omraden. Dirfor krivs tillging pa lika
villkor till byggd milj6, transportsystem, informations- och kommunikationssystem/-
teknik. Ritten att leva sjilvstindigt och att delta i samhillet beskrivs i artikel 19, och
innebir bl.a. lika valméjligheter av bosittningsort och boendeform. Férutom
mobilitetsfrimjande tillginglighet i artikel 9, betonas mobilitet i artikel 20: att kunna vilja

det (transport)sitt och den tid man sjilv nskar samt till 6verkomlig kostnad.

16
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Den radande handikappolitiken styrs av handlingsplanen "Fran patient till medborgare”
(Prop. 1999/2000:79). Denna proposition la fokus pé tre huvudomraden:

o handikapperspektivet skall genomsyra alla samhillssektorer
o et tillgingligt samhille

e forbittrat bemétandet

Atgiirder for okad tillginglighet kriver kunskap om olika gruppers perspektiv och villkor.
Startblocken behéver flyttas fram for personer med funktionsnedsittning, vilket ocksd avses
med de satsningar pa tillginghet i byggd milj6 och transportsystem som gjorts och gors.
Samtidigt okar totala strickan som skall tillryggaliggas (regionférstoring). Systemets
komplexitet och intensitet tilltar. Krav pa IT-mognad hos reseniren och organisatoriska
forindringar (transportmarknadens om-/avregleringar) dr nigra exempel pa ett i hog grad
dynamiskt mobilitetsutbud. For dldre och personer med funktionsnedsittning har detta en
betydelse pé olika sitt. Anpassningar, t.ex. Boverkets normer for (i huvudsak statisk)
tillginglighet beaktar frimst personer med rorelsehinder eller sensoriska funktionella
begrinsningar, medan kognitiva aspekter fortfarande behover belysas (Wretstrand och
Stshl, 2008).

Transportarbetet 6kar i takt med den ekonomiska utvecklingen. Under en lang f6ljd av ar
har diremot kollektivtrafikens resandeutveckling inte f6ljt denna trend. Férutom i
Stockholm, Vistra Gétaland och Skdne har resandeutvecklingen varit mattlig och i vissa fall
vikande. For att "rida bot” pa detta, har kollektivtrafikbranschen (Svensk Kollektivtrafik,
Bussbranschens Riksforbund, Svenska Taxiférbundet, Branschféreningen Tégoperatorerna,
Sveriges Kommuner och Landsting) kraftsamlat kring det s.k. ”férdubblingsarbetet”. Det
overgripande malet 4r att kollektivtrafikens marknadsandel ska fordubblas pa sikt. Som ett
mal pa vigen dit ska antalet resor med kollektivtrafik fordubblas till &r 2020. Skilen som
anfors dr att det bidrar till att nd angeldgna samhillsmal: milj, sysselsittning, trafiksikerhet
och jimstilldhet. Dirmed ter det sig som om "férdubblingen” och den nationella

transportpolitiken ansluter sig till vissa gemensamma mal. Inspirerade av detta har dven

UITP antagit sin PTX2-policy?.

Det dr uppenbart att Boverkets lagstiftning samt den ridande handikappolitiken har haft
effekt. Jamfort med andra linder som har ett mera adhoc-artat tillginglighetsarbete, ses en
tydlig och systematisk arbetsging som priglar implementeringen i manga kommuner och
regioner. Enkelt avhjilpta hinder prioriteras, nationella strak har identifierats och

prioriterats av Trafikverket. Bussar, tig, hallplatser och terminaler ersitts, byggs om eller

! heep://www.svenskkollektiverafik.se/fordubbling/
? http://www.ptx2uitp.org/content/ptx2-project
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anpassas for okad tillginglighet. Malet om full tillginglighet 2010, ter sig dock ganska
overspelat. Ett antal utvirderingar har gjort, pigar eller kommer att pdbérjas for
uppf6ljning av méluppfyllelse. Beroende péa vem eller vilka som gjort en utvirdering,
kommer resultat och analys se olika ut. Den som faktiskt investerat i okad tillginglighet vill
naturligtvis framhalla sitt perspektiv och visa vad man gjort. Betydande svarigheter vintar
de som arbetar med étgirder, bl.a. beroende pa tre aspekter: anvindbarhet, detaljernas

betydelse samt firdtjdnstens férindrade funktion.

Anvindbarhet - usability: det politiska méilet om anvindbarhet - hur méter man det?
Intuitive handlar det t.ex. om att jimfora 6nskad och faktisk mobilitet (forflyttnings-
relaterad). Kan jag anvinda systemet si mycket som jag vill? Kan jag veta hur mycket jag
vill anvinda det? En viktig faktor som styr 4r att 6kat utbud ger storre efterfrigan. Bittre
system Okar anvindningen. Hir tyckts det som om betydande grupper av s.k. “vanliga”
transportkonsumenter dr “omittliga”. Varfor skulle inte "marginaliserade” grupper vara det,

om system och milj6 var stodjande istillet f6r hindrande?

"The devil is in the detail!”: uttrycket anvinds av Maynard (2009). Mycket enkelt handlar
det om liten tuva och stort lass. Mycket sm4, till synes irrelevanta detaljer kan stilla till
stora problem for individer med vissa typer av funktionsnedsittningar. De kan var for sig
vara 6vervinneliga, men i kombination eller i samband med vissa typer av aktiviteter vara

helt avgdrande for om en resa kan fullfoljas eller dverhuvudtaget pabérjas.

Overflyttning till billigare system: inda sedan mitten pa 90-talet har den politiska viljan
varit ganska tydlig. De stigande kostnaderna f6r fardtjanst méste begrinsas. Genom
satsningar pa att gora den allminna kollektivtrafiken mera tillginglig, skulle overflyttningar
fran firdtjinsten ske. Bara morot skulle inte ricka. Genom att omdefiniera firdtjinst till
”sirskild kollektivtrafik”, var det ldttare att rama in denna individuella service med ett antal
restriktioner (regelverket). Samtidigt framférde den s.k. independent-rérelsen behovet av
att kunna resa pd samma villkor som alla andra. Trots att restriktioner infordes, 6kade
nettokostnaden for firdtjinst mellan 1998 och 2008 med 29 % (2008 érs priser). Antalet
personer med firdginsttillstind minskade med 18 % och antalet resor med 25 %. Firre
personer reser och gor firre resor till en 6kande kostnad. Huruvida detta har inneburit en
forsimrad mobilitet for gruppen som helhet 4r oklart. F4, om ens nagra uppféljningar har

gjorts. Man kan emellertid utgd ifrin att vissa har fitt en forsimring.

Fragan dr om satsningen pa kraftigt 6kat kollektivtrafikresande dr kompatibelt med aldres
och funktionshindrades behov? Fér att 6ka resandet bland grupper som inte reser idag,
maste restider kortas ned avsevirt. Aldre och funktionshindrade ir diremot i behov av korta

gangavstand och ibland garanterad tillgang till sittplats. Kan allmin kollektivtrafik 16sa
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morgondagens resbehov? Vilka grupper riskerar att marginaliseras? Maste alla vilja
kollektiva istillet for individuella firdmedel? Hur avviger man miljo- och hallbarhetspolicys
mot FN:s standardregler? Detta dr centrala frigestillningar d2 morgondagens

trafiklgsningar skall utformas.

Syfte

Syftet med foreliggande dversike dr att beskriva kunskapslige och kunskapsbrister nir det
giller det latenta resandets omfattning och vilka faktorer som paverkar. Oversikten
adresserar bade faktorer som ir hinférliga till transportutbud och resenirernas perspektiv
resendrerna. Metoder och ansatser forvirderingar av nytta och kostnader for atgirder som
syftar till att oka tillgingligheten for sirskilda grupper presenteras. Ett sdrskilt fokus riktas

mot ildres och funktionshindrades villkor.

Metod
Fokus har lagts pa litteratur av internationell karakeir. Litteratursokning har skett med i

huvudsak f6ljande verktyg:

e Lund Universitets litteraturportal Summon som innehéller bl. a. artiklar, tidskrifter,
avhandlingar och bécker (ca 108 miljoner poster).

o Sirskild s6kning i Ovid TRANSPORT, en combination av TRIS, ITRD och
TRANSDOC

e Kompletterande sokning i Roadline och SORT Clearinghouse (Monash University)
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Resultat

Tillganglighet

Begreppet tillginglighet kan anses ha karaktiren av en grundliggande minsklig rittighet,
for att maximera individens chanser till ett fullvirdigt liv (Farrington, 2007). Tillginglighet
till olika aktiviteter definieras av bade transportsystemets och méalpunkternas “6ppettider”.
Vissa grupper har fysiska restriktioner, andra har ekonomiska restriktioner och ytterligare
grupper har restriktioner i tidsbudgeten (Neutens m.fl., 2010). Samtliga dessa restriktioner
avgor i vilken utstrickning man kan vara delaktig i samhallet, gora aktiva val avseende

arbetsliv, boende, resande och konsumtion.

Ett flertal studier har i olika geografiska kontexter studerat relationen tillginglighet-
marginaliserade grupper-social exklusion. Ofta blir slutsatsen att individer utan bil som bor
i fororter eller utanfor tittbebyggt har simre tillginglighet (ex. Izumiyama m.fl., 2007).
Effekten av tillginglighetsitgirder for att forbittra mobiliteten bland marginaliserade
grupper ar ibland dven svar att mita. Savil tvirsnittsstudier som longitudinella studier
”lider av” det faktum att den studerade populationen, som oftast utgors av ildre, dldras och

att man dirigenom successivt far forsimrad kapacitet (ex. Wennberg m.fl., 2010).

Det idr ocksa viktigt att forstd komplexiten mellan individ-milj6-aktivitet, vilket ocksa gor
det svart att utvirdera effekeer av tillginglighetsitgarder. Ett exempel péd detta ir att
litcteraturen i amnet fokuserar pd tillginglighetsproblem snarare 4n evidensbaserade
16sningar for battre tillginglighet (Wretstrand och Stdhl, 2008). Ofta har tillginglighets-
insatser, i syfte att 6ka marginaliserade gruppers mobilitet, gjorts pa kollektivtrafikfordon.
Studier har dock visat pd den begrinsade effekt dessa atgirder haft, da hela reskedjan inte
beaktats (Lavery m.fl., 1996). Detta har uppmirksammats under en tiodrsperiod i Sverige,
och Boverkets riktlinjer anses driva utvecklingen i ritt riktning. Aven i andra linder
utvecklas verktyg och metoder for 6kad tillginglighet i byggd milj6 och i transportsystemet

som dven ir stdd i utveckling av policys och regelverk (ex. Mackett m.fl., 2008)

Universal Design anvinds idag som ett begrepp som skall prigla planering och utformning
av frimst den byggda miljon men dven det publika transportsystemet. Istéllet for att gora
anpassningar for okad tillginglighet, skall design av produkter och tjinster vara universell,
dvs. passa alla. Detta angreppssitt anses motverka socio-spatial exklusion bland grupper
med begrinsad mobilitet (Audirac, 2008). Svirigheten é4r uppenbar, da det handlar om
redan existerande strukturer vs. ny design. Ett exempel ir tillgingligheten for
rullstolsbrukare. En majoritet av dessa anser det vara enkelt att vistas i nya kdpcentra,
medan att uttritta drenden i bade stadskdrnor och mera perifera urbana strukturer av de

flesta anses vara svirt (Bromley m.fl., 2007).
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Efterfragan

I ett nationellt perspektiv, over en period av 100 r, reser vi lingre och lingre (Frindberg
och Vilhelmsson, 2011). Var mobilitet uppvisar saledes en spatial vidgning. Den senaste 30
dren har dock 6kningen mattas av nagot, men dr indi markbar. Den genomsnittliga
reslingden har 6kat med 30 % under denna period. Bilen fortsitter att befista sin
betydelse, trots att bilresandet inte 6kar i takt med 6kat bilinnehav. Skillnader mellan min
och kvinnor ir tydliga men tycks ocksa utjimnas sakta. Sirskilt medelalders och ildre
kvinnor 6kar sitt resande, sannolikt beroende pa okat bilinnehav. Yngres resande visar dock
en annan utveckling, da yngres dagliga mobilitet tycks minska. Forklaringar till detta kan
vara arbetsloshet, att yngre studerar lingre och i hogre grad n tidigare viljer att bo i storre
stader (universitetsstider), samt skaffar barn och bildar familj senare. Vidare kan det bero
pa att man ersatt traditionella mobilitetsformer med “virtuell mobilitet”. Frindberg och
Vilhelmsson avslutar ocksd med att observera en generell trend i vistvirlden och USA,
nimligen att bilanvindandet tycks stagnera. Huruvida detta ir en friga om
“mobilitetsmittnad” dr oklart. P4 nationell nivé tycks snarare det globala eller trans-

nationella resandet till viss del ha ersatt lokal och regional mobilitet.

Regionforstoringens positiva effekter berér bland annat arbetsmarknadsfragor. Ju storre
geografiskt upptagningsomrade foretag har avseende kvalificerad arbetskraft, desto
attraktivare ar det for foretag att etablera sig i regionen. Ju fler arbetsplatser en region
erbjuder, desto attraktivare ir det att bo och leva inom regionen. A andra sidan kriver detta
en mobil arbetskraft, som snabbt och smidigt kan f6rflytta sig 6ver allt storre yta.
Pendlingen har dirfor okat kraftigt i de expansiva regionerna. Effekten av denna ger avtryck
i diskussioner om “livspussel” och den 6kade kinsligheten f6r de kapacitetsstorningar som
finns i ett trangt transportsystem. Hansson m.fl. (2011) visar dessutom att pendlare
(jamfort med personer som gar och cyklar till jobbet) i 6kad utstrickning lider av
somnsvarigheter, stress, délig fysisk och mental hilsa och sjukfrinvaro. Pendling kan trots
de uppenbara fordelarna bevisligen leda till negativa hilsoeffekter, oaktat de milj6- och

resursmissiga aspekterna.

Olika begrepp anvinds i trafikplaneringssammanhang f6r férindringar i transport-
strommarna. Genererad trafik innebdr 6kad trafik i och under ett visst avsnitt beroende pa
indrat tids-, rutt- eller firdmedelsval. Inducerat resande ir ett tillskott i antalet resor och
reslingd, bortsett frin migration. Bida dessa begrepp forekommer i sammanhang dé
infrastrukeuren ges okad framkomlighet. Dessutom talar man om latent resande, vilket kan

sdgas vara resor som skulle gjorts om ’forbattringar’ hade gjorts”.

Latent resande forekommer ofta i diskussionen om genererat resande frin ny eller

forbittrad infrastrukeur. Det dr svért att prognosticera genererat, eller snarare inducerat
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resande, men generellt sett betraktar man denna effekt som en nackdel da de sammanlagda
tidsvinster som utgdr grund for inversteringsbeslutet kommer att reduceras pga. det

inducerade resandet. Idag diskuteras dirfor multi-modala 16sningar med bade férindringar
i vignitet och en forbittrad kollektivtrafik, samtidigt som sambandet bebyggelseplanering-

trafikplanering far allt storre betydelse (Cervero, 2002).

Sasaki och Nishii (2010) definierar latent mobilitet som méjligheten att lyckas uppna eller
realisera avsedd aktivitet. Vissa mobilitetsaktiviteter kan genomforas “virtuellt” via IKT,
och forskarna menar att om substitutionen via t.ex. telefoni kan mitas blir denna ett
(del)matt pa latent mobilitet. Vidare anser de att mobilitetstudier bor inkludera savil reell

som virtuell mobilitet.

Det inducerade resandet beror naturligtvis ocksa pa viljan att resa och huruvida man vill
resa mer dn man gor. En studie i Kalifornien visar pa negativ korrelation mellan befintlig
mobilitet och 6nskad mobilitet: ju mer man reser desto mindre vill man 6ka sitt resande,
och omvint. Samt, att de som tycker om att resa ocksa vill 6ka sitt resande (Choo m.fl.,
2005). Forskningen visar pa tydliga resultat att ny infrastrukeur och transportkapacitet
inducerar okat resande, bade pa kort sikt och pa ling sikt, dd bebyggelse och

markanvindning paverkas av ny infrastrukeur (Noland och Lem, 2002).

I dag diskuteras fragan om att begrinsa efterfrigan pa transporter, dvs. att man vill minska
transportrelaterad tringsel, energianvindning och emissioner. Samtidigt maste frigor om
jamlikhet och fordelningseffekter av transportpolitiken adresseras. Trafikefterfrigestyrning
och mobility management-atgirder kan ha negativ inverkan pa svaga grupper, vilket i sin
tur kan leda till 6kad belastning pé vilfirdssystemet som skall stddja svaga grupper. Det
innebir att dtgirder for t.ex. minskad tringsel dven maste beakta sikerhets- och
inklusionsaspekter. Forskningsresultat pekar som tidigare nimnts pé skillnader i mobilitet
mellan olika grupper. Kén, inkomst och biltillging ar forklaringsvariabler vad giller
resbeteende. Kopplat till dessa variabler ligger det geografiska omradet. Socialt utsatta
omraden bebos ofta av marginaliserade hushéll med lag inkomst. Det innebir betydande
skillnader mellan grupper avseende tillginglighet till bade varor och tjinster, sirskilt da
dessa kriver tillgang till bil. Hittills har transportpolitiken i regel beaktat detta genom att
satsa pa kollektivtrafikutbudet. Storre utjimningseffekter i mobilitet uppnas dock om

kollektivtrafiksatsningar kombineras med férindringar i prissittningspolitiken och en
forbattrad trafikmiljo for oskyddade trafikanter (Hine, 2007).

Ett problem nir man diskuterar marginaliserade grupper med avseende pa mobilitet, ir att
dessa ir relativt heterogena. Detta forsvarar utvecklingen pa policyomradet. I trafik-

planeringssammanhang dr det 4ven svart att modellmissigt hantera “undertryckt” res-
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efterfrigan, dvs. latent resande. Ofta handlar det inte om att pa gingse sitt forbittra
infrastrukturen, utan om riktade atgirder for att “flytta fram startblocken” for dessa
grupper. Detta innebir i princip att marginaliserade grupper ges samma forutsittningar
som andra med ”traditionell efterfragan”, vilket i de flesta fall leder till 6kade

samhillskostnader (riktade st6d, individuellt anpassade l6sningar och t.ex. mellanformer av

kollektivtrafik) (Duvarci och Mizokami, 2009).

Fardmedelsval och resménster

Firdmedelsvalet skiljer sig mellan olika grupper och huruvida man 6verhuvudtaget kan
vilja. Van Exel m.fl. (2011) studerar medellanga resor, och identifierar nigra olika
personkarakteristika: resendrer med valméjlighet som féredrar kollektivtrafik, resendrer med
valmaojlighet som ibland foredrar bilens kvaliteter, resenirer med valmojlighet men dir
virdet och nojet av att kora bil dverviger (samt att alternativen ofta anses for besvirliga,
krangliga eller dyra), samt bilberoende resenirer. De senare har bl.a. hdg tidsvirdering. Ett
intressant resultat dr att pastdendet “det avgérande ir att nd min destination och att kunna
komma tillbaka, firdmedlet i sig har inte sé stor betydelse” endast ges en genomsnittlig

ranking. Det innebir att inneborden av resa och mobilitet 4r mer 4n bara forflyttning frin

A till B.

Stradling m.fl. (2007) studerar bussresande och stiller frigan vilka faktorer som utgér
hinder for resa eller som fir personer att helt avsta frin att resa. Det handlar bl.a. om kinsla
av otrygghet, for hog kostnad, for omstindigt och tidsédande, samt bristande komfort och
lag status. Det handlar givetvis ocksd om att man helt enkelt viljer andra transportsitt som
gang, cykel och bil for att dessa anses bittre. Kon, dlder, inkomst, biltillging och res-

frekvens paverkar i vilken utstrickning dessa faktorer far betydelse.

En utgingspunke f6r firdmedelsval och bilanvindning har varit att relatera besluten
beroende pa deras tidshorisont. Val av boende sker pé lang sikt, valet att kdpa bil pa
medellang sikt samt valet att anvinda bilen pa kort sikt. Bilinnehavet ir beroende av byggd
miljo. Manga studier anvinder dock bilinnehav som en oberoende forklaringsvariabel for

firdmedelsval. Van Acker och Witlox (2010) hivdar att det handlar om "bade och”, vilket

har betydelse f6r méjligheten for att t.ex. kunna styra trafikmiljon i urbana miljéer.

Generellt brukar man hivda att mobiliteten minskar med kande alder. A andra sidan har
dldre okad fritid, vilket potentiellt skulle kunna oka deras efterfrigan pa socialt betingade
resor. Van den Berg m.fl. (2011) visar att dldre idag tycks gora dtminstone lika manga
fritidsresor som yngre. Hog utbildningsniva och ett aktivt foreningsliv okar resandet.
Fritidsresornas lingd tycks inte minska med 6kande alder. Besoksresor eller gemensamma

utflykter tycks snarare bli lingre.
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Virt resmonster utvecklas i en riktning mot 6kad komplexitet. Komplexa reskedjor skulle
ddrfor kriva en allt 6kande flexibilitet i transportsystemet, vilket da skulle vara till
kollektivtrafikens nackdel. Studier i Melbourne har dock visat en relativt stabil bild av
resandet, samt att det snarare ar i kollektivtrafiken dir komplexiteten tycks oka. Icke-
arbetsresor med sparburen kollektivtrafik innehaller flera delresor beroende pé att man
samtidigt utnyttjar tiden i city till att géra inkdp, medan arbetsresor med bil foga
forvinande innehiller nigot fler element bland hushall med barn. Bilen ir fortsatt
betydelsefull f6r "himta-limna”-resor, medan lokalisering av attraktiva bytespunkter for
hogkvalitativ sparburen kollektivtrafik kan ge flexibla resméjligheter (Currie och Delbosc,
2011). Fortsatta studier avseende "livspussel” och hur aktiviteter samordnas i tid och rum

krivs for att forstd hushallens situation avseende arbete och omvirdnad av barn (Schwanen
och de Jong, 2008).

Funktionshinder och mobilitet

Det ricker ofta inte med att antingen bara studera resmonster, firdmedelsval eller
funktionella begransningar i sig. Geografi och spatiala termer som rum och plats ar viktiga
for att forstd funktionshindrades situation och mobilitetsmajlighet. Dessa, inklusive sociala
strukturer, utgor ramen for aktivitetsménster och delaktighet, dir rorelse och resande utgor
en komponent. Den fysiska och spatiala konfigurationen visar att utformningen av dagens

stader inte tar tillricklig hinsyn till funktionshindrades behov (Imrie, 2001).

Manga internationella studier visar att funktionshindrade upplever stora hinder for att resa
overhuvudtaget och under de resor som man faktiskt andé genomfér. Visserligen dr
funktionshindrade en minoritet av befolkningen, men de utgér i regel indd ca 20% av
befolkningen som helhet. Man reser mindre, ir i hogre grad socialt exkluderade, samt ar
mer beroende av ett fungerande och tillgingligt kollektivtrafiksystem (Penfold m.fl., 2008).
Policys inriktade pd att eliminera barriirer avseende transportsystem och byggd milj6 leder

till dtgdrder som i slutindan kan skapa ett mera jimlike samhalle.

I en studie av “dldre” dldres mobilitet till fots (Hovbrandt m.fl., 2007), observeras att en
kombination av funktionella begrinsningar kan leda till ytterligare mobilitetsrestriktioner.
Innebérden av detta resultat dr att bedomningar pa individniva maste beakta dessa
kombinationer for att bedoma kapacitet for mobilitet och méjlighet att vistas i
transportsystemet. Ofta diskuteras relationen mellan dalig tillginglighet, exklusion och
hilsa. Studier visar att délig tillginglighet korrelerar positivt med exklusion, och hilsa
korrelerar negativt med exklusion (Currie och Delbosc, 2010). Exklusion beskrivs hir i
termer av lag inkomst, arbetsloshet, lag aktivitet och delaktighet samt avsaknad av

stddjande social nitverk.
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Currie m.fl. (2009) visar ocksd i en australiensisk studie pad s.k. “forced car ownership”, dir
en betydande hushéllspopulation lever med ldga inkomster, ofta tva bilar av dldre modell i
en miljo med langa avstand och avsaknad av kollektiva resméjligheter. Nir dessa individer
dldras, dr de sirskilt utsatta mobilitetsmissigt. Andra trender som identifieras ar dldre
personer som flyttar ut till omraden med dalig tillginglighet, pga. att man vill bo i en
vacker milj6 vid havet eller pa annat sitt nira naturen. Detta gor att man blir kinslig for
dels forsimrad funktionell f6rméga, och dels for 6kade drivmedelskostnader (Delbosc och

Currie, 2011). Samma monster noteras in amerikansk studie (Dodson m.fl., 2010).

Firdginst och anropsstyrda kollektivtrafiklosningar, for vilka legitimation krivs, finns pa
manga stillen i vistvirlden. En observation ir att denna typ av resetjinst ofta ir anpassad
efter majoriteten av resendrer, dvs. personer i hog alder. Yngre som erbjuds tjinsten, ir ofta
mera missndjda dn ildre, dd de har okade krav pé att pa samma sitt som andra kunna leva

ett aktivt och oberoende liv (Denson, 2000).

Atgirder behover inte bara handla om tillginglig kollektivtrafik eller direke rikta sig mot
den funktionshindrade individen. Den kan t.ex. handla om étgirder i ett socialt
sammanhang. Sjodin m.fl. (2012) visar att stdd till anpassning av personbilar avsevirt
underldttar f6r foraldrar med funktionshindrade barn. Mobilitet och upplevd trygghet okar,
savil som kontakten med vinner och sliktingar. Spontana resor mojliggérs i 6kad grad,

vilket leder till en kinsla av 6kad frihet och oberoende.

Socio-ekonomiska aspekter
Satsningar pd tillginglighet brukar ofta rittfirdigas utifran ett CBA-perspektiv, dven om de

i praktiken drivs av policy och lagstiftning som mera adresserar fragor om rittighet och
inklusion. Kostnader f6r dtgirder ar i regel enkla att berakna. Nyttor ar desto svarare, och
de nyttor som brukar lyftas fram ofta saknar betydelsefulla aspekter. Lewis m.fl. (2010)
foreslar ett ramverk for att inkludera ytterligare nyttoposter sa som reducerad
stigmatisering, options- och existensvirde (se Tabell 1). Genom att inte till fullo beakta
relevanta nyttoposter, hindrar myndigheter och offentliga organ en utveckling mot en
hallbar och utvecklad marknad for tillgingliga (och universellt anvindbara) produkter och

system.

Tabell 1: Ramverk for skattning av nytta/virde med tillginglighet. Anpassad frin Lewis
m.fl. (2010)

Anvindare Icke-anvindare
Sparad tid Okad kvalitet Okad sikerhet ”Cross-sector”
Okad aktivitet Komfort Optionsvirde
Enkelhet Existensvirde
Minskat stigma*
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| Minskad f6rnedring*
* Funktionshindrade

Varfor blir det ofta sa att nyttor negligeras? Bortsett fran det uppenbara (tidsvinstens
betydelse som nyttovariabel i CBA), kan det handla om att handikapp i regel associeras
med brist eller avsaknad. Nedsatt sensorisk formaga, oférmaga att ga eller springa utgér
hinder eller begrinsningar, for vilka kompensationer méste skapas. Tillforsel av
kompensationer implicerar ekonomisk omférdelning, dvs. 6kade kostnader for en del (ej
funktionshindrade) och 6kad nytta fér andra (funktionshindrade). Ofta har man i
policydokument rérande inklusion och tillginglighet en kommentar kring att nyttan skall
overstiga kostnaden samt att det skall vara tekniskt mojligt eller ekonomiske férsvarbart.
Dirfor blir det av yttersta vikt att relevanta nyttoposter ocksd beaktas. Huvudsakligen kan
foljande nyttor identifieras: 6kad mobilitet samt "cross-sector benefits” (besparingar i t.ex.
social sektor). Vidare skall samtliga anvindares nytta beaktas: om ett fordon,
teknikplattform eller miljo gors tillgingligare kan tidsvinster goras for alla anvindare.
Dessutom minskar tidsvirdet om komforten i samband med resa, byte, transaktion etc.
okas. Eller uttryckt annorlunda: betalningsviljan ir hogre for en komfortabel 16sning eller

att fa slippa bli utsatt for férnedrande behandling.

Anvirdarvirde ar okad nytta for alla typer av anvindare da tillginglighetsforbittringar
genomfors, funktionshindrade savil som icke-funktionshindrade. Da handikapp kan ses
som socialt konstruerat, 4r det frimst sociala och psykologiska aspekter som endast berér
gruppen funktionshindrade. Optionsvirde ir virde som kopplas till sjilva mojligheten for
bide funktionshindrade och icke-funktionshindrade att dra nytta av 6kad tillginglighet.
Slutligen ir existensvirde kopplat till ett slags garanti for jamlikhet och icke-diskriminering
som mojliggors via 6kad tillginglighet for alla. Lewis m.fl. (2010) nimner ocksa
arbetsmarknadseffekter, men det brukar i regel ifrigasittas i samband med att man

anvinder sig av tidsvirden.

Martens (2011) diskuterar olika sitt att inkludera jamlikhetsaspekter i CBA i transport-

sammanhang. Det krivs att man beslutar om

e vilka kostnader och nyttor som distribueras;
e distribution mellan vilka grupper;

e huruvida en viss distribution ir rittvis.

Martens menar att dessa frigor sillan hanteras systematiskt, och foreslar ett alternativt

ramverk. Tre CBA-ansatser 4r mojliga: nettonytta, mobilitetshéjande nytta, samt
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individuell C/B. Martens podngterar att val av ansats ytterst ir ett policybeslut. Han
forordar dock att man av jamlikhetsskal frimst bor fokusera pd mobilitetshojande nyttor
snarare 4n total nettonytta. Anledningen ir frimst att det just r mobilitetsaspekten som
utgor grunden for investering i 6kad tillginglighet. Utan att g in pa djupet av analysen,
kan man dock referera Martens reflektioner kring nédvindigheten att ytterligare fokusera
kring jamlikhetsaspekter och mobilitetshéjande nyttor. Om dessa inte beaktas, riskerar
marginaliserade grupper ytterligare forsimrad potentiell mobilitet (jfr. Kaufmanns begrepp
motilitet). Detta leder till simre mojligheter till forsorjning, hdgre utbildning, hilsovard,

och att kunna bibehilla ett (kanske redan begrinsat) socialt nitverk.

Maynard (2007a) argumenterar ocksa for att inkorporera generell nytta av tillginglighets-
héjande atgarder, inte bara for specifika malgrupper, for att rittfirdiga kostnaderna. Om
detta inte kan ske pa ett systematiskt sitt, visar hon att ansvariga f6r utformning och
16sningar limnas i sticket nir de skall avgora vilka prioriteringar som skall goras. Tidigare

praxis repeteras, inte nédvindigtvis pa ett limpligt sitt (Maynard, 2007b).

Odeck och Hagen (2010) argumenterar f6r virdet av “universal design” (UD) i

transportsystem och infrastruktur. Nyttan tillfaller alla”, inte bara funktionshindrade. De
definierar UD-begreppet i detta sammanhang, identifierar monetira nyttor, foreslar CBA-
ansatser samt ger exempel pa tillimpning som visar socioekonomisk lonsamhet. Slutsatser

frin deras studie 4r att

e myndigheter bor tillimpa UD-principer da de ir till nytta for alla samt nodvindiga
for vissa;

e CBA ir tillimpligt d4 nyttor och kostnader later sig kvantifieras monetirt;

e UD ir generellt sett 16nsamt da det i regel handlar om laga investeringskostnader
och héga nyttor;

e det dr omdijligt att inkludera alla (nytto)faktorer: i s fall vore nyttan dnnu stérre,
t.ex. pga. inducerat resande bland mobilitetssvaga grupper, optionsvirde,

existensvirde osv.

Via UD och systematisk CBA kommer atgirder i transportsystemet generera 6kad

socioekonomisk nytta.

Studier visar pa potentiell (latent) mobilitet bland 4ldre och funktionshindrade, bade nir
man genomfor férhallandevis enkla och tillgingliga transportlsningar (Wretstrand m.fl.,
2007) och nir man teoretiskt modellerar en okad tillginglighet. Intiktsokningen (bade

direke och indirekt via 6kad konsumtion och turism) via dessa nya resendrer r langt ifrin

forsumbar, och leder till helt nya mojlighet att firdas for marginaliserade grupper (Nelson
och Stambrook, 2010).
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Samhillsbetalda resor ir kostsamma att arrangera utanfor tittbebyggt omrade och i
glesbygd. I samband med en generell avregleringstrend pa kollektivtrafiksidan, ir det viktigt
att hitta nya (kommersiellt) hallbara losningar. Taxi anses spela en allt storre roll framéver,
och kan vara betydligt kostnadseffektivare dn att uppritthalla en begrinsad linjetrafik. I
vissa fall kan 6vergang till ruttflexibilitet och anropstyrning vara ett steg i ritt riktning for
mobilitetssvaga grupper (Mulley, 2010). Ett exempel pa dessa transportldsningars betydelse
visas av Nguyen-Hoang och Yeung (2010). Priselasticiteten dr mycket lig, vilket indikerar

fd andra alternativ och hog betalningsvilja.

Sikerhet f6r oskyddade trafikanter, sirskilt dldre och funktionshindrade, ir idag ett viktigt
omréde gillande savil lokal, regional och nationell transportpolicy. Diremot 4r
mobilitetsfrigan 6ver tid f6r dessa grupper nigot mera diffus. Hur kan policy bidra till
bibehéllen mobilitet och livskvalitet? Forskningen visar dock entydigt att dldre som slutar
kora bil pga. denna mobilitetsrestriktion far en forsimrad livskvalitet. Diarmed kan ett fokus
pa sikerhet for dessa bilister, ofta baserat pA myter och missuppfattningar, leda i fel
riktning, dvs. mobilitetsrestriktioner i onodan. Vissa grupper, kvinnor och
laginkomsttagare, ir sarskilt kidnsliga for ett overdrivet sikerhetsfokus. For att se till att
marginaliserade grupper i sa stor utstrickning som mojligt bibehaller eller okar sin
livskvalitet och mobilitet, méste risker sittas i relation till varandra. Forstdelse for att
privatbil minga ginger har stor betydelse for individen, antingen som forare eller
passagerare, samt betydelsen av att sd linge som mojligt kunna firdas sikert 4r viktigt ur ett

flertal socioekonomiska aspekter.

Taxeprinciper i kollektivtrafiken kan vara avgérande for marginaliserade gruppers mobilitet.
De kan ocks vara viktiga ur ett rent foretagsekonomiskt perspektiv, dé utvecklingen gér
mot omreglering. Entreprendrer kommer i 6kad utstrickning att kunna fa behélla
biljettintikter. Rye och Carreno (2008) visar pa vissa problem i detta sammanhang.
Kommersiella entreprenérer i Storbritannien ersitts pa sirskilt sitt dé t.ex. dldre och
funktionshindrade reser. Det forefaller dock som om nyttan med detta system 4r nagot
begrinsad, bl.a. for att det 4r andra barridrer 4n sjilva priset som skapar
mobilitetsrestriktioner: bussar, hallplatser, informationssystem och byggd miljo for att
nimna ndgra. Rye och Mykura (2009) visar vidare att kraftigt subventionerad
kollektivtrafik i huvudsak lockar friskare individer och bilister ("yngre” ildre t.ex.), som ges
ett nytt, billigt alternativ att firdas med. Ur ett hallbarhetsperspektiv skulle man dirmed
mojligen kunna rekommendera denna typ av atgirder. Diremot nar man inte syftet att 6ka
mobiliteten bland de svagaste grupperna. En annan studie (Rye och Scotney, 2004) visar
dock exempel pa latent mobilitet: kraftiga subventioner resulterar i en viss 6kning av det

totala resandet bland ildre i kollektivtrafiken. Wretstrand m.fl. (2009) observerar pi samma
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sitt ett latent resbehov. D4 ildre firdtjinstresenirer erbjuds gratis bussresor 6kar

bussresandet ndgot, men den forvintade minskningen av firdtjinstresor uteblir.

Taxeforindringar i kombination med tillginglighetsatgirder anses ha god effekt. I en studie
av effekterna av KOLLA-projektet i Goteborg ar resultaten dessvirre nagot nedslaende
(Krantz m.fl., 2009). Nir det giller KOLLA-resenirernas resmonster, verkar projektet inte
ha fitt nagon storre paverkan pa deras resvanor. Deras resor med kollektivtrafiken 2008 har
inte forindrats nimnvirt jimfort med 2006. Detta beror troligtvis pa att de dtgdrder som
har genomforts inte ir s& omfattande att de har lett till dramatiska férbittringar av
kollektivtrafiken, trots timligen omfattande satsningar. Den samhillsekonomiska analysen i
utvirderingen ger inte tillrickligt st6d for den idé som KOLLA-projektet bygger pa,
namligen att resor med olika fardsitt fungerar som substitut till varandra. Potentialerna for
en Overflyttning av fardgjdnstresor till allmin kollektivtrafik verkar inte vara si goda som
forvaltningens trafikforsérjningsplan forespeglar. De ekonomiska incitamenten ir
uppenbarligen inte tillrickligt starka. Troligen motsvarar fardtjanstberittigades kapacitet till

forandrat firdmedelsval inte de bedomningar som initialt gjorts.

Exklusion

Socialt kapital beskriver de virden som individer och grupper kan dtnjuta via social
delaktighet, manskligt stod och tillit. Marginaliserade grupper kinnetecknas ofta av lagt
social kapital samt begrinsad mobilitet pga. bristande tillginglighet (Currie och Stanley,
2008). Faktorer som minskar risken for social exklusion dr deltagande i sociala nitverk, att
kinna sig delaktig i ett socialt sammanhang, ha rimliga ekonomiska levnadsforhallanden,
att vara mobil samt 6ppen for forindring och nya upplevelser. Uppenbarligen ligger
resmojligheter grunden f6r social inklusion via 6kat socialt kapital. Givet dessa faktorer
beridknar Stanley m.fl. (2011) i en Australisk studie det ekonomiska virdet av ytterligare en
resa: $A20.

Samhillets medborgare ir ofta beroende av bil, vilket ett sekel av trafik- och
samhillsplanering har bidragit till. Vad hinder med individer utan bil, nir butiker och
service utanfor storstadsomraden liggs ned eller nir centrumhandeln utarmas pga. externa
affirsetableringar? Bilinnehavares okade rorlighet har delvis skett pa ”de andras” bekostnad,
som i 6kande utstrickning blivit beroende av grannar, slikt och vinner (om man ir lyckligt
lottad att ha tillging till sociala nitverk). Ofta ses detta som ett transport-, planerings- eller
urbaniseringsproblem. Dessvirre 4r det inte bara en friga for trafik- och stadsplanerare,
utan det handlar dven om sociala, hilsomissiga och t.o.m. demokratiska aspekter. Ritt till
tillginglighet och inklusion forvigras marginaliserade grupper. Trafikplanering och
transportpolicys har dirmed, troligtvis helt oavsiktligt, skapat mobilitetsbarridrer som

orsakat att vissa grupper stings ute frin fundamentala rittigheter i samhillet. Tyler (2004)
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menar att samhillet har ett ansvar for ett tillgingligt transportsystem for att motverka och

vinda utvecklingen hittills.

De barridrer som existerar i varierande utstrickning och upplevs i olika hog grad handlar
om fysiska, temporala (tidsmassiga), ekonomiska, spatiala (rumsliga) och psykologiska
(Mitchell och Hine, 2001). Till dessa bor sociala aspekter ldggas, vilka naturligtvis i sin tur
paverkar ovanstiende barridrer. Forfattarna betonar vikten av att inkorporera den sociala
betydelsen av mobilitet: upplevelsen av att vara forhindrad respektive kunna resa oberoende

av andra.

Social exklusion handlar siledes om restriktioner for att delta i samhillet, inklusive
utbildning, arbete och forsorjning, samt att ta del av samhaillsservice och allehanda
aktiviteter. Tillginglighetsplanering ar ett sitt att pa lokal och regional niva forsoka
adressera problemet med social exklusion. Lucas (2006) betonar att andra politikomraden
bor beaktas samtidigt: markanvindning, bostadsbyggande, hilsa och hilsovard, samt
regional utveckling. Idag krivs det att individer och hushall med lag inkomst har tillgang

till bil f6r att inte ytterligare riskera att marginaliseras.

Preston (2009) betonar dock att frigan om social exklusion dr komplicerad. Dels, for att
sjalva konceptet dr 6ppet for tolkningar, och dels for svarigheten att operationalisera. For
att 6verhuvudtaget kunna siga nigot om effekten av atgirder, maste det omrade som
studeras vara tillrickligt stort. Social exklusion kan upptrida savil utspritt 6ver ett storre
omréde, som inom specifika stadsdelar. Detta gor att effekten av atgirder i
transportsystemet for minskad social exklusion kan vara svara att mita, sirskilt pa kortare

sikt.

Forutsittningarna skiljer mellan stad och land. Landsbygdsutveckling handlar om att
forstirka social integration och att invénare ges mojlighet att leva de liv man 6nskar, att
utvecklas och att forsorja sig. Reella motkrafter existerar: kommunal ekonomi, utflyttning,
urbanisering, regionforstoring och tyngdpunkten i de transportpolitiska malen. Insatser
allokeras dir de gor mest nytta — dir flest bor. Trenden i Visteuropa ir att motsittningen

mellan storstad och glesbygd accentueras (McDonagh, 20006).

Aldres krav och behov

Aldre personer lever lingre, ir aktiva och har hilsan langt upp i 80-arsaldern. Dirfor ir det
viktigt att inte gardagens kunskap om ildres livsvillkor och preferenser, baserat pé tidigare
kohorter, far utgora beslutsunderlag for hur transportsystemet skall utformas. Viktigt dr

ocksa att beakta variationen inom gruppen (Alsnih och Hensher, 2003).
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Schwanen och Pdez (2010) sammanfattar forskning inom omradet mobilitet och dldrande.
Mobilitet handlar inte bara om individen, utan individen som del i en social kontext
bestdende av hushill, familj, slike, vinner och samhillet i stort. Mobilitet dr dirmed
kontextuell. Individuella behov och 6nskemal dr en produkt av vad man har med sig i
bagaget in i framtiden, eller in i en ny miljo. Méjligen ér detta sirskilt viktigt for dldre, som
bir med sig fler erfarenheter och minnen och upplever ett férindrat férhillningssite till vad
framtiden kommer att innebira. Tidigare gjorda beslut (kopa bil, flytta till forort osv.)
paverkar dven forhallningssitt, erfarenhet av andra livsformer och livsstilar och férmaga till

anpassning.

Vad giller att kora bil, 4r det specifika med ildres situation att yttre tryck kan paverka
anvindningen: frin en upplevd férindring i trafikmiljon, via omgivningens rekommen-
dationer och synpunkter eller abrupta/lingsamma forindringar som leder till aktiva beslut
att sluta kora. Kvinnor tycks klara denna omstillning i mobilitet bittre an min, dven om
skillnader (kulturellt och socialt betingade) kommer att forindras 6ver tid (ibid.). Hur som
helst: bilen och bilresor betyder mer 4n bara forflyttning fran A till B, precis som begreppet
mobilitet antyder. Det handlar om innebérd, mening, oberoende, kontroll och kompetens
(motilitet). Forlora ritten till (eller formagan) ate kdra bil blir som att passera en troskel.
Bibehalla méjligheten blir som att férlinga medelalderns livsstil och upplevelsen att vara i

en stabil identitet.

Inte bara geriatrik och transportforskning ricker for att forsta dldre upplevelse och behov av
mobilitet (Mollenkopf m.fl., 2011). Enligt gerontologiska teorier méste en holistisk,
ekologisk ansats anvindas vilket i princip innebidr samspelet mellan individ, (fysisk,
psykologisk och social) miljé och aktivitet (Menec m.fl,, 2011). Forskning och utveckling

maste fokusera kring

e innebord av mobilitet, hur férindringar upplevs och orsaken till dessa;
e trender avseende virderingar;

e variation 6ver tid/kohort.

Samtidigt blir frigan om hem- och ndrmilj6n allt viktigare for att kunna fungera som en
stddjande struktur (Percival, 2002). Mollenkopf m.fl. (2011) betonar att mobilitetsfrigan
ar en central aspekt for personer som successivt trader in i gruppen éldre. Det dagliga livet

forandras, nya mojligheter 6ppnas samtidigt som hilsan gradvis férindras.

Fortsatt mobilitet, aktivitet och delaktighet upp i aldrarna ir enligt Fristedt m.fl. (2011)
hégst individuellt betingat och en balansakt innehéllande mal, anpassningsformaga
(coping) och tillgang till sociala sivil som fysiska verktyg for att overvinna barriidrer. Det

ricker inte bara att anvinda dlder och socioekonomisk status som variabel f6r att analysera
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mojlighet till mobilitet och delaktighet bland ildre. Aven etnicitet och kulturell tillhorighet

betingar mobilitet som resurs och restriktion (Manthorpe m.fl., 2009).

Om man ir dldre och dessutom har funktionella begrinsningar som paverkar mobiliteten,
minskar bendgenheten att anvinda kollektivtrafik. D4 dkar viljan till anropsstyrda eller
individuella dorr-till-dorrlosningar (t.ex. fardtjanst eller flexlinje). Friska dldre anvinder
annars girna kollektivtrafik (som alternativ till bil), och ju tillgingligare denna ir desto
storre dr resandet (Schmocker m.fl., 2008). En vanlig forestillning ir att ldre, pga.
forsimrad fysisk kapacitet, minskar sitt resande och gor firre resor med komplexa linkar.
Studier visar dock att detta inte ir alldeles tydligt. Funktionsnedsittning behéver inte
noédvindigtvis innebdra minskade komplexa reskedjor, forutom di gangkapaciteten ir
kraftigt nedsatt. Schmécker m.fl. (2010) menar ocksa att den 6kade anvindningen av

smartphones kan vara virdefullt stéd i reseplaneringen for dldre framéver.
p p g

Enligt Su och Bell (2009) tycks édldre resendrer paverkas mer av 6kat pris dn av 6kad restid.
Komplexa reskedjor i kollektivtrafiken kan som nimnts vara en nackdel for vissa, da
kapaciteten for att bara varor minskar. Forskningen visar att 6ver 30 % av idldre 6nskar vara
mera aktiva och resa mer dn de gor idag. Det kan ocksa vara mera kostnadseffektivt att
differentiera utbudet 4n att anpassa allmin kollektivtrafik for att fullt ut mota dldres behov.
Eldrivna s.k. mobility scooters, vilka stadigt 6kar i antal, har internationellt sett visat sig
vara ett utmirke site f6r 6kad mobilitet, ofta pa bdttre sitt dn efterfrigestyrda losningar som

fardginst eller subventionerad taxi.

En annan aspekt i samband med éldrandet dr nir livet forandras, s.k. “transition points”.
Tydliga transitions points for férsimrad mobilitet och okad isolering ar forlust av
make/maka eller bil/kérkort om inte ett vilfungerande kollektivtrafiksystem kan agera
substitut (Hensher, 2007). Forskning pagér for att utrona effekter pd mobiliteten nir
individer gér frin tvi- till enpersonshushall. Tidiga resultat pekar pa signifikanta
forindringar avseende resande, mobilitet och aktiviteter utanfér bostaden (Waara och
Stjernborg, 2010).

Ahern och Hine (2012) diskuterar situationen for dldre i glesbygd. Har blir férindringar i
livssituationen alltmer betydelsefulla for mobiliteten. Stora avstind till service och socialt
nirverk, avsaknad av kollektivtrafik och ett utpriglat bilberoende, leder till simre beredskap

om hailsan kraftigt forsimras, om make/maka far flytta till nytt boende eller gir bort.

Kvinnor slutar ofta att kora bil i ett skede dir de borde kunnat fortsitta, vilket leder till
forsimrad mobilitet i fortid (Siren m.fl., 2004). D3 ildre slutar kora bil dr det sirskilt de
spontana resornas omfattning som paverkas (Davey, 2007). Anhérigas bekymmer angdende

dldre sliktingars fortsatta bilkorning karakteriseras av kluvenhet. Dels 4r man orolig for
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okade risker i samband med férsimrad kapacitet och hilsa, och dels bekymrar man sig for

okat hjilpbehov om den ildre slutar kora sjilv (Rosenbloom, 2010).

Aldre personer ir i stort behov och beroende av privatbil, t.ex. kvinnor som i regel far
forlita sig pd att deras makar klarar av att kora. Ofta framfors hogre risk for dldre bilforare,
men jimfort med t.ex. unga ir den ldgre. Problemet dr dock att dldre bilférare och
passagerare ir skorare, vilket leder till allvarligare skadefoljd. Vissa trafiksituationer
(korsningar, utfarter osv.) dr dock fortsatt problematiska for “aldre” dldre. Slutsatsen blir
bade att insatser maste ske for bade bittre fordon, tydligare trafikmiljo, méjligheter till
korkortsuppféljning och utbildningsinsatser samt restrining for att mojliggora 6verging

fran privatbil till anpassade kollektivtrafiksystem (Li m.fl., 2012).

Det faktum att skadefoljden i samband med bilolyckor med ildre 4r mera allvarlig kriver
sdledes atgirder bade i trafikmiljén och i fordonen (Oxley m.fl., 2010). Fordonens system
for aktiv och passiv sikerhet tycks heller inte helt och hallet matcha ildres behov (Shaw
m.fl., 2010). Ofta ses det som en férdel om éldre kan sluta kdra bil och istillet borja
anvinda allmin eller sirskild kollektivtrafik. Studier visar dock att risknivderna i dessa
transportsystem 4r relativt hoga, och att sikerhetsvinsten inte blir vad man tinke sig
(Berntman m.fl., 2012). Detta beror naturligtvis delvis pa att hilsan, och dirmed f6rmagan
att st emot krockvald/fall och lika skador forsaimras 6ver tid. Dock leder ett skifte frian bil
till andra firdmedel att ginglinken i reskedjan blir lingre. Berntman m.fl. (2010) visar att
dldre 4r sirskilt utsatta som bussresenirer, och att ett betydande antal singelolyckor sker
till/frin bussen och i samband med pé/avstigning. Ett storre antal skador sker dven ombord
i samband med fall, men dessa rapporteras sillan och saknas i den officiella
olycksstatistiken. Bylund m.fl. (2007) visar att personer som anvinder firdtjanst ocksé
riskerar att skadas i samband med resa. En vanlig uppfattning ir att dessa skador drabbar
personer sittande i rullstol sker under fird, men studien visar att en betydande andel sker di
fordonet star stilla. Skadekostnaden ir betydande, och 4r en allvarlig signal di de som
anvinder denna resmajlighet inte har nagra alternativ. En forhéllandevis lindrig skada kan

fa ytterst allvarliga mobilitetskonsekvenser.

I framtiden kan vi forvinta oss att dldre dr aktiva pd arbetsmarknaden i allt hogre
utstrackning, samt att fritidsresande kommer att 6ka. Detta stiller nya krav pa
transportsystemet (Arentze m.fl., 2008) och vi kommer att fa se nya mobilitetsmonster
(Coughlin, 2009). Longitudinella studier visar att personer 60+ marginellt minskar sitt
kollektivtrafikresande, medan bilresandet 6kar (Currie och Delbosc, 2010). Bilinnehavet
okar, och man behaller res- och aktivitetsmonster upp i dldrarna (Hjorthol m.fl., 2010).
Den 6kande andelen dldre kommer att leda till 6kad uppmirksamhet kring trafikmiljo for

ildre, boendeformer, kollektivtrafiklgsningar och bilanvindning. Det giller dock att inte
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skapa losningar sd att dldre segregeras och exkluderas. Deras medverkan som
samhillsaktorer behovs. Dumbaugh (2008) och Rosenbloom (2009) identifierar ett antal
policy- och planeringsaspekter som ir viktiga for att dldre skall kunna bibehalla sin
mobilitet. Dessa kan delvis ses i en nordamerikansk kontext, men 4ger till viss del generell

giltighet:

e Ligre hastighet och firre korfile i tittbebyggda omréiden,

o  Sirskild uppmirksamhet i utformningen av vinstersvingande trafik,

o Sikra korsningspunkter mellan fordon och oskyddade trafikanter,

o Stddja affirs- och serviceetableringar i stadsdelscentra — motverka externa
etableringar lings storre trafikleder,

e Forstirke kollektivtrafik med olika mellanformer,

o Systematgirder for att kunna kora bil s linge som méjligt,

o Forstarke regelefterlevnad i trafiken,

e Fokus pi omriden med aldrande befolkning, pga. ageing in place” — kvarboende.

Mobilitetsbegreppet
Cresswell (2010) gor en intressant analys av mobilitetsbegreppet och delar in mobilitet i

transport, representation och praktik. De olika nivierna kan exemplifieras pa f6ljande sitt:

e Transport: forflyttning fran A till B som ar den uppenbara betydelsen av mobilitet.

e Representation: den innebord och mening en mobilitet kan ha, till exempel
"fardgdnstens sociala betydelse”, ”bilens frihet”, “cykelns miljévinlighet” eller
"flygets statusmarkor”.

o DPraktik: de realiteter resendren moter, som att vinta pa den tvd timmar forsenade
fardtjanstbilen, att sitta tvd timmar i bilkd, att som cyklist drabbas av ett skyfall i
uppforsbacken till jobbet, eller att tringas pa smala flygsiten med litet benutrymme

i en dinande kabin.

Vidare ligger mobilitet inbaddat i politiska diskurser. En grupps mobilitetsdkning kan
utgora en annan grupps mobilitetsrestriktion. Ett 6kat fokus pd gang och cykel som en
statusmarkor for medvetna val, gor att de (t.ex. rorelsehindrade), som inte kan g och cykla
med erforderliga fitnessattribut marginaliseras d& de fortfarande méste anvinda "gammal
teknik” i form av motorfordon. Dekindt (2009) menar t.ex. att urban utveckling, da social
omvandling och s.k. gentrifiering sker, kan leda till att nya gruppers krav p mobilitet
kriaver minskad mobilitet frin andra. Mobility management-dtgirder skulle ddrmed riskera
att gynna redan socio-ekonomiskt starka grupper, pa bekostnad av grupper med mindre
resurser och firre valmajligheter. Mobilitetsforskning flyttar ddrmed fram positionerna frin

traditionell transportforskning, da den antar ett mera holistiskt perspektiv (Cresswell, 2011)
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pa minsklig rorelse och sociala strukturer. Den tillater en kritisk analys av for-givet-tagna

sanningar, t.ex. fordelningseffekter av gentrifiering och modern stadsutveckling.

Brist pé socialt kapital leder till social exklusion. Ett annat sitt att diskutera social
ojamlikhet ir tillgang till mobilitet som kapital. Kaufmann m.fl. (2004) redogér i en
betydelsefull artikel f6r begreppet motilitet: potentiell och faktisk kapacitet hos varor,
information och minniskor att vara geografiskt och socialt mobila. Motilitet har enligt
forfattarna tre egenskaper: tillging, kompetens/férmaga, limplighet/nytta. Tillging 4r
givetvis tillginglighet, kompetens handlar om individens eller gruppens formaga till
mobilitet medan limpligheten avgors av den nytta eller den férmaga individen bedomer sig
ha. Motilitet 4r ddrmed ett viktigt begrepp for att resonera kring latent resande, latent eller

potentiell mobilitet. Det passar vil in i analyser av virt hypermobila samhille.

IKT och mobil teknologi har dndrat vart sitt att agera, tinka, kommunicera och firdas.
Diremot ersitter inte den virtuella mobiliteten den reella, utan utgor snarare ett
komplement. Vissa studier visar t.o.m. att Internet snarare genererar in dimpar resandet.
Ur ett hallbarhetsperspektiv sitts dock stor forhoppning till att t.ex. e-handel skall bidra till
minskat transportarbete. Dirfor har utvecklingen pa IKT-sidan fatt 6kad betydelse i
geografi-, urban- och transportforskningen och méste inkorporeras nir det giller analys av
mobilitet. Det krivs darfor fortsatt forskning om hur IKT paverkar vardaglivet och
vardagslivsmobiliteten (Schwanen m.fl., 2006). Vad som dock saknas i litteraturen ar
studier eller diskussioner kring dessa fragor och marginaliserade grupper. Det kan handlar
om grupper som traditionellt beskrivs som mobilitetssvaga (dldre och
funktionshindrade),”nya grupper” som t.ex. det vixande unga vuxna med intellektuella
funktionshinder eller neuropsykiatrisk diagnos, samt andra grupper som av socio-

ekonomiska, etniska eller geografiska skil upplever mobilitetsrestriktioner.

Social ojimlikhet handlar om asymmetri avseende f6rdelning och tillgang/tillginglighet till
onskvirda resurser. Det innefattar ocksa restriktioner for att behalla och forbittra sin socio-
ekonomiska och hilsomissiga status. Inte bara s.k. vertikal ojimlikhet, t.ex. klass, utan dven
horisontell ojamlikhet ir relevant, dir virderingar, attityder, livsstil kan péverka jamlikhet i
termer av mobilitet. Den vertikala ojamlikheten dr kopplad till ekonomiska resurser. Bittre
resurser kan leda till fler valmojligheter avseende resande, firdmedelsval och mobilitet. Den
horisontella ojimlikheten innebir t.ex. att vissa grupper gor aktiva val av firdmedel och
resfrekvens (t.ex. pga. miljomedvetenhet), medan andra inte ser ett virde i att avstd att resa

da kopplingen till resursanvindning inte anses betydelsefull.

35



Latent resande hos grupper med mobilitetsrestriktioner

Diskussion

Mobilitet

Idag giller for manga minniskor att deras eventuella oférmaga att né vissa resmal (eller att
samhillets/den byggda miljéns ligger restriktioner pé deras mobilitet) har stor inverkan pa
vardagslivet. Barns mobilitet paverkas t.ex. av forvintat aktivitetsménster, omgivande
trafikmiljo, forildrars prioriteringar (riskbedomningar, effektivitetsbeddmning av
“reskedjor”). Etniska gruppers mobilitet kan paverkas av interna normer och externa
hotbilder. Aldre personer kan paverkas av forindrad formiga avseende individuella
firdmedelsval, hinder i utemiljén och ett otillgingligt kollektivtrafiksystem (Imrie, 2000).
Dessa exempel visar pa att stora befolkningsgrupper faktiskt dr paverkade av ridande
persontransportstrukeur, och det giller naturligtvis sirskilt funktionshindrade: personer vars

kroppar i nagot avseende avviker frin det "normala”.

Wretstrand m.fl. (2009) konstaterar bl.a. att dldre personer (75+) i regel ér positiva till sina
befintliga resmojligheter och sin mobilitet. Vissa av dem, med specifika funktionshinder, ir
dock mindre nojda. Eftersom allmin kollektivtrafik for dessa grupper inte ir ett realistiske
alternativ, hivdas bl.a. att fardtjanst fortsatt dr betydelsefullt for “dldre” dldres mobilitet.
Det vanligaste substitutet nir man slutar dka buss r dock privatbil. Analyserna baseras pa
“traditionella” definitioner av mobilitet. De senaste aren har dock andra perspektiv
oppnats. "New mobilities paradigm” lyfter frigan till att inte bara handla om forflyttning,
att mita rorelser frin A till B, utan ocksd om “representationer” av mobilitet, t.ex. som
frihet, rittighet, hot, dventyr eller behov. Dessutom finns det en “mobilitetspraktik”,
vardaglig sivil som social. Om perspektivet skall kunna vidgas, krivs forindrade ansatser
for nya studier. Befintliga resultat skulle ocksa kunna tolkas pa nya (kanske mera giltiga)
sitt. Cresswell (2010) sammanfattar detta pa ett intressant sitt i sin artikel "Towards a

politics of mobility”, samtidigt som han f6r in policy (och implicit makt) i sammanhanget.

En reviderad analys av dldrestudien ovan (Wretstrand m.fl., 2009) visar att dven om ildre
personer manniskor uppskattar nuvarande resmojligheter, 4r mobilitetspraktiken ett
standigt hanterande av betydande hinder i systemet och den byggda miljén (system och
miljoer valdes for att de bedémdes halla en hog standard med nationella matt). Mobilitet
som forflytening(smojlighet) anses "acceptabel”, medan mobilitet som praktik visar det

motsatta.

IT
Den okande anvindningen av IT har lett till stora férindringar av den sociala, ekonomiska
och kulturella miljon i samhillet. M6jligheten att vara "6verallt och ingenstans samtidigt”

kan sigas indikera att vi (dtminstone i nord) blivit nomadiserade. Vi lever i ett de-spatialt
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samhille, dir framfor allt tid riknas (Urry, 2008). Den omgivande strukturen ir dynamisk
och minniskan 4r inte fixerad vid en fysisk plats. Arkitekter och samhillsplanerare kan
antas anpassa sig efter denna utveckling och utforma miljéer som svarar mot denna
dynamik. Frigan ir hur denna utveckling stdder eller reser barridrer for mobilitetssvaga
personer, vilka stiller stora krav pa férutsigbarhet och tydlighet i transportsystemet och den
byggda miljon. Majligen har IKT-16sningar en viktig roll som stodfunktion att spela hir,
forutsatt att design av teknologi och grinssnitt formar att anpassa sig efter anvindarens

specifika krav och behov.

Delaktighet

Sammanstillningen visar pé tydliga kopplingar mellan mobilitet och delaktighet. Ett
exempel pa en marginaliserad grupp ir ildre i glesbygd. Man deltar i mindre utstrickning i
kultur- och nojeslivet samt motions- och friluftslivet jimfort med befolkningen i Gvrigt.
Gruppen reser inte heller bort pa semester i samma utstrickning som andra. En betydande
del av det ldga fritids- och kulturutévandet kan antas bero pa den ekonomiska situationen i
kombination med bristande tillginglighet. Det forra ar naturligtvis inte minst vikeigt.
Mobilitet antas vara starkt kopplat till socio-ekonomiska faktorer. Om definitionen av
tillginglighet dirfor ges en s allmin karaktir sd att det handlar om till vad - for vem?”,

blir det ocksé rimligt att inkorporera andra dimensioner 4n rent trafikplaneringsmassiga.

Fortsatt forskning

Fortsatt forskning relaterat till denna kunskapssammastillning foreslis nedan:

e Resbehov, aktivitetsmodnster och spatial dynamik — vad hinder med sirskilda
grupper nir kravet pd att vara mobil okar? Ett limpligt angreppssitt dr hir en
tidsgeografisk ansats.

o Effekter pd mobiliteten nir nya reseplanerare infors — system som indikerar niva pa
forvintad tillginglighet

o  Aldres resbehov — forindring 6ver tid. Vad hinder nir nya kohorter trider in i
pensionsaldern? Hur paverkas man av f6rhojd pensionsilder?

e  Aldre och funktionshindrade — virtuell mobilitet som kompensation for reell
mobilitet

o Aldre med stora forindringar i livsvillkor — privatbilens betydelse vs.
kollektivtrafikens roll

e Aldre och funktionshindrades resmojligheter, "fordubblingen” och omregleringen —
har dessa grupper ocksa nytta av ett snabbare, effektivare och mera sofistikerat
kollektivtrafiksystem?

e Firdtjinstutvecklingen 6ver tid — vilka grupper slutar resa nir restriktioner i

resmojligheter infors?
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e Socio-ekonomiska faktorer och etnicitet: vissa bostadsomraden ar kraftigt
segregerade, och vi vet ganska lite om mobiliteten hos dessa omradens invanare.
Hur kan ett inkluderande transportsystem motverka utanforskap?

¢ Unga vuxna med neuropsykiatrisk diagnos — generella resbehov och privatbilens

betydelse for delaktighet och forsorjning

Det stindigt 6kade kravet pa mobilitet kan f6r vissa grupper vara en utmaning. Vi vet idag
ganska lite om hur olika (marginaliserade) grupper paverkas av det faktum att alltfler
forvintas vara bade spatialt och virtuellt mobila. En 18sning for tillginglig
trafikantinformation ir via mobila reseplanerare. Hur kan dessa utformas for att tillgodose

ett latent resande?

Forskningen visar pé forindring 6ver tid vad giller dldres resbehov och aktivitetsmonster.
Hur kommer morgondagens dldre att resa och vilja firdmedel? Hur paverkas de
mobilitetsmissigt av sina tidigare gjorda bostads- och firdmedelsval? Vad hinder i dagens
villaférorter, som ofta 4r mycket svara att forsérja med kollektivtrafik, nir de boende nar
allt hogre alder. Kan virtuell mobilitet erbjuda ett substitut for dldre, f6r att de skall kunna

bibehilla och utveckla ett socialt nitverk?

Kollektivtrafiken genomgir vissa strukturella férindringar: omreglering och konkurrens.
Samtidigt skall den bli effektivare och attraktivare for att locka nya kunder. Ar denna
utveckling till férdel f6r grupper med sirskilda behov? Vilka dtgirder gynnar alla, och vilka

riskerar att exkludera nagra?

Kunskapen om personer med kognitiva funktionsnedsittningar och deras relation med
omgivande fysiska och sociala miljo ar begrinsad (Wretstrand och Stahl, 2008). Ett flertal
studier inom olika discipliner har inriktat sig pa kognitivt funktionshindrade barns villkor
och vardaggsliv, men hur situationen forindras nir barnen vixer upp, limnar férildrarna
och trider in i vuxenvirlden ir relativt okidnt (Sugden m.fl., 2008). I Arbetslivsinstitutets
litteraturstudie kring funktionshindrades villkor (Nolén, 2005) saknas helt referenser till
transporter, resande och mobilitet: aspekter som forefaller hogst relevanta for tillerade pa

lika villkor till arbetsmarknaden.

En grupp vars mobilitet och levnadsvanor vi saknar kunskap om 4r unga vuxna med
intellektuella funktionshinder (Mineur m.fl., 2009). Att det sedan borjan av 1990-talet
kategoriserats och diagnosticerats fler barn och unga som funktionshindrade 4n tidigare 4r
numera vil kint. Sedan 1995 har det skett en markant 6kning av antalet elever i bade
grund- och gymnasiesirskolan och elevantalet har mer dn fordubblats. Oavsett orsakerna till
sirskoledkningen (Tideman, 2000; Skolverket, 2006) kan det konstateras att andelen

sirskolemottagna elever (av totala antalet elever i skoldldern), r storre an nagonsin sedan
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sirskolans inférande 1968. Det innebir att fler barn och unga 4n tidigare av samhillet har
bedomts som s intellektuellt avvikande fran det normala att de ska tillhora sirskolans
person-krets. Pé kort sikt dverviger ofta de positiva effekterna eftersom kategoriseringen 4r
ett sitt att t.ex. fi extra resurser/stod (vilket det ofta finns ett stort behov av). Vilka
konsekvenser det har pa lingre sikt 4r ddremot mer oklart och betydligt mindre undersokt
och debatterat (Mineur m.fl., 2009). En betydelsefull aspekt 4r frigan om majligheter och
hinder till mobilitet i vuxen dlder f6r dem som under barndomen kategoriserats som

intellektuellt eller kognitivt funktionshindrade.
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