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Forord

Denna litteraturdversikt har genomforts inom forskningsomradet Resendrsperspektivet vid K2.
Malgruppen for oversikten dr praktiker, planerare, utredare och forskare som arbetar med
kollektivtrafik, samt alla andra som &r intresserade av hur resenérerna (anvdndare) framtriader i
utredning och forskning om kollektivtrafik.

Oversikten ligger till grund for den forskning som sker inom FOU-omradet Resenirsperspektivet. Det
innebdr att de inriktningar och den kunskap som vi beskriver i dversikten dr virdefulla for pagéende
kunskapsutveckling. Oversikten synliggor att det finns behov av att komplettera delar av den befintliga
kunskapen om resendrer i kollektivtrafiken idag. Hur vi tdnker kring detta framgér i 6versiktens sista
kapitel.

Arbetet med att ta fram oversikten har genomforts av forskarna Karin Book, Malin Henriksson, Lena
Levin och Ase Svensson. Kommentarer och forslag till texten har ocksd limnats av Mérten Zetterman,
Resenérsforum; Roland Palmqvist, Cecilia Palm och Einar Thufvesson, Trafikverket; Charlotte
Rosengren, SLL; Patrik Lindblom, Region Skane och Sara Persson, Vistra Goétalandsregionen. Ett
stort tack till alla medverkande. Vi vill rikta ett sdrskilt tack till Helena Svensson, forskare och
utbildningsansvarig vid K2, som last och kommit med vérdefulla synpunkter pé texten.

Lund, februari 2016

Lena Levin

FOU-omrddesledare
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Sammanfattning

Ar 2015 startade ett nytt forsknings- och utvecklingsomrade vid K2 som med olika metoder och
angreppssatt ska arbeta med studier som har perspektiv pa resendrerna i kollektivtrafiken.
Foreliggande litteraturdversikt visar pd i forsta hand bredden i tidigare och pdgaende forsknings- och
utredningsarbete om resenérer. Den gor inte ansprik pé att vara heltickande, men resultatet dr d&nda
relativt omfattande.

Oversikten tar avstamp med ett kapitel om studier av resenirers beteende, preferenser och attityder.
Dar beskrivs studier av beteendevetenskaplig karaktér om bland annat kvalitet i kollektivtrafiken och
om vélbefinnande hos resendrer, baserade pd resenérers utsagor och beteenden. Dérefter kommer ett
kapitel som beskriver studier om resandet och vardagslivets komplexitet, vilket bland annat handlar
om resande och tid, samt aktiviteter i samband med kollektivtrafikresor och vad ménniskor gor nér de
reser med kollektivtrafik (utdver att forflytta sig frdn en plats till en annan). Vidare beskriver vi i ett
kapitel studier om tillgénglighet. Dels handlar det om fysisk tillgdnglighet med fokus pé fordon,
stations- och hallplatsmiljoer; dels handlar det om sociala aspekter pa tillgdnglighet och om resenérers
upplevelser och erfarenheter av tillgénglighet i och till kollektivtrafiken.

Ett kapitel beskriver olika resendrsgrupper och deras erfarenheter, vilket dr ett omfattande omrade dér
flera olika sitt att kategorisera resendrer gér att skonja i tidigare studier; sdsom alder (barn, unga,
dldre), kon (jamstilldhet), resendrer med funktionsnedséttningar, pendlare, arbetsresor, skolresor,
fritidsresor. Vidare foljer ett kapitel om studier av trygghet och sékerhet i kollektivtrafiken och dess
miljoer samt ett kapitel om metoder och prognosmodeller som anvénds i planeringen.

I ett avslutande kapitel diskuterar vi vad som framtrader via den forskning och utredningsverksamhet
som kartlagts i litteraturdversikten. Vad behdver beforskas mer och hur ser kunskapsluckorna ut?

Hela resan &r ett omrdde som vi ser har utvecklingspotential i forhéllande till tidigare studier, detta vill
vi prioritera i vart forsknings- och utvecklingsomrade. Likasé tror vi att man inom kollektivtrafiken
behover dka kunskapen om resendrerna for att kunna mdéta behoven i deras vardagsliv. Utvecklingen
av komplementdra metoder och modeller f6r prognoser i planeringen &r ocksa ett angeldget omrade,
liksom att planera for hdllbart resande (premiera resande med kollektivtrafik i kombination med till
exempel géng och cykel).
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Summary

In 2015 a new research and development area started at K2 with the aim to increase knowledge on
traveller perspective in public transport. The present literature review will show primarily the breadth
of past and ongoing research and investigations on travellers. The claim is not to be comprehensive,
but relatively extensive.

The overview takes off with a chapter on studies of travellers’ behaviour, preferences and attitudes. It
describes e.g. studies of stated preferences, quality of public transport and well-being of passengers,
based on the travellers’ statements and behaviour. Next comes a chapter that describes studies of the
complexity of travel and everyday life, which include travel and time, as well as activities associated
with public transport and what travellers do when they travel by public transport. Furthermore, one
chapter describes studies on accessibility. Partly it is about physical accessibility, with focus on the
accessibility to vehicles, railway stations and bus stop locations; partly it is about social aspects of
accessibility and travellers’ experiences of their availability to public transport. The literature review
also contains a chapter on studies about different passenger groups, which is a vast area where several
different categories of travellers can be discerned; such as age (children, young people, older people),
sex (gender), travellers with disabilities, commuters and commuting, school trips, leisure trips,
etcetera. Furthermore, the literature review has a chapter on studies of safety and security in public
transport and its surroundings as well as a chapter on methods and models that are used in planning.

In the final chapter, knowledge identified in the overview is discussed in relation to what is needed in
the future. Studies of the whole journey (“hela resan”) is seen as a development area and also
considered as complementary to the previous knowledge base. Likewise, there is a need for public
transport planning to increase knowledge of travellers’ everyday life and to meet the citizens’ needs
for everyday mobility (i.e. both users and non-users of public transport). The development of
complementary methods and models for forecasting in the planning is also an area for further R&D, as
well planning for sustainable travel (travel by public transport in combination with e.g. walking and
bicycles).
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1. Inledning

Syftet med denna litteraturdversikt &r att beskriva forskningsfaltet kring kollektivtrafik, vardagliga
praktiker och resenérer. Vi forsoker ockséd knyta resenérsperspektivet till kunskapsomrdden som inte
tidigare varit sammanldankade med kollektivtrafik i sérskilt stor utstrdckning.

Oversikten har som ambition att visa hur forskning kring resendrer i kollektivtrafiken har bedrivits,
liksom mer praktiknéra rapporter med exempelvis trafikhuvudman eller intresseorganisationer som
avsdndare. Vi inventerar befintlig kunskap kring resenérers attityder, preferenser, varderingar och
beteenden. Sérskilt intressant dr den forskning som inkluderar ett vardagslivsperspektiv och innefattar
“hela resan”, som vi aterknyter till i det avslutande kapitlet.

1.1.  Metod — sa har har vi gjort

Oversikten innehéller forskning fran olika discipliner samt branschaktérernas undersdkningar och
kunskapsunderlag.

Metodmaéssigt har 6versikten baserats pé en systematisk genomsdkning av databaser som samlar
forskning och utredningar, ndmligen Google Scholar, KOLL, Scopus, Summon, Transguide och Web
of Science. Dessutom har vi med hjilp fran de organisationer kopplade till projektet', som arbetar med
planering och resenérsfragor hittat &ven andra aktuella rapporter och utredningsmaterial.

gt b}

Inledningsvis valdes begreppen “resenér”/”anviandare” OCH “’kollektivtrafik”/’buss”/’tag
/”’sparvagn”. Vi delade sedan upp arbetet mellan oss och specificerade sokningarna till olika grupper
av resendrer, vi sokte ocksa pa begrepp som attityder”, “resmonster”, vardagsliv”’, “hela-resan” och
pa det transportpolitiska malet om tillgénglighet” i relation till kollektivtrafik. Vi arbetade
systematiskt med att géra sammanstillningar av s6kresultaten och ga igenom de texter som vi sokt
fram. Under genomgangen av texterna lastes ocks litteraturlistorna och pa sa vis tillkom ytterligare
relevanta artiklar och rapporter. Nar sokprocessen néddde en viss méttnad avslutades den och vi bdrjade
arbetet med foreliggande rapport. Méttnaden i sokprocessen visade sig genom att samma rapporter och

artiklar terkom i flera upplagor av véra sammanstéllningar.

Som framgar av oversikten har vissa metoder och angreppssitt dominerat forskningen och utveck-
lingen hittills medan vissa metoder och angreppssétt ar pa framéatskridande och vi forestéller oss att
dessa kanske kommer att ta storre plats i framtiden. Exempel pa sddan utveckling ar hur ”hela resan”
definieras, vem som inkluderas i definitioner av resendrer samt vilka resenirer och vilka resbehov som
inte belyses inom de vedertagna metoder och modeller som anvénds.

1.2.  Avgransning

Vi har koncentrerat oss pa vardagliga resor, det vill sdga forflyttningar som sker med viss
regelbundenhet. Det innebér att Gversikten inte omfattar studier som handlar om resor som sker mer
séllan, sdsom turistresor och migrationsresor. Det innebdr ocksé att det dr kollektivtrafiken pa lokal
och regional nivd som stér i fokus. Vi koncentrerade inledningsvis s6kningarna pa urbana miljoer, men
det framgick att det inte helt och héllet gér att avgrénsa storstad frdn mindre tdtorter och landsbygd
eftersom kollektivtrafiken ofta dr organiserad utifrén ett regionalt perspektiv. En annan avgriansning
var att studier eller rapporter skulle ha ett resendrsperspektiv, det sidga vill att undersdkningarna bygger
pa kvantitativa eller kvalitativa data om resenérer snarare én exempelvis floden eller prognoser. Nagra

! Region Skane med Skanetrafiken, Resendrsforum, Stockholms léns landsting (SLL), Trafikverket, och Véstra
Gotalandsregionen (VGR).
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teman har vi inte berort lika mycket har. Det handlar exempelvis om former for medborgardialog,
samradsprocesser och resenirsmedverkan.”

* Det 4r givetvis viktiga fragor. Eftersom forskningsprogrammet som denna Gversikt skrivs inom ocksa
innehaller ett tema som specifikt hanterar samradsprocesser gors en separat litteraturoversikt inom ramen for det
delprojektet.
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2. Resenarers beteende, preferenser och attityder

En stor del av forskningen om kollektivtrafiken och dess resendrer handlar om att kartldgga resenirers
attityder, uppfattningar och upplevelser av kvalitet i kollektivtrafiken. Det finns ett flertal bendmningar
pa dessa typer av studier, och de skiljer sig ocksd inbdrdes pé olika satt.

Forskarna Karl Kottenhoff och Camilla Bystrom har gjort en sammanstéllning och pekar pa tvé
huvudkategorier av undersokningar och forskning dir man fragar sig om man ska forlita sig pa vad
ménniskor sdger (attityder) eller vad de gor (beteende) [1, s. 7]. Svaret pd fragan beror till stor del pa
vad som undersdks och vad undersékningen ska anvéndas till. Bdda inriktningarna anvinds for att
kartldgga resendrers preferenser och kan ligga till grund for att statistikt forutsdga framtida beteende.

Studier av den forsta typen, och som har allra storst inflytande inom forskningen, kallas Stated
Preference (SP-studier) och da undersdker man hur ménniskor séger att de virderar val som uppstar i
olika situationer. Studier av den andra sorten kallas Revealed Preference (RP-studier) och dé studerar
man vilka val ménniskor gor i verkliga valsituationer [1]. SP- och RP-studier ligger till grund for
mycket av de kunskaper som finns idag om resenérer.

SP-metodiken bygger pd att resendrer genom bland annat enkdéter, telefonintervjuer eller intervjuer pa
tdget/bussen far ta stéllning till olika scenarier och variabler och virdera dem mot varandra. Det kan
handla om att ange hur mycket man &r villig att betala for exempelvis benutrymme, kortare restid eller
bekvima sdten, eller att ange om man foredrar sparbunden trafik eller busstrafik [2]. Syftet dr att
kunna planera kollektivtrafiken utifrdn majoriteten av resenérerna, baserat pa de vérderingar och
efterfrdgade kvalitetssatsningar som kan kartldggas med den hér typen av studier. Underlaget kan
anvindas for att bestimma vilka satsningar som bor goras for att resendrer ska bli mer nojda, eller att
fler resendrer ska vilja kollektivtrafik. Resenérers betalningsvilja viger tungt i dessa metoder. SP-
studierna skiljer ofta pd olika kategorier av resendrer som mén och kvinnor, dldre och yngre, resenérer
med funktionsnedséttningar m.fl. for att synliggora vad olika grupper anger som viktigt. [1].

Kritik som framforts mot SP-studier giller bland annat att de 4r hypotetiska och ofta &r
avkontextualiserade [3], [4], [5]. Forskarna menar da att det alltid finns en diskrepans mellan angivet
beteende och observerat beteende” [se David Lindelows litteraturdversikt, 5, s. 32].

Béde SP-studier och RP-studier bygger pé teorier om att ménniskor gor val, har full information och &r
nyttomaximerare. Men medan SP-studier baseras pa enkéter eller intervjuer, baseras RP-studier pd
observationer av ménniskors handlingsmonster. I kollektivtrafiken kan RP-studier bestd av att rikna
antal resendrer pd bussar/tdg och pd hallplatser och stationer, dokumentation av resmonster sdsom att
rikna antal ombordstigande pd bussen, eller antal kdpta biljetter/arskort i kollektivtrafiken for olika
kategorier (till exempel ungdom, vuxen, pensionér). RP-studier har bland annat anvénts vid
utvérdering av olika atgérder, sdsom inforande av nya busslinjer, tidtabelldndringar och kampanjer for
att fordndra resenérers firdmedelsval. En kritik som framforts ar att det 4r mycket svart att avgrinsa
och gora kontrollerade studier av det hér slaget i kollektivtrafiksammanhang eftersom det kan vara sé&
manga olika faktorer som paverkar ett fordndrat resande [6]. RP-studier utgér fran ett befintligt
transportsystem och anvidndare av utbud som finns. En nackdel med denna typ av studier &r att de inte
fdngar upp de resor som inte blir av nir fairdmedel saknas helt, eller de tillfdllen d& presumtiva
resendrer viljer att inte resa pa grund av att de upplever att de inte har mdjlighet att genomfora den
onskade resrutten pa den tid som finns till forfogande. Det &r en kritik som for ovrigt giller flera andra
studier som tas upp senare i den hér litteraturéversikten.

2.1. God kvalitet i kollektivtrafiken

Forskningen som undersdker attityder och preferenser undersdker hur resendrer upplever eller virderar
kvalitet i kollektivtrafiken. Kvalitet definieras i forskningen utifran en rad dterkommande parametrar

(71, (8], [9], [10], [11], [12], [13], [14], [15], [16], [17]:
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e hur mycket resan kostar

e  hur vil rutten (linjestrdckning och tidtabell) dr planerad

e om det finns gott om plats eller ar trdngt i fordonet

e om bussen/tdget ankommer och avgar i tid

e hur ldng resan ar

e om det dr rent och vélstddat i fordonet

e om det dr god komfort, till exempel bekvdma stolar

e om tag- och busspersonalen &r trevlig och tillmotesgdende
e hur byten mellan fordon har utformats

e upplevelse av trygghet och sédkerhet.

Sociala normer och upplevd frihetskénsla lyfts vidare fram [7], [18]. Ofta jamfors kollektivtrafikens
tidsatgdng med bilens pé liknande stricka. P senare ar har en del studier problematiserat restids-
aspekterna med mer subjektiva och kvalitativa parametrar sdsom upplevelser av vilbefinnande i
relation till resande [19], [20] och betydelsen av aktiviteter och service ombord pa kollektivtrafiken
(exempelvis internetuppkoppling, vila och forstroelse) [3], [21], [4]. Vissa av dessa studier visar dven
en mer situationell forstaelse for vilka aktiviteter och vilken typ av service som efterfrdgas, exempelvis
kan arbetspendlare gora olika skattningar beroende om resan leder bort fran eller hem till bostaden [3].
Det varierar om forskarna definierar vad god kvalitet ar eller om resenérer sjdlva definierar kvalitet.
Vissa skiljer pé vad de kallar ”6nskad” och “upplevd” kvalitet [9].

I detta ssmmanhang, nir vi behandlar kvalitet i kollektivtrafiken bor ocksé den sé kallade spdrfaktorn
ndmnas. Det dr en dimension som fatt uppmérksambhet i forskningen men ocksé bland annat medialt.
Spéarfaktorn bendmner det 6kande resande som intridffar nir sparvig ersitter busstrafik och som inte
kan kopplas till andra faktorer som restid, pris och turtithet. Resenérer antas saledes vara positiva till
spar i sig. Kvantitativa studier pekar generellt pa att det finns en hogre betalningsvilja for att dka med
ndgot som gar pa spar dn med buss. Det brukar sérskilt lyftas upp i diskussioner om BRT (Bus Rapid
Transit)’ som ménga kommuner idag virderar som positivt och har forhoppningar om att 5ka
kollektivtrafikens andelar med hjélp av. Sparresenérerna anses virdera snabbhet, tillforlitlighet och
overskddlighet medan bussresendrer istillet virderar bekvamlighet, trygghet och trivsamhet [14]
medan det ocksd finns forskare som forklarar sparfaktorn med att sparvédg uppfattas som tydligare &dn
busstrafik av resenérerna [22].

Vissa menar dock att sparfaktorn visserligen verkar relevant om man jaimfor langa resor med buss och
tdg, dér tdg ar mer populdrt, men i lokaltrafiken 4r det inte lika tydligt [1], [23]. S&ledes, ndr bussen
och spdrvagnen har samma kvalitet spelar inte fordonet ndgon roll for resenirerna.

2.2. Valbefinnande och kvalitet

Karlstads universitet har i ett storre forskningsprogram Végen till lycka® undersokt forhallandet mellan
vilbefinnande och resande. Ett intressant resultat fran Vigen till lycka ar att bilister som valde att resa
med kollektivtrafik istdllet for bil som en f6ljd av projektet uppgav att de fick ett hogre vélbefinnande
av att resa med buss &n med bil. De uppfattade béde resandet i sig sjélv som livet i stort som béttre
medan de reste kollektivt. Dock visade det sig att beteendeforéndringen inte var l&ngvarig, utan att bil-
isterna atergick till att kora bil 20 manader efter studien. Forskarna dverraskades av resultatet eftersom
man utgdr frén att vilbefinnande &r en av de grundldggande drivkrafterna bakom ménniskors beteende.
Man frégar sig om det handlar “om att resvanor faktiskt dr sa starka att de néstan inte gar att bryta

? Bus Rapid Transit (BRT) ir ett koncept av snabb och kapacitetsstark busstrafik. BRT kinnetecknas av raka
tydliga linjestrdckningar och prioritet i egna korfalt.

* Forskningsprogrammet Vigen till lycka har utforts av gruppen SAMOT (The service and market oriented
transport research group) och genomfoérdes i samverkan med Karlstadsbuss och Karlstads kommun.
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oavsett om det innebér en negativ konsekvens for individen eller handlar det kanske om att vi for-
vranger minnet av hindelser och upplevelser sé att de ska passa in i vad vi pd forhand forvéntat oss
och tror att vi ska uppleva[24, s.8]. Detta kan ocksé tyda pa att ”vélbefinnande” inte dr den enda
faktorn som péverkar resendren. Transportforskare i England [25] har pekat pé att beteendeveten-
skapliga perspektiv pd resande, som exempelvis lyfter fram “vélbefinnande” som drivkraft, har en
tendens att frikoppla resenérerna fran de sociala och samhélleliga sammanhang de befinner sig i, vilket
kan leda till att resendren kan framstd som irrationell nir hen inte handlar enligt forvintat monster.
Bilisterna i studien ovan [24] som valde att prova kollektivtrafiken kan mycket vil ha tillh6rt en grupp
som redan &r positiva till kollektivtrafik och som gérna vill aka kollektivt om det fungerar i deras var-
dag. Att de dtergick till bil behover inte betyda att de valde av gammal vana utan att de valde utifran
en vardagsrealitet (familjebild, kedjeresor, tidtabeller, arbetstid, med mera). Forskarna i Karlstad har
ocksa funnit att det har betydelse i vilken situation resan genomfors, exempelvis tiden pa dygnet och
destinationen for resan liksom stress relaterat till resan och resenérens sinnesstimning [19], [26], [3],
[24]. Hér framtrdader som synes variation i perspektivet pd hur vanor och vardagsrutiner kan anses
kopplade till transportbeteenden.

2.3.  Ett beteendeperspektiv

En genomgéng av studier om resendrers attityder, preferenser och beteende visar att det finns en
tendens att betrakta individen som en isolerad enhet snarare &n som del i ett sammanhang. Caren Levy
[27] bendmner denna tendens inom transportforskningen som ett beteendeparadigm.

Denna dversikt pekar pd att bilen och kollektivtrafiken i manga beteendevetenskapliga studier antas ha
samma rumsliga forutsittningar. Att upplevelser av en bra eller délig kollektivtrafik kan bero pa vilka
forutséttningar fordonen har att komma fram i gaturummet eller de platser som tillhandahalls for av-
och péstigning uppmérksammas inte lika ofta. Vi vill nu lyfta fram en rad studier som forsokt bredda
beteendeperspektivet genom att inkludera fler parametrar.

I en kunskapssammanstillning [28] om &tgédrder och tankesétt som skulle kunna 6ka kollektivtrafikens
kvalitet drar Bengt Holmberg slutsatsen att dtgérder som hojer kollektivtrafikens attraktivitet i sig inte
racker for att 6ka andelen resendrer i kollektivtrafiken. Snarare handlar det om kombinationen for-
battrad kvalitet pa resan och fysiska atgérder som forbéttrar kollektivtrafikens framkomlighet, samt
atgirder som minskar bilens attraktivitet. Det handlar med andra ord om att snarare skapa forut-
séttningar i trafikrummet dér kollektivtrafiken méter de behov resendrerna har (dér god kvalitet kan
vara ett av flera behov) dn att tillgodose resendrernas forestillningar om kvalitet. Holmberg lyfter
specifikt upp foljande parametrar som avgoérande:

e bebyggelsestrukturens inverkan pa resandet; en sammanhallen och tit bebyggelse gynnar
kollektivtrafiken

e Dbetydelsen av att jimna ut den stora variationen i efterfrdgan under &ret och under dygnet for
att 6ka bekvamligheten for resendrerna och minska kostnaderna for operatdren

e priset; som ett grovt matt anges att en tioprocentig forandring av priset pé kort sikt pdverkar
resandet med fyra procent och pé ldng sikt med tio procent; nolltaxa ger 6kat resande men
inte av tidigare bilister; samt att taxesystemet 4r enkelt och latt att forsta

o avgadngstider (turtithet), restid, padlitlighet, enkelhet, kunskap och pris, ar de faktorer som
tycks ha allra storst betydelse ndr det giller att gora kollektivtrafiksystemet mer attraktivt.
Virt att notera &r att kollektivtrafikbarometern delvis tar upp andra faktorer.

e restiden; restidskvoten mellan kollektivtrafik och bil har mycket stor betydelse for fard-
medelsvalet; olika delar av restiden upplevs som olika besvédrande — exempelvis upplevs
géngtid och vintetid som dubbelt s besvirande som restiden ombord

o kollektivtrafiksystemets utformning; med omstrukturering mot stomnét kan man fé ett mer
attraktivt system med genare linjestrackning och hogre turtithet — dock dkar gdngavstdnden
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e information och marknadsféoring; brist pa korrekt kunskap om kollektivtrafiken kan verka
hdmmande for nya resande; inget direkt samband mellan information och storlek pé resandet
— dock viktigt med realtidssystem pé héllplatser; direktmarknadsforing kan fa bilister att vélja
kollektivtrafiken

e ckonomiska incitament; och da speciellt avstindsberoende reseavdrag samt forekomst och
regler for forménsbil kan visa sig ha stor betydelse for fardmedelsvalet

e sist men inte minst betydelsen av utbud och pris pé bilparkering for fairdmedelsvalet och
menar att kommuner hér har ett mycket kraftfullt verktyg for att padverka fairdmedelsvalet
[28].

En slutsats frn en portugisisk studie (liknande slutsatser framgar av flera av de studier som refereras i
denna rapport) ir att om man vill 6ka kollektivtrafikens andel av resandet, bor den vara utformad pa
ett sdtt som passar de servicenivéer som framhalls av kunderna och som attraherar potentiella an-
vindare. For att kunna genomfora detta behdvs, enligt forskarna Beirdo och Sarsfield Cabral [29] nya
kunskaper om resenérssegment, som tar mer hénsyn till reseattityder och beteenden i olika situationer
och vad som utmérker vana och ovana resendrer. De papekar ocksé att en politik som syftar till att
paverka bilanvéndningen bor inriktas pd de marknadssegment som dr mest motiverade att férdndra sitt
resande och dr villiga att minska frekvensen av sin bilanvindning. En strategi for att locka anvéndare,
som framhaélls, kan vara att bdde forbattra kollektivtrafikens image och utveckla mer information om
transportsystemet till grupper med hdg omstéllningspotential.

David Lindeldow har i en forskningsoversikt [5] om strategier for ett 6kat gdende och cyklande samlat
den befintliga kunskapen om vad som gdor att ménniskor viljer fardsatt i en modell (figur 1, nedan).
Denna modell forsoker kombinera ménniskors beteende och deras sociala och fysiska forutséttningar
med rumsliga aspekter. Han beskriver olika faktorgrupper som paverkar val av fardmedel och
bendmner dem som:

e individuella (social bakgrund, attityder och vanor med mera)

e externa (klimat, vdder, drende, tid pa dygnet)

e resespecifika (avstind, tidsatgéng, fysiska forutsittningar, utformning med mera).
Genom att ta hdnsyn till att alla faktorer har betydelse, men pé olika sitt, kan mer réttvisande
undersdkningsmodeller utformas, menar Lindeléw. Lindelow forsoker, precis som Holmberg, lyfta in
forutséttningar utover preferenser som skapar och uppritthéller resenirers beteende. Detta ar relevant

kunskap att forhalla sig till nér trafikbranschens olika aktdrer forvintas genomfora atgérder som okar
eller till och med fordubblar kollektivtrafiken.

FAKTORGRUPPER

Individuella

Externa

A

Resspecifika TR

| =

| Resbeslut }—>| Férdmeaelsval '—>| Fardva |
A

NTRYCK&REVIDERING

BESLUTSPROCESSEN

Figur 1. ”Beslutsprocessen” fran Lindeléw [5].
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3. Resandet och vardagslivets komplexitet

Vi har belyst att en stor del av forskningen om kollektivtrafiken dgnats it resenérers preferenser och
uppfattningar om kvalitet samt deras betalningsformaga. Vi har ocksé belyst kritik mot att enbart
fokusera pa beteenden och preferenser. Médnga transportforskare menar att det &ven behdvs forskning
om resendrers erfarenheter av resor samt vilken plats kollektivtrafiken och resor tar i resenérernas liv.

I detta kapitel gar vi igenom studier som syftar till att beskriva resandet som en del i ett allt mer
komplext vardagsliv for ménniskor i olika livsfaser och frén olika samhéllsperspektiv. Hér ser vi hur
olika grupper av resendrer far allt stérre utrymme i forskning om kollektivtrafiken, sdsom gruppen
aldre [30], [31], [32], [33] eller gruppen kvinnor [34], [35], [36], [37],[38] sérskilt i smabarnséren
[39], [40], [41]. Genom att fokusera pé resande i kollektivtrafiken relaterat till vardagslivet vill
forskarna beskriva hur ménniskor upplever, hanterar och virderar livets olika virden [42], [43], [44],
[45].

3.1. Resande och tid

Tid &r ett dterkommande och genomgéende tema i den gingse litteraturen d& den aspekten dr viktig i
relation till andra transportslag. Hur lang tid resande med kollektivtrafik far ta undersoks, samt hur
lang tid framforallt pendlare accepterar att resan tar ér vanliga teman. Okad tillgéinglighet blir
likvardigt med kortare restid och dkade hastigheter betraktas som ett primédrt medel for att forbéttra
manniskors tillgdnglighet. Men vad tid innebér for resendrerna, vad det dr som tar tid och varfor, samt
vad man ldgger tiden pé i kollektivtrafiken, &r inte lika utforskat.

Vintetiden kan uppfattas som alltfor lang och en barridr fér anvindning. En viktig aspekt som fram-
kommit i intervjuundersdkningar &r bristen pa kontroll pa grund av osdkerhet om och nér bussen eller
tdget anlénder. I en storre surveystudie [46] av arbetspendlare i de tre storstadsregionerna i Sverige
(Stockholm, Géteborg och Malmo), framkom att tiden som tillbringades i kollektivtrafiken av ménga
betraktades som en buffert for omstdllning mellan arbetsliv och privatliv. Pa lingre arbetsresor kunde
sociala aktiviteter, forstroelse och underhéllning 6ka den positiva upplevelsen av resan och dven
fungera som motvikt mot stress och tristess. Genusforskare uppméarksammar att det finns skillnader
mellan hur mén och kvinnor virderar tid. Att resorna ar snabba &r viktigt for bdde kvinnor och mén.
Medan mén i storre utstrdckning virderar snabbhet mer generellt blir snabbhet viktigare i specifika
situationer for kvinnor [39]. Dessa situationer ar for kvinnor ofta kopplade till omsorg och reproduk-
tivt arbete. Kvinnor gor dessutom mer komplicerade resor dn vad mén gor, med fler stopp och med
flera olika mél och syften [34],[35],[47],[48]. Kollektivtrafikens tider dr sdllan anpassade till de tider
dé kvinnor kinner mest stress. Mén jobbar ofta heltid och reser nér tillgngen till kollektivtrafiken &r
som godast, under pendlingstiden. Kvinnor jobbar i hdgre grad deltid och reser pa tider som inte &r
lika prioriterade. Kvinnor kinner sig exempelvis stressade i kollektivtrafiken nér de ar pd vig hem
eller till forskolan. Nér de &r pé vég till jobbet uppfattas stressen inte pd samma sitt [49]. Det bor dock
poéngteras att detta framst handlar om kvinnor som har sma barn.

Forskning visar en 6kad tidsétgang for arbetsresor i Sverige, bland bade kvinnor och man. Samtidigt
visar den att det finns en 6kad acceptans for langre restid hos individen [39]. Det kan bland annat ha
att géra med att restiden idag betraktas som meningsfull i sig och det blir allt vanligare att restiden blir
en del av manniskors arbetstid [50].

3.2.  Vad gor vi nar vi reser?

Resan som ett socialt rum och en plats for méten mellan manniskor har hittills inte fatt stor
uppmairksammats inom kollektivtrafik. Resande framstills istillet ofta som en passiv aktivitet, vilket
inte behover stimma 6verens med hur ménniskor faktiskt spenderar sin resandetid. Nyare forskning
visar dock att det som kallas ’passiv tid” kan vara vardefull for ménniskor [51],[52],[53], [54]. Att
erbjuda lugn och ro till de grupper som efterfragar det stéller emellertid hoga krav pé kollektivtrafiken

K2 Working Papers 2016:17 13



[52]. En studie fran Goteborg [55] visar att ménniskors mojlighet att anvénda restiden till olika
aktiviteter fordndras i takt med att fler anvinder mobil informations- och kommunikationsteknik och
att tillgéng till trddlosa natverk blir en servicefunktion i kollektiva firdmedel. Gransen mellan restid
och annan aktivitetstid blir mer diffus nir den virtuella rorligheten konvergerar med den fysiska och
manniskor &r virtuellt ndrvarande pé andra platser samtidigt som de reser. Manga anvéander tiden till
arbete, socialt nitverkande, kultur och forstroelse [56] och resan kan fylla flera funktioner i
ménniskors liv, bland annat genom att fungera som en buffert mellan aktiviteter och platser, till
exempel arbete och hem [57]. Se ocksa [35],[58],[37],[46].

3.3.  Ett mobilitets- och hastighetsperspektiv

Idag tas det néstan for givet att det enbart dr positivt om kollektivtrafiken héller en hog hastighet. Det
har lett till att en del forskare talar om ett hastighetsparadigm [39]. Det tar sig framforallt till uttryck i
att vi ménniskor accepterar att behdva resa mycket, och langt, bara kollektivtrafiken gar snabbt.

En risk &r att den geografiska nérhetens fordelar gloms bort i samhéllsplaneringen — och det &r i den
geografiska nirheten ménga av de marginaliserade och framforallt mindre mobila manniskorna finns.

Ett hastighetsparadigm ar dessutom néra forknippat med ett mobilitetsperspektiv, det vill sdga en for-
hirskande forestillning (eller myt) om att mobilitet alltid dr positivt och dnskvirt; och att vi i alla
lagen ska strava efter mobilitet. Mobilitet forknippas med frihet, medan att inte vara mobil anses vara
begrdnsande [59]. Exempelvis kan édldre ha diligt samvete for att de inte reser s4 mycket som de
borde, vilket kan ta sig uttryck i att de uppger att de &r ute och ror sig mer én de faktiskt gor [60]. Att
ha erfarenheten att forflyttning och resande &r besvirligt och forknippat med negativa kénslor rimmar
illa med mobilitetsperspektivet.

34. Aktiviteter i tid och rum

En individs resmonster dr inbaddat i en storre viav av beslut och restriktioner, aktiviteter och
forflyttningar. Detta har fokuserats inom tidsgeografi. Ett tidsgeografiskt angreppssitt innebdr att
individers aktiviteter i hog grad styrs av tids -och rumsliga begrdnsningar [61]. Det tidsgeografiska
synsittet har inte i lika hog grad beaktats inom transportforskning som inom andra forskningsomraden
som handlar om ménniskors vardagsliv [62, 63, 64]. I en transportkontext kan tidsgeografin i mer
modern och utvecklad form anvindas for detaljerade observationer av individers aktivitetssekvenser
eller -monster istillet for en tillimpning av den betydligt vanligare metoden inom transportanalys dar
aggregerade floden i transportsystemet presenteras [65]. Séledes hamnar individen och dess aktiviteter
i tid och rum i fokus.

Det finns flera olika faktorer som paverkar graden av tidsrumslig flexibilitet hos en aktivitet. Tim
Schwanen m.fl. [66] lyfter fram syftet med aktiviteten, tidpunkt pa dygnet, vilka personer som ér in-
blandade, lokalisering eller plats, mojligheten att anvénda internet, etc. Andra forskare pekar ocksa pé
att da tillgéngligheten mits for att utvérdera transportinfrastruktur och en individs mojligheter att na
olika malpunkter s har detta traditionellt sett gjorts utifrén ett platsbaserat, rent geografiskt perspek-
tiv, i termer av avstdnd och restid eller kostnad [65], [67]. Utifran detta har alla personer pa en viss
plats eller inom en viss zon tillskrivits samma tillgénglighet. Insikten om att detta &r ett alltfor snivt
synsitt har 6kat med tiden. Okad mobilitet, komplexitet och flexibilitet ger ett mer spritt resmonster.
Vidare finns det stora skillnader nér det géller olika individers tidsbudget och de tids-rumsliga restrik-
tioner som tidsgeografin lyfter fram. Olika sociala och demografiska faktorer paverkar dessa [68],
[69], [70], [71], [72].

Allt fler forskare har undersokt och undersoker betydelsen av IKT-utvecklingen’ pa resvanor och

3 IKT, Informations- och kommunikationsteknik.

14 K2 Working Papers 2016:17



aktivitetsmonster. Helen Couclelis [68], myntade begreppet “activity fragmentation” for att beskriva
den okade spridningen av aktiviteter pa olika geografiska nivaer som forbittrad IKT har gett upphov
till. Med IKT-16sningar &r vi exempelvis inte lika beroende av &ppettider, en hel del drenden kan
skotas med hjélp av internet, samordningen mellan individer har underlittats och flexibiliteten har
Okat. Samtidigt ska vi komma ihég att alla restriktioner inte minskat till f61jd av IKT-utvecklingen. En
hel del aktiviteter &@r, som tidigare patalats, inte sdrskilt tids- och rumsflexibla. Dértill skiftar IKT-
kunskapen och -tillgdngen mellan olika grupper, vilket medfor att individer och mer specifikt
resendrer och potentiella resenérer inte kan behandlas som en grupp.
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4. Tillganglighet — ett politiskt motiverat tema

Tillgénglighet i kollektivtrafiken har varit ett politiskt mal i Sverige sedan slutet pd 1970-talet. P&
grund av detta dr omradet vélbeforskat. Det finns anledning att 4gna utrymme 4t tillgédnglighet i den
hidr oversikten, dels med anledning av de politiska intentionerna och den langsamma utvecklingen som
utredningsmaterial och rapporter ger bilden av, dels med anledning av att begreppet dr komplext till
sin karaktir [73], [74], [75], [76], [77], [78], [79], [80]. Kortfattat gar vi hir igenom olika perspektiv
pa tillgénglighet och hur de har behandlats i kollektivtrafikforskningen.

4.1.  Fysisk tillganglighet

Forskning om fysisk tillganglighet riktar ofta in sig pd grupperna éldre och funktionsnedsatta med
fokus pd hur dessa grupper upplever den fysiska tillgdngligheten pé fordon och hallplatser. Flera
studier av tillginglighet har genomforts de senaste decennierna [81], [82], [83], [84], [85], [86], [87],
[88], [89], [90], [91], [92]. Studier har visat att anvindningen av kollektivtrafik 6kat om sérskilda
atgirder genomfors for att forbattra for personer med funktionsnedséittningar, sdsom infoérandet av
servicebussar och hallplatser néra bostidder [93] men ocksa att effekterna inte har blivit lika stora som
forvéntat [92].

En 6versikt som gjordes i de tre nordiska ldnderna Sverige, Norge och Danmark visar att det ofta &r
sma forbattringar som utgor skillnader i den fysiska tillgdngligheten for de som reser, till exempel att
trottoarer dr utan trappor och att det finns bankar pa gangvégen till busshallplatsen. Dér
uppmérksammas att strategier och atgérder for att forbéttra kollektivtrafiken inte enbart handlar om
frdgor som tillgéngliga fordon, vindskydd och trottoarer vid busshallplatser, utan ocksd om frekvens
och rutter i forhallande till resmonstren hos den nya generationen “dldre” [94].

Den svenska tillgédnglighetsanpassningen utgar frén att trafiken i titorterna inte helt kan servas med ett
enda transportsitt. Vanligtvis dr kollektivtrafik baserad pa olika nivaer for att méta olika kundgrupper.
Agneta Stahl menar att kollektivtrafiken bor vara utformad enligt f6ljande for att vara tillgdnglig for
alla [95]:

1. Basutbudet av traditionell kollektivtrafik med fasta linjer. Dessa trafikeras av standardbussar
med ldggolv, sparvagnar eller metrotag (ex. Stockholm) och avser att mdta mobilitetsbehoven
hos manniskor med sma eller inga funktionsbegransningar vad géller fysisk rorlighet.

2. Servicelinjer som kan ha fasta rutter eller vara anropsstyrd, kompletterar basutbudet. De
trafikeras av mindre 14ggolvsbussar, som ska komma sa ndra som mojligt inne i bostads-
omraden. Dessutom kor bussen néra ingdngen till servicecentra och sjukvardsinréttningar.
Fardvigarna kan antingen planeras pa en linje eller gora avvikelser frdn denna eller vara
anropsstyrd. Denna typ av service dr frimst avsedd for dldre och funktionsnedsatta personer
som har svérigheter att anvénda den traditionella kollektivtrafiken.

3. Sarskild kollektivtrafik (fardtjanst). Mobilitetstjdnster tillgdngliga for ménniskor som ar
funktionshindrade och kriver dorr-till-dorr-transport och/eller mer personlig assistans.
Sarskild kollektivtrafik drivs fraimst med kombifordon eller taxibilar. Idag &r kommunerna
tvingade att tillhandahédlla sérskild kollektivtrafik och for att fa tillgdng till denna trafik méste
man ha sérskilt tillstind (som fas efter behovsbeddmning).

Savil servicelinjer som sérskild kollektivtrafik riktar sig till bdde &ldre och yngre resendrer med
funktionsnedsittningar. Déarfor dr det manga studier som kombinerar ett fokus pa gruppen dldre med
ett fokus pé gruppen funktionsnedsatta. Denna generalisering dr dock problematisk eftersom
grupperna inte alltid 4r homogena, varken jamforelsevis eller inbdrdes. Fokus pé funktionsforméga
kan behova kompletteras med andra perspektiv. Ett exempel dr att pensiondrers och yngre personers
resor ofta genomfors vid olika tider pd dygnet. Ungdomars resor kan behova ske tidigt p4 morgonen
for att de ska komma till skolan medan pensionérernas resor genereras av aktiviteter under
formiddagen/eftermiddagen [30].
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Samarbete mellan Fardtjansten, Trafikkontoret och Visttrafik i Goteborg ledde till olika atgérder for
att oka tillgdngligheten, bland annat ombyggnad av hallplatser och gangvégar. Forskare och utredare
som foljde projektet pekade pd att det inte &r tillrdckligt att kollektivtrafiken anpassas for att dldre och
personer med funktionsnedsittning ska dka mer kollektivt. Hela samhillet méste anpassas [84]. Hanna
Wennberg [96] visade i sin avhandling att medan tillgénglighetsanpassningen pagick som intensivast
under 2000-2010 kunde bristen pd helhetssyn i den fysiska planeringen resultera i dar av tillgédnglighet
1 ett for ovrigt otillgéngligt samhille.

4.2.  Sociala aspekter pa tillganglighet

Utover den fysiska tillgdngligheten talas ibland om sociala aspekter pé tillgédnglighet, ddr bemdotandet
frén personalen och andra resenérers upptradande kan inkluderas (se dven avsnitt 6 om sdkerhet, dar
ett avsnitt beror kriminalitet i kollektivtrafiken och dess miljoer). Genom att tillampa kritisk incident
teknik (critical incident technique, CIT) har Catherine Sundling [97] studerat hur dldre resenérer
reagerar (det vill sdga kognitioner, kénslor och beteenden) pé kritiska incidenter i kollektivtrafiken och
om de avser att eller har fordndrat sina resmonster pa grund av incidenterna. De kritiska incidenterna
rapporterades av 29 dldre deltagare i dldern 65-91 ar (aritmetiskt medelvarde, 75 &r; fodelseér, 1921-
1947), 23 kvinnor och 6 méin, alla fr&n Stockholms l4n. Vissa intervjuade hade slutat resa med
kollektivtrafik och hade darfor blivit beroende av andra personer. De viktigaste slutsatserna var:

o att kollektivtrafiktjdnsten ska utformas sa att den stérker kénslan av att ha kontroll 6ver hela
resan

o att utdkad personlig service skulle oka forutsdgbarheten i resekedjan och minska rese-
komplexitet

e att pa lang sikt kan otrygghet och oro infor en resa initiera en nedatgdende spiral dir utsatta
resendrer minskar sin mobilitet utanfér hemmet.

4.3. Etttillganglighetsperspektiv

Tillgénglighet &r, som flera studier visar, ett komplext begrepp och behovet av mobilitet inkluderar
mer dn forméga till forflyttning frén en punkt till en annan. Tillgédnglighet i ett bredare perspektiv, har
antagits som ett politiskt mal av regeringen i Storbritannien. Detta skedde i samband med en rapport
om social utslagning [98]. Enligt rapporten behdvs planering for tillgédnglighet som ser till att behoven
uppfylls hos utsatta grupper (speciellt [dginkomsttagare, minniskor utan tillging till bil, éldre,
funktionshindrade och unga). Tillgéngligheten i det hér fallet belyser planer for att gora det lattare for
manniskor att komma till arbetet, bidra till att minska ojdmlikhet i hilsa, och bidra till att 6ka
delaktigheten och tillgingen till utbildning [99]. Aven i svensk policy (och flera andra Europeiska
lander) uppméarksammas numera denna bredare aspekt pa tillgdnglighet.

Risken med alltfor sndv definition av tillgdnglighet (oftast tolkad som fysisk tillgédnglighet) dr att andra
dimensioner av tillgdnglighet gloms bort [100], [101]. Ann-Charlotte Gilboa Runnvik [102] belyser
exempelvis att social tillgédnglighet &r ett franvarande tema i utformningen av jarnvigsstationer, medan
planering av fysisk tillgénglighet ges stort utrymme.

Wanna Svedberg [103] beskriver genom en juridisk analys av det tidigare sjétte transportpolitiska
malet som berdrde jamstélldhet, att ndr malet integrerades i tillgdnglighetsmalet férsvann en méngd
aktiviteter kopplade till jamstélldhet fran transportaktorernas agenda. Forskarna i antologin Gendered
Mobilities [104] menar att &ven om begrinsningar i tillgédngligheten kan producera begrinsad ror-
lighet, finns en rad faktorer vilka begransar kvinnors rorlighet som gér langt utover transporterna.
Antologin pekar pé en hel rad sociala, kulturella, religidsa, ekonomiska, etniska och politiska faktorer
och processer. Det finns med andra ord en stor risk att tillgénglighetsperspektivet urvattnas i
planeringsprocesserna dér varken éldre, funktionsnedsatta eller andra utsatta grupper far sina behov
tillfredsstéllda.
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Ett intressant sétt att beskriva resendrer med olika typer av begriansningar r Fribergs [36] begrepp
”latta” och “tunga” kroppar samt ’forldngda kroppar”. Friberg pekar pa att vissa kroppar ror sig med
frihet medan andras ar begriansade vilket bland annat har att géra med att man reser med barn eller har
en funktionsnedséttning och behdver mer eller mindre plats i kollektivtrafiken. Podngen hér &r att inte
fokusera pa resendrernas individuella begrdnsningar kopplat till deras identitet, utan snarare att se till
vilka faktiska problem som uppstar i motet med kollektivtrafiken.
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5. Olika resenarsgruppers erfarenheter

Vi har nu beskrivit hur ett politiskt mél om tillgédnglighet har skapat forutséttningar for att i forskning
och i det offentliga diskutera hur alla resenérer kan ta plats i kollektivtrafiken, dven personer med olika
typer av rorelsehinder och sérskilda behov. Vi har ocksa pépekat att begreppet “tillgénglighet” ar
komplext och att det inte enbart innehaller fysiska atgirder utan ocksé berdr fragor som upplevd trygg-
het och sékerhet, normer som utestdnger vissa resendrer men inte andra (dessa aspekter dterkommer vi
ocksé till). Vidare har ett dominerande tillgénglighetsperspektiv bidragit till att en stor grupp

resendrer, dldre och funktionsnedsatta, framstéllts som att de har gemensamma intressen och behov.

Vivill i detta kapitel lyfta fram hur resenédrsgrupper framtrétt i forskning och utredningar. Dessa
grupper har i viss man diskuterats tidigare i 6versikten da olika teman och grupper av resenérer
Overlappar. Hér uppmérksammar vi kategoriseringar och generaliseringar i transportforskning och
lyfter fram bdde teoretiska och empiriska studier.

Att gruppera (kategorisera) ménniskor innebdr alltid att generalisera. Kategorisering innebér en
forenkling och &r ett sétt att organisera och forstd vérlden. I exempelvis olycksstatistiken och de
nationella resvaneundersdkningarna sker oftast en uppdelning med avseende pé alderskategorier (till
exempel unga mellan 18-24 &r och dldre 65-84 ar) men det forekommer &ven en social kategorisering
som baseras pd resvanor och behov. Det finns ocksé en del kritik mot att gora indelningar efter
kronologisk alder eller utgd fran att ménniskor av samma kon har samma resvanor, liknande behov,
forutséttningar och egenskaper. Vi kommer knappast ifrén kategorier som fenomen men behover
ibland reflektera 6ver vad de inkluderar och vad de exkluderar. Detta kommer att diskuteras vidare i
slutet av litteraturéversikten (kapitel 8).

5.1.  Aldre resenarer

Aldre har i tidigare forskning och utredning i trafiksammanhang, ofta uppmirksammats som en
specifik kategori, eller kundgrupp [105], [106].

I en studie om nyblivna svenska pensiondrers resor forklarar Berg med flera [31] bilens popularitet
med att pensiondrerna bland annat vill slippa biara omkring tungt bagage och att de vill gora flera dren-
den under samma resa. Detta upplevs svarare att géra med kollektivtrafiken. For att kunna vara sa
mobila som de dldre 6nskar blir bilen viktigare @n kollektivtrafiken [107]. Bilens popularitet kan dven
ha med tidigare vanor att géra och att ’fritiden” dkar i samband med pensioneringen. Fér ménga
innebér pensioneringen att de har mer tid for resor och sociala aktiviteter [108]. Trafiksakerhetsforsk-
ningen har under flera decennier dessutom konstaterat att bil dr det sdkraste sattet for dldre att fardas i
trafiken och att sluta kdra bil kan innebédra minskad mobilitet och isolering i hemmet [109], [110],
[111], [112]. Berg med flera [31] menar att bilens popularitet bland pensionérer gor att de blir viktiga
malgrupper for en transportplanering som onskar 6ka andelen kollektivtrafik. For att det ska lyckas
behover kollektivtrafiken anpassas sé att &renden som bland annat pensiondrer vill kunna gdra ar
mojliga.

Det bor dock i detta ssmmanhang pépekas att inom kategorin pensionérer finns personer som ar
mycket rorliga medan andra dr mindre rorliga vilket inte behdver hinga ihop med alder i sig [30]. Hur
rorlig man dr, och hur man véljer att resa, hdanger ocksé ihop med personliga preferenser, vanor, hélsa
och ekonomiska och sociala forutsittningar samt geografiska avstdnd. Aldre resenirer virderar
mansklig nirvaro i form av assistans och servicepersonal hogt medan planerarna betraktar icke-
mansklig service som biljettautomater med mera som viktigt [106].

5.2. Resenarer med funktionsnedsattningar

Nir det handlar om funktionsforméga &r det viktigt att inte dra paralleller mellan funktionshinder och
hog alder (av flera olika skél). Rullstolsburna upplever exempelvis vissa situationer som mer kravande
medan dldre personer upplever helt andra moment som besvérliga. Studier visar att bland
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rullstolsburna &r det framfor allt av- och pastigning i kollektivtrafiken som ar stressande medan
gruppen over 65 ar virderar sittplats hogt. Studier visar ocksé att ldggolvssparvagnar-/bussar och
andra infrastrukturatgérder enbart delvis kan underlétta resandet. Barridrerna att &ka kollektivt bestir
ofta av flera faktorer, dir psykologiska och sociala faktorer utgdr en del och ofta dr samverkande med
de fysiska mojligheterna/hindren [30], [85], [92].

Ett hela resan-perspektiv visar att avstdnd mellan bytesplatser och hemmet och héllplatsen &r ett storre
hinder for dldre utan allvarliga funktionsnedséttningar &n fordonets tillgédnglighet. For gruppen med
funktionsnedsittningar ar relationen omviand [113].

Vasilis Galis [114], [115] betonar i sin forskning om kollektivtrafikens resenérer att
funktionsnedséttningar snarare utspelas i motet med en miljo, exempelvis i tunnelbanan dér franvaro
av hissar eller hoga plattformar skapar barridren, dn ar ndgot som enbart finns hos den berérda
personen. Den funktionsnedsatta kroppen och den fysiska miljon samspelar i produktionen av
rorelsehinder. Sambandet mellan funktion och miljo &r ett perspektiv som har utvecklats inom
tvarvetenskaplig handikappvetenskap med influenser fran medicin, teknik, beteendevetenskap och
kulturvetenskap [116], [117], [118]. Galis [114], [115] forskning pekar pé vikten att inkludera
medborgare med olika typ av behov i planeringsprocesserna.

5.3.  Barn och ungdomar

Barn och ungdomar reser nistan lika mycket som vuxna [119]. Det har ocksé konstaterats att barn-
och unga reser mycket med bil och blir skjutsade av sina foréldrar [120], [121]. Hur miljon &r planerad
for att frimja barns rorlighet dr ett annat viktigt perspektiv [122]. Tendensen é&r att barns livs- och
lekomraden krymper nar man leder in trafik i deras ndrmilj6 [120]. Det har framforallt lyfts fram
relaterat till bilorienterad planering men ocksa kollektivtrafiken kan utgdra ett hot mot barns sékerhet.
Att kollektivtrafiken finns néra inpa bostadsomraden, ndgot som lyfts fram som ett sétt att frimja
hallbara resor, kan vara negativt for barnens majlighet att rora sig fritt. Samtidigt &r det ju positivt om
barnen kan ta sig till buss, tunnelbana eller sparvagn sjilva.

Den forskning som gors om barn och deras resor utgér ofta fran fordldrarnas perspektiv och fordldrars
oro Over barns utsatthet i trafikrummet praglar resultaten [122], [123]. Att fokusera pa fordldrars oro
kan vara problematiskt om maélet dr att stirka barn och ungas sjélvstindiga rorelsefrihet, dar forald-
rarna kan begréinsa deras frigorelseutveckling. Att reducera privatbilismen och pa sé sétt fordndra
trafikmiljon kan vara ett sitt att l4ta barn atererdvra sin forlorade frihet [120].

Dock ér det relativt ovanligt med studier som mer djuplodande undersdker barns och ungas
erfarenheter, attityder och forestdllning av kollektivtrafiken. Inom EU:s sjunde ramprogram
genomfordes projektet SAFEWAY2SCHOOL [125] vilket fokuserade samtal med barn med
funktionhinder, bussforare och beslutsfattare. Programmet har som syfte att designa, utveckla,
integrera och utvérdera teknik med fokus pé skolskjutsning. En studie [126] om barns och ungas
erfarenheter av kollektivtrafiken sticker ut som en empirisk grundad undersdkning dér
kollektivtrafiken och erfarenheter av densamma é&r central. I studien kombineras enkéter och intervjuer
och fokus for studien dr barn och unga men ocksé busschaufforer. Det visar sig att samspelet med
chaufforen ar viktig for barns och ungas upplevelser av kollektivtrafiken. Forskning om trygghet bland
australienska ungdomar i kollektivtrafiken pekar pa att ndr ungdomarna kénner igen méinniskor pa
bussen okar deras upplevda trygghet [124].

Vilka fardigheter barn har som busspassagerare beror pa vilken vana de har av att resa med buss till-
sammans med fordldrar i tidig &lder. Frin tiodrséldern bor barn kunna resa sjidlva med buss, och runt
13-4rséldern anser en majoritet av barnen att de kan resa sjélva. Barn uttrycker sillan sérskilda onske-
mal om bussresan forrdn de borjar bli dldre och snarare kan betecknas som ungdomar. D& 6nskar de
sig titare avgingar pé kvillar och helger. Eftersom barn och ungdomar séllan betalar sina resor sjdlva
tenderar 6nskemal kring kostnader séllan uttryckas [126]. Forskarna tar ocksé upp att ungdomar som
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aker buss 1 grupp ofta uppfattas som en fara eller hot av bussforarna och papekar att om vi forvantar
oss problem av en grupp ér risken stor att de lever upp till detta. Det kan sérskilt gélla ungdomar som
ar vana att ménniskor har férdomar om deras beteende. God kommunikation och respekt mellan forare
och passagerare ger forutsittningar for mindre problem pa bussen. Ett annat sétt att undersdka barn
och ungdomar som kollektivtrafikresenérer &r att fokusera pd ungas psykiska och/eller sociala hilsa.
Att kunna resa pa egen hand kan starka ungdomars sjilvkénsla och bidra till att de utvecklas till
sjdlvstandiga individer som kan rora sig i olika fysiska och sociala rum.

5.4.  Kvinnor och man — genusdimensioner

Skillnader mellan kvinnor och mén i férhallande till kollektivtrafiken har vi kontinuerligt lyft fram i
oversikten. Det beror pd att kon ofta har betydelse for hur resande upplevs och genomfors och darfor
har béring pé de flesta teman. Att uppméarksamma att det finns konsskillnader kopplat till resande
innebér dock inte automatiskt ett genusperspektiv. Hér vill vi snarare @n att peka pa skillnader mellan
hur kvinnor och médn upplever kollektivtrafiken, diskutera hur kollektivtrafiken kan bidra till att
konstruera uppfattningar om kon, eller hur kon bidrar till att konstruera uppfattningar om
kollektivtrafiken. Wera Grahn [49] menar att utgdngspunkten (for forskare intresserade av genus och
kollektivtrafik) dr att uppdelningen och hierarkin mellan maskulinitet och feminitet paverkar resandet.
Denna forskning tar ofta avstamp frén kvinnors och méns olika ansvar for hem och hushéll. Kvinnor
reser oftare med barn, tungt bagage och kortare straickor men med fler byten i kollektivtrafiken.

Kvinnor beskrivs ocksd som mer begriansade i sin mobilitet &n vad mén gor [127]. Kvinnors riadsla for
att bli utsatta for sexuellt v8ld och trakasserier kan gora att de undviker kollektivtrafiken pa kvallar nér
det dr mork och medresenirerna firre. Aven vigen till kollektivtrafiken kan upplevas som otrygg
vilket ocksé gor att kollektivtrafiken framstdr som mindre attraktiv. Mén uttrycker séllan att de &r
rddda eller kédnner sig utsatta, eller uppger att de foréndrar sitt resmonster eller beteende for att
undvika otrygga situationer, ddremot visar studier att &ven mén tolkar in risker. Kon i relation till dlder
framtréder ocksé i tidigare studier ddr man konstaterat att dldre resendrer (specifikt dldre kvinnor) &r
en grupp som uttrycker oro for att resa i kollektivtrafiken pd egen hand sérskilt pa kvéllstid [128].
Flera kommuner och myndigheter har gjort trygghetsmétningar och tagit fram program och
arbetsmaterial for att arbeta med trygghetsskapande atgérder i olika grupper [129], [130], [131]. En
metod som har anvénts &r sé kallade trygghetsvandringar, dir medborgare i en liten grupp gér
tillsammans med kommuntjdnsteman eller polis, och dér man pa en karta vilka omradden som &r
otrygga och vilka forbéattringar som skulle kunna goras.

I takt med allt mer intensiva diskussioner om hur kollektivtrafikens andelar kan 6ka, diskuteras
gruppen mén pé delvis nya sétt med utgdngspunkt frén att man vill & fler mén att dka kollektivt. I en
studie [132] om bland annat hur planerare ser pd samband mellan jdmstélldhet och kollektivtrafik
intervjuades trafikplanerare och politiker i Skane i fokusgrupper. Det visade sig att ménga betraktar
mén som en viktig grupp for kollektivtrafiken att attrahera. Forestdllningar om att mén undviker
kollektivtrafiken var pataglig, vilket ofta forklarades med att médn har ett starkare band till bilen dn
vad kvinnor har. Men om man ser till alder och inkomst visar det sig exempelvis att vissa grupper av
man dker mycket kollektivtrafik, medan vissa grupper av kvinnor reser mycket med bil. Forskarna
konstaterade [132] att det finns risker med att uttala sig om hur vissa grupper av ménniskor “ar”,
sdsom att mén har specifika intressen eftersom det finns minga mén som inte kénner igen sig i enkla
generaliseringar baserat pd konsskillnader. Genom att uttala sig om grupper pé ett generaliserande sitt
riskerar fordomar och dverdrifter om exempelvis kon beféstas vilket kan gora att det blir svart for
enskilda personer inom gruppen att avvika frdn normen.

5.5.  Ettjamstalldhetsperspektiv

I transportplaneringen och dven i utredningar och viss tidigare forskning beskrivs kollektivtrafiken
som ett jimstéllt transportslag. Detta tar sig uttryck i dels hur man tolkar nationella policymaél, dels i

K2 Working Papers 2016:17 21



planeringspraktiker och i rekommendationer dér satsningar pa kollektivtrafik antas gynna jamstilld-
heten [133], [134]. P4 sd vis kan vi sdga att det utvecklats ett jamstalldhetsperspektiv som préaglar hur
man ser pa kollektivtrafikens anvindare.

Manga tidigare studier har utgjorts av resvaneundersokningar dir skillnader i méns och kvinnors
resmonster ofta tas som intdkt for att kvinnor och mén tianker och viljer medvetet avseende sina
vardagsresor, det vill sdga det faktiska resandet likstdlls med resbehov. Enligt manga av dessa resvane-
undersokningar reser kvinnorna (pé generell nivd) mer med kollektivtrafik &n ménnen som oftare
anvinder bil till sina vardagliga resor. Dérfor stoter man pa schablonbilden att kollektivtrafik gynnar
jamstélldhet med avseende pd mobilitet. Schablonbilder har en tendens att aterupprepas och spridas,
bland annat via massmedierna.

Det finns flera studier om hur jamstélldhetsmalet har tolkats och hanterats av transportmyndigheter.
Merritt Polk [135], [136] papekar att bristen pd konkretisering av malet beror pa en rad barriérer: Dels
att jaimstélldhetsmélet inte uppfattas som ett relevant mal bland ménga som arbetar inom transport-
sektorn och att grundldggande kunskaper om genus och jamstélldhet saknas. Det saknas ocksé en
systematisk strategi for att hantera jamstédlldhetsmalet och resurser (tid och pengar) for att arbeta med
jamstélldhetsmalet. Emmy Dahl med flera [132] och Malin Henriksson [137] &r exempel pé studier
som tar fasta pd “konstruktioner” av kon, det vill sdga hur uppfattningar/beskrivningar/forestallningar
paverkar forstdelsen av kollektivtrafik. Tidigare forskning om genus och transporter har visat att
kopplingen mellan maskulinitet och bilen dr stark och tar sig uttryck bland annat i massmedier [138].
Dessa bilder paverkar dven hur kollektivtrafik forstds av planerare och resendrer dér det verkar vara
svarare att forknippa mén med kollektivtrafik &n kvinnor.

5.6. Pendlare i kollektivtrafiken

Den traditionella definitionen av ”pendlare” dr en person som reser 6ver kommungrinsen, det vill sédga
bor i en kommun och arbetar i en annan. En mer uppluckrad betydelse innebér att avstdndet liksom
tiden dr icke férsumbara parametrar. En femminuters promenad &r inte pendling i denna mening. I
Langtidsutredningen [139] anvénds “kortvédga pendling” i termer av vardagliga arbets- och studieresor
som i regel sker 6ver kommungrénsen och “l&ngviga pendling” for de arbets- och utbildningsresor
som sker over storre regioner (lokala arbetsmarknadsregioner, LA, som definieras via observerade
pendlingsmonster). Pendlare kan ocksé delas i underkategorier: t.ex. busspendlare, tdgpendlare, vecko-
pendlare.

Undersokningen ”Nu ger jag upp!” som genomfordes pa uppdrag av Resendrsforum [140] belyser
varfor kollektivtrafikresendrer, som ofta varit pendlare, och som i grunden &r positivt instéllda till
kollektivtrafiken dndé véljer bort densamma. Urvalet av intervjupersoner utgick bland annat fran
tagstrdckor som under perioder haft ménga forseningar, som mellan Karlstad och Stockholm eller tig i
Milardalen. Studien visar att det for resendrerna var av storsta vikt att kollektivtrafiken skulle mojlig-
gora att forena arbete och familjeliv (det s& kallade “’livspusslet”). Nér det blev sa stora forseningar att
man inte langre kunde rdkna med att komma i tid till jobbet, eller att komma hem till familjen i tid pa
kvillen, upplevde resenirerna att de var tvungna att hitta andra sitt att resa. Aven om reseniirerna
efterfrdgar mojlighet till att arbeta ostort och med internetuppkoppling, eller bekvdma séten och till-
géng till fika dr det underordnat storre och aterkommande forseningar. Det &dr férseningar, instillda
avgangar, indragna turer eller hallplatser som gor att resenérerna slutar resa kollektivt, snarare dn
upplevda brister i komforten [140].

De senare dren har ett nytt forskningsfalt kopplat till mobilitet och resande véxt fram, framforallt i en
brittisk kontext men ocksé i Sverige [45], [102]. Hér lyfter man fram hur det kdnns att resa, och hur
dessa kénslor paverkar resandet och resenédren. Samtidigt som den géngse forskningen utgér frén
individen, betraktas resenéren i denna nyare forskning tydligare som en del i en grupp som reser
tillsammans i olika situationer. Resenéren beskrivs som en part i ett “mobilt kollektiv”’ dir resenéren
alltid maste forstas i relation till andra, ”a being with” i det hér fallet handlar det om relation till andra
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pendlare [43] eller den speciella kdnslan att vara isolerad tillsammans med manga [141]. I denna
litteratur star pendlaren i mangt och mycket i fokus. En intressant aspekt dr pendlarstress. Stressen
uppstér ndr pendlingen inte gr som planerat, nér exempelvis tdg ar sena eller nar underhall eller
ombyggnation av infrastrukturen skapar storningar. Men stressen beror ocksa pé att pendlarna
upplever att de gar miste om saker de borde eller vill gora, som att umgéas med vinner eller familj eller
arbeta. Oerfarna pendlare upplever stress pa andra sitt &n mer erfarna pendlare [44]. Skal till langvéga
pendling kan vara utbyte av kunskaper och arbetskraft mellan regioner men det ar viktigt att poéngtera
att samhéllsvinster inte nddvandigtvis innebér vinster fran ett individperspektiv. Sandra Jonsson och
Christina Scholten genomforde en studie [50] pa uppdrag av forskningsrddet VINNOVA som visade
att en grundlidggande faktor for hur arbetstagare eller arbetsgivare stéller sig till 1nga
pendlingsavstand beror pa hur arbetet dr organiserat och vilka kvalifikationer som krivs. Trafikanalys
[142] konstaterar att det finns uppenbara kapacitetsbrister i dagens infrastruktur och utbudet av
kollektivtrafik vilket pdverkar arbetspendlingen i alla tre storstadsregionerna i Sverige. Effekterna av
bristerna kan bli en ddmpad efterfrdgan pa att arbetspendla, som kan leda till sndvare bostads- och
arbetsmarknader, forsimrade regionala och nationella tillvaxtmojligheter och forsdmrade mojligheter
for individer att forsorja sig nér tillgdngen till arbete minskar i glesare bygder och konkurrensen
hardnar till bostader i storstadsregionerna. Trafikanalys menar att arbetet i regionerna ar for defensivt
och att forbattringar som sker gér for 1dngsamt.

Forskning om kollektivtrafikens resendrer utgar ofta fran bilden av en ensam resenir, som reser fran
en punkt till en annan, pé vardaglig basis, dessutom utan skrymmande bagage (som shoppingspasar
eller barnvagn) eller andra begridnsningar sdsom kroppsliga. Det framstar ofta som att de flesta resor i
kollektivtrafiken &r resor av denna karaktar. Denna bild stimmer inte med ménga resenérers
verklighet. Kollektivtrafiken ar inte sirskilt ldimpad for dem som genomfor kedjeresor eller vill resa en
annan tidpunkt pa dagen &n de flesta. Man skulle darfor kunna séga att forskning om resendrer i
kollektivtrafiken genomsyras av en pendlarnorm. Som vi visat avviker manga resenérer fran denna
norm.
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6. Trygghet och sakerhet i kollektivtrafiken och dess miljcer

I det hér avsnittet behandlas studier som uppmaéarksammat trygghet och sékerhet i och i samband med
kollektivtrafiken. Det innehéller forskning och utredning om brott och olyckor.

6.1.  (O)trygghet

Mycket av den kunskap som finns om trygghet i kollektivtrafiken bygger pé enkiter med resendrer
och inrapporterad brottsstatistik frdn exempelvis polisen. Ménga studier har analyserat sddan statistik
med syfte att kartldgga antal brott kopplat till transportslag. Studier har ocksa anvént GIS-metodologi
for att analysera geografiska omréden och relaterat brottsstatistik till kvantitativa trygghetsmétningar.
Aven mer kvalitativt inriktade psykologiska och sociologiska studier har bidragit till att 5ka den
kunskap som finns idag. Kriminologiska undersdkningar av brott pd offentliga platser (t.ex.
kollektivtrafikens miljoer) dr ett omrade dar kvantitativa och kvalitativa, tvirvetenskapliga studier
bidragit med kunskaper och forslag pa atgérder [143].

Det har uppmairksammats att kollektivtrafiken som arbetsmilj6 (for t.ex. busschaufforer, tdgvérdar)
behover bli sékrare. Forskare vid gruppen for service och marknadsorienterad transportforskning
(SAMOT) vid Karlstad Universitet har genomfort en studie i syfte att 6ka kunskapen om
kunder/resenérer som beter sig illa, inklusive hot och utévar véld, inom kollektivtrafiken [144].
Forskarna vid SAMOT [144] menar att de problem det handlar om inte bara dr en viktig
arbetsmiljofraga utan ocksd dr av central betydelse for hela kollektivtrafikens utveckling och hur den
kan locka nya resenérer. Upplevd risk och oro for kriminella handlingar kan inverka negativt pd dem
som vistas i kollektivtrafiken.

Vid KTH Urbana och regionala studier har man undersokt sakerhetsforhdllandena i underjordiska
stationer och omgivande omrdden i Stockholm och funnit att cirka 65 procent av dem som reser med
Stockholms lokaltrafik ndgon gang kédnner sig otrygga pa vig till eller frdn tunnelbanan medan cirka
50 procent ndgon ging kénner sig otrygga pé en tunnelbanestation. Studierna bygger pa omfattande
faltarbete i kombination med geografiska informationssystem, GIS-tekniker och regressionsmodeller.
Dessa studier visar att en relativt liten andel av rapporterade hindelser ar brott utan snarare
kdnnetecknas som hidndelser som upplevs hotfulla eller otrygga [145]. Handlingar som definieras som
“oroligheter” dr vanligare pé stationerna. Hiandelserna tenderar att ske pa kvéllarna — nétter, helgdagar
och helger — och, dven nir det géller stold, under de varmare manaderna av &ret. Det hdgsta antalet
héndelser sker i centralstationen (T-Centralen) och de sa kallade slutstationerna har hogre antal
hindelser &n de stationer som ligger i innerstaden. Ofta ligger de stationer som &r mest utsatta i
valdsdrabbade bostadsomrdden. Resultatet speglar brottslighet som redan existerar. En slutsats &r att
resultaten stodjer andra studier av urbana miljoer och pekar pa principer for traditionella
brottsbekdmpande dtgéarder och atgirder mot social oordning. Det ricker séledes inte enbart att
fordndra miljon pa stationerna, konstaterar forskarna. Hela resan-perspektivet behover beaktas nér det
géller vald och resendrers oro for brottsliga handlingar [146]. Rédsla for vald och trakasserier dr en
viktig anledning till att ménniskor véljer att inte anvénda kollektivtrafik [147], [148]. Manga ganger &r
det rddslan for att drabbas som skrdmmer och begrénsar ménniskors mobilitet [149]. Kartlaggningar
visar att minniskor kdnner sig sdkra nér det finns andra ménniskor i ndrheten som inte upplevs hotfulla
eller upptrider storande [148], [150]. Som ndmnts tidigare (avsnitt 5.4.) pagar trygghetsskapande
atgdrder i manga kommuner.

6.2.  Ett sdkerhetsperspektiv

Kollektivtrafiken ses som en séker transportform. I jimforelse med biltrafiken pd véig sker férre
olyckor dir inblandning kollektivtrafikens fordon &r inblandade och dir sker relativt sillan 6verfall
under resa med kollektivtrafiken. Men nér det sker en olycka eller ett overfall far det stort nyhetsvarde

24 K2 Working Papers 2016:17



och oproportionerligt utrymme i massmedier och sociala medier. Att resa med kollektivtrafiken inne-
bar ocksé alltid att ndgon del av resan sker med géng eller cykel, for att komma till och frén héall-
platsen. Den delen av resan kan resenérer betraktas som utsatta, i termer av oskyddade trafikanter.

En studie om bussrelaterade olyckor i Helsingborg, Kristianstad, Lund och Malmé 2006-2009 [151]
presenterar olyckor i och i samband med bussresor. Studien baseras pé uttag ur STRADA (olycks-
register som hanteras av polis och sjukhus) samt enkait till de personer som pa en kompletterande fraga
vid de fyra sjukhusen svarat att olyckan varit bussrelaterad. Analyserna visar att det frimst &r som
fotgdngare och resenédr man skadas i samband med bussresor. Fotgdngare skadade i singelolyckor ut-
gor dessutom en vésentlig del av fotgéingares olyckor. Denna kategori finns inte med i polisens rappor-
tering da det officiellt inte dr en végtrafikolycka. Skaderiskerna vid de olika jdmforelserna anges som
antal skadade per personkilometer. Vid jamforelse av den skaderisk som bussresenéren respektive
bilresendren utsétts for visar det sig att risken att skadas 6kar med 75 procent om resendren véljer
bussen istéllet for bilen. Det 4r framforallt det storre gangavstandet till bussen som leder till den 6kade
risken for bussresenéren.

Da risken ur ett samhaéllsperspektiv analyseras inkluderas @ven risken som andra trafikanter utsitts for
da de blir pakorda av en buss eller en bil. D4 biltrafiken orsakar betydligt storre olycks- och
skaderisker for andra trafikanter (inte minst oskyddade trafikanter) gor detta att antalet skadade (per
miljoner personkilometer) ar 12 procent hogre for bil jimfort med buss.

Av skadorna vid sjédlva bussresan ar ca 2/3 skador som intridffar under resan och resterande 1/3 skador
som uppkommer vid pé/avstigning av buss. Orsakerna till skador vid sjidlva bussresan r ofta fall i
bussen, vilka framforallt &r relaterade till snabb inbromsning men dven snabb acceleration [151].
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7. Metoder och modeller som anvands i planeringen

I den hér litteraturdversikten dr det meningen att vi ska fokusera pd resenérsperspektivet och kartldgga
vilka kunskaper som finns om resenérer och hur dessa kunskaper kommer till genom olika metoder.
Ur det perspektivet kan dven mer tekniska modeller och mitmetoder som anvénds i planeringen ha
betydelse. Vi kommer hér att beskriva de vanligaste metoderna samt anvéndning och
utvecklingsbehov med avseende pa resendrer i kollektivtrafiken. En utgdngspunkt &r att det handlar
om att gora atgdrder som héller i framtiden och att nir samhaéllet fordndras dndras ménniskors resvanor
och vise versa (dvs. ménniskors vanor har ocksa en inverkan p& samhaéllsutvecklingen).

For att {4 en bild av hur olika framtidsscenarier kan pdverka méanniskors resvanor gors trafikprognoser
som baseras i nutid och i tidigare forandringar. Dessa anvénds sedan till att identifiera problem och
brister i dagens infrastruktur och for att utvédrdera forslag pé l16sningar, exempelvis att forsoka forsta
hur en ny végstricka eller jairnvég kan l6sa problem med tringsel och forseningar [152].

7.1.  Prognosmodeller

Trafikverket har som uppgift att utveckla och forvalta metoder och modeller for samhéllsekonomiska
analyser inom transportomrddet och ska ocksa ta fram och tillhandahélla aktuella trafikprognoser.
Detta géller med ett trafikslagsdvergripande perspektiv, for alla infrastrukturhéllare och alla steg i
planeringsprocesserna [153].

Den dominerande modellen for att prognostisera framtida resande heter Sampers och ar ett modell-
system for trafikslagsdvergripande analyser och prognoser av persontransporter. Generellt sett dr
Sampers ett modellsystem innehéllande flera delmodeller, bland annat for bilinnehav, berdkning av
resrutter, hantering av indata betréffande ekonomisk utveckling, markanvéndning, med mera. En av
berdkningarna som ingdr i Samperssystemet dr baserad pd programvaran Emme. Denna kan anvéndas
for att fordela resenérer mellan olika linjer for kollektiva fairdmedel. Emme anvénds utdver ruttvals-
berdkningar dven for att ta fram restider och reskostnader. Dessa anvdnds som underlag till berdk-
ningen av reseefterfrdgan [154].

Sampers har ett utpriglat bilperspektiv, det vill sdga végtransporter och fléden av motorfordon.
Sampers har dven ett utpréiglat fokus pé arbetsresor. Med tanke pa att fritidsresornas andel 6kar kan
detta ge en skev bild av verkligheten och det framtidsperspektiv som borde bli f6ljden av ett mer
differentierat resande. Det har dven riktats kritik frn olika hall mot prognosmodellernas roll och
tillimpning som vi inte kommer att ga in pé i detalj hér [155], [156].

7.2.  Utveckling av modellerna

Det pégér arbeten med att utveckla prognosmodellerna och utifrdn den granskning och kritik som
forekommit de senaste &ren handlar det om att férsoka tillgodose forandrade mal som okat resandet
fort med sig. Nya satsningar pé kollektivtrafik utmanar bilperspektivet.

I en granskning 2011 uttalade Trafikanalys att ”Trafikverket har sdnkt ambitionsnivén /.../ hogst
markant avseende Sampersmodellen och ASEK-arbetet™® [156, s.8]. Trafikanalys saknar ett tydligt
stillningstagande till mélsittningen med modellverktygen, det vill sdga vilka analysuppgifter de ska
klara av. En stor del av arbetet med modellsystem upphandlas, det saknas en tydlig policy for kom-
petensforsorjning inom omrédet, bl.a. policy for hur Trafikverket anlitar och anvidnder konsulter och
bidrar till kunskapsspridning om modellerna [156]. Tydligare strategi och ledning efterfrigas ocksa
[157]. Nar denna litteraturdversikt skrevs pagick arbetet med att utveckla metoderna och modellerna
med det som dr dnskvért men som idag inte kan analyseras; “Exempelvis att analysera mycket stora
fordndringar vad giller markanvéndning, beteendemonster och transportsystemforandringar.

% Arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkylvirden och analysmetoder.
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Dessutom scenarioanalyser eller att analysera beteendepaverkande atgérder eller myndighetsétgirder,
sdsom styrmedel, t ex att biltrafik forbjuds helt i vissa omraden, etc.” [158, s. 10]. F6ljande
utvecklingsbehov lyfts fram:

e Hur bebyggelse och boende paverkas av ny infrastruktur modelleras inte. Var ménniskor
kommer att bo och var arbetsplatser dr beldgna tas in (som en given forutsittning) i prognosen
och bygger pa prognoser, som SCB tar fram.

e Andrade preferenser och virderingar kan Sampers inte hantera. Om till exempel ménniskors
instillning till bildkning &ndras eller att cykel upplevs som mer attraktivt till f6ljd av 6kad
hélso- och miljomedvetenhet i framtiden 4r detta inget som fingas i modellen. Cykling som
transportmedel dr just nu foremal for utveckling och intresset har okat inte bara fran
Trafikverkets sida utan fokuseras ocksa i flera forsknings- och utvecklingsprojekt med andra
intressenter och finansidrer.

e Modellen fingar inte heller om distansarbete blir vanligare vilket skulle minska behovet av
arbets- eller tjansteresor. Istdllet utgdr man ifrén att detta inte férdndras 6ver tid. Dock ingar
fordndringar av beteendet som forklaras av fordndringar av ménniskors ekonomiska situation,
till exempel hur 6kade inkomster paverkar resandet [152, s. 12].

I en av Trafikverkets rapporter [158] foreslds bland annat att integrera cykelresor i regionala efter-
frigemodeller och att skatta cyklisternas ruttval. For detta behovs ett detaljerat nit av cykelvigar med
kodad infrastruktur (vilket finns i vissa kommuner) och insamling av data om cyklisternas rutter.
Metoder som ndmns dr personliga intervjuer, internetbaserade intervjuer och tilldelade GPS-verktyg.

Aven pa regionalt hall utférs utvecklingsarbete. Géteborg stad har ett pdgdende (2016) arbete med
utgdngpunkt i sina befolkningsprognoser och med fokus pa fordndrade mal for resande och har ddrmed
testat att gora forandringar i Sampers. Enligt mélbilden ska 40 % av de "motoriserade” personresorna
(dvs. resor med bil eller kollektivtrafik) inom samt till/frén det sa kallade G6teborgsomradet
(Goteborg, Partille, norra Molndal, véstra Harryda) ske med kollektivtrafik ar 2025. Carl-Henrik
Sandbreck och Andreas Almroth [159] har arbetat med “nya” indata och atgérder for att minska
bilresande och bilinnehav, och 6ka andelen resor med kollektivtrafik. En central fragestéllning ar
huruvida det gér att forena malbild och prognos.

Med fokus pa malbilden har inledande berdkningar med Sampers genomforts i syfte att klargora i
vilken utstrdckning olika parametrar och indata paverkar andelen kollektivtrafikresor enligt det métt
som anvinds for malbilden. De styrmedel/atgérder som analyserats &r:

e Tréangselskatt. En dubblering av nuvarande nivaer.

e Brinslekostnad. En dubblering av nuvarande brénslepris.

e Parkeringsavgifter. En generell hojning med 20, 40 eller 80 kr/bilresa beroende pa drende och
destination.

e Minskad restid med kollektivtrafiken. Restiden for samtliga delar i resan (anslutnings-, vénte-,
bytes-, och &ktid i fordon) minskas med 30 % [159, s. 10].

De inledande testerna i Goteborg visade att en fordndring i indata i trafikprognoser med Sampers kan
generera ett firdmedelsval i nidrheten av den malbild som formulerats (dvs. kollektivtrafikens 6kning
av andelen motoriserade transporter), men att det kriaver kraftiga atgérder i trafiksystemet. De in-
ledande testerna ir tdnkta att anvéindas som underlag for formulering av ett scenario dar atgérder
(férdndringar i modellens indata) kombineras i syfte att generera ett resande enligt méalbilden. Har &r
tankarna att hastigheter (ldgre hastighet = langre restid med bil), parkeringsavgifter och markanvéind-
ning, kan péverka bilanvidndning och bilinnehav; i kombination med forkortade restider i kollektiv-
trafik och forbattrad cykelinfrastruktur [159, s. 12-15].
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7.3. Aktivitetsbaserade metoder

Transportforskning med aktivitetsbaserade metoder dr inte omfattande, men detta angreppssétt har
kommit att bli mer intressant mot bakgrund av kritik som riktats mot de ekonomiska och tekniska
prognosmodellerna. Vi ger hér ett par exempel.

Forskningen inom tidgeografi har utvecklat metoder att méta aktiviteter i vardagen i relation till tid
och plats [160], [161], [162] och den haller nu pé att utvecklas inom transportforskningen som en
metod att forstd mobilitet i relation till arbete, fritidsaktiviteter, ekonomi och sociala aspekter [163],
[164], [50], [165]. Forskare vid Umea universitet visar genom att anvinda bland annat tidgeografi i
sina studier hur geografiska och socioekonomiska strukturer, arbetsmarknad, plats och
tidsbegridnsningar inverkar pa ménniskors pendlingsmdjlighet. Studierna visar hur ménniskors dagliga
rickvidd ar begrénsad (speciellt i glesbygd) de pekar pa att vid planeringen av transporter behdver
denna rickvidd analyseras [165].

Jessica Berg [166] har anvint resedagbdcker och kvalitativa intervjuer for att studera pensiondrers
mobilitet och deras erfarenheter och upplevelser av vardagliga resor i samband med pensioneringen.
Hennes fokus ar 6vergéngen till att bli pensionér frén att ha varit verksam i arbetslivet och hur
pensioneringen inverkar pd mobiliteten. Studien som baseras pa tidgeografiska analyser visar bland
annat ett aktivitetsmonster som pdminner om hur veckorna disponerades under arbetslivet, det vill
séga att vardagarna organiserades sé att man limnade hemmet ndgon ging varje dag men att vardags-
resorna skedde till andra platser och pa andra tider dn fore pensioneringen. Begreppet fritid far ocksa
en annan betydelse nir man dr pensiondr. Olika sociala relationer inverkar pé vilka resor som
genomfors, exempelvis nya rutiner att regelbundet hjélpa barn och barnbarn (med att skjutsa eller folja
till forskola, skola och fritidsaktiviteter) eller arbeta ideellt i féreningslivet. Kunskaper om ny-
pensionerades aktiviteter och rorelsemonster dr viktiga for dem som planerar transporter. Avhand-
lingen visar att det &ven finns en tendens att dverskatta den héir gruppens rorlighet och aktiva livsstil.
Manga aktiviteter genomfors hemma eller i ndrheten av hemmet och manga samordnar olika drenden
och aktiviteter for att pa sa vis minska antalet resor.

En annan aktivitetsbaserad metod som blivit aktuell pé senarer tid dr videodokumentation av
resendrers rorelsemonster och strategier i kollektivtrafiken. Med ny teknik och sma portabla
videokameror 6ppnas mdjligheter som inte fanns for nigra ar sedan. Inom tjansteforskningen vid
SAMOT i Karlstad anvénder forskarna Jorg Pareigis, Per Echeverri och Bo Edvardsson [167]
videoanalys som metod i sina empiriska studier av det svenska kollektivtrafiksystemet. Data-
insamlingen bygger pé en mikroetnografi, med tdnka-hogt protokoll och videodokumentation. Medan
resendrer orienterar sig och hdmtar information, sdker efter hllplatser, koper biljetter, med mera, far
de beritta hogt vad de tanker. Bade ljud och film analyseras av forskarna med mikroetnografisk
metod: samtalsanalys och etnometodologisk interaktionsanalys. Analyser har skett med utgdngspunkt i
tjdnsteforskningens kunskapsbehov och teorier med tvé huvudsakliga perspektiv — navigering och
biljettforsédljning — som behdver utvecklas [168].

Ett projekt som ocksa tangerar detta forskningsfilt 4&r EU-projektet Guide2Wear [169] som utvirderar
potentialen for barbara enheter for resetjdnster. Projektet ska ta fram en prototyp for
navigationstjdnster som underlittar for kollektivtrafikanvéndarna. Projektet har involverat sivil
tekniska experter som potentiella anvéindare med olika egenskaper och forskarna arbetar med
intervjuer, faltprov och observationer. Syftet 4r att forbattra sam-modaliteten for kollektivresenirerna
genom att tillhandahdlla reseinformation, stod for betalning och vigledning i trafiksystemen — pa ett
for resendrerna bekvamt och lattillgidngligt sétt.
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8. Avslutande diskussion

Vi har nu gétt igenom ett antal omrdden som behandlar resenérer i kollektivtrafiken pé olika sétt. Vi
har presenterat ett antal perspektiv som har fatt stort utrymme i kollektivtrafiksammanhang, i vissa fall
i termer av paradigm. Ett exempel dr tillgdnglighetsperspektivet, som ofta handlat om att anpassa
trafikmiljon och fordonen s4 att personer med funktionsnedsattningar och dldre resenérer som har
svarigheter att rora sig, ska kunna anvidnda den ordinarie kollektivtrafiken. Pendlarperspektivet &r
ocksé dominerande, kollektivtrafik idag &r anpassad for de stora grupper resendrer som dagligen for-
flyttar sig mellan hemmet och arbets- eller studieorten. Vi har ocksa skrivit om hur olika resenérer
varderar tid, utrymme, bekvimlighet och hur trygga de kénner sig i olika trafikmiljder, olika tider pa
dygnet.

Ett omrdde som ocksa fatt stort utrymme i tidigare forskning och séledes dven i denna oversikt ar
synen pa olika resenérskategorier baserade pé alder, kon och funktionsforméga. Detta &r ett omréde
som tillfért mycket kunskap och bidragit till att utveckla kollektivtrafiken, men den hér typen av
kunskaper kan ocksd behdva omvirderas i takt med att resendrerna blir fler och deras anvindning av
kollektivtrafiken blir mer differentierad. I denna avslutande del vill vi dérfor lyfta fram olika, andra
sdtt att tinka om resendrer och vi anvidnder fyra teman som genomsyrat litteraturdversikten:

e Helaresan

o Kollektivtrafik och resenér(er)

e Vardagsliv

e Firdmedelsval och 6vergang till hallbart resande.

Vi fragar oss hur "hela resan” definieras, vem som inkluderas i definitioner av resenérer samt vilka
resendrer som inte belyses. Vi undersoker ocksa vilka resor som inkluderas och vilka som blir
frénvarande.

8.1. Hela resan

Ett hela resan-perspektiv innebdr att studera alla delar av resan, det vill sdga dven vad som hander pa
vig till och fran kollektivtrafiken. Det handlar ocks& om att undersoka kollektivtrafikens roll och
mojligheter i1 vardagslivet (se vidare nedan), samt kopplingen mellan olika transportmedel (se ocksd
vidare nedan).

En resa kan exempelvis innehélla foljande delar:

e information om tidtabeller

e avstind till hallplatser

e vintan pd bussen/tdget/sparvagnen (finns det sittplats, vindskydd, kan resendrerna vénta
inomhus?)

e hur fordonen ser ut

e platsbokning

e biljettsystem

e Dbetalsystemet (kan man kopa biljett ombord?)

e service och utbud i anslutning till kollektivtrafiken

e ombordstigning/avstigning

e bytespunkternas utformning

e kontakter med kollektivtrafikens personal (dr stationerna bemannade, finns det vérdar pa
tdgen/bussarna?)

e medresendrer och andra ménniskor i miljon (4r destinationen centralt beldgen, finns det andra
manniskor i ndrheten som man kan frdga om végen, hur tryggt kdnns det pd héllplatserna?).

Flera av de punkter som ndmnts ovan har inte beforskats med avseende pé kollektivtrafikens hela resa,
utan fokus ligger inte sédllan pa det som hénder i eller i direkt anslutning till fordonet. Hela resan
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framtriader som ett viktigt perspektiv i studier om tillgdnglighet. En del av de studier som refererats i
denna litteraturoversikt visar att avstdnd mellan bytesplatser och hemmet och héllplatsen ar ett storre
hinder for dldre utan allvarliga funktionsnedséttningar dn fordonets tillgdnglighet. Fér gruppen med
funktionsnedséttningar &r relationen omvind.

Ett forskningsprojekt som fokuserat hela resan och undersdkningsmetodik &r Gunilla Carlssons
avhandling [170] om dldre och funktionshindrade personers resor med kollektivtrafik. Tjugo
fardtjanstberéttigade personer reste tillsammans med en observatdr som var arbetsterapeut (forfattaren)
i ordinarie linjetrafik, med servicelinjer eller med fardtjanst till en malpunkt som de sjdlva valt och
hem igen. For att registrera tillgédnglighetsproblem anvindes deltagande observationer och en metod
for insamling av kritiska incidenter. For att undersoka vilka tillganglighetsproblem som personer med
funktionella begrinsningar upplever anvéandes fokusgrupper.

Trafikanalys har i samarbete med Trafikverket, Transportstyrelsen och Sjofartsverket tagit fram en
modell f6r métning av anvindbarheten i kollektivtrafiken for personer med funktionsnedséttning
[171]. Flera parametrar av “hela-resan” ingdr i modellen som haller pd att utvdrderas och modifieras.
Arbetet sker i samverkan med funktionshinderorganisationer och Folkhélsoinstitutet. Unders6kningar
har genomforts genom datainsamling frin resor i kollektivtrafiken, men dven genom faktainsamling
frdn webbplatser och mobilapplikationer samt telefonintervjuer av kundtjénst och biljettforsdljning. De
resmoment som ingdr &r reseplanering, kdp av biljett/resecentrum, station/héllplats, ombordstigning,
ombord, byte, och avstigning [172]. Det behovs fler studier som undersoker dessa punkter.

Vi har ocksa redovisat studier som uppmérksammat skillnader mellan att resa ensam med latt bagage
och att resa tillsammans med smébarn och/eller tungt bagage [36]. Studier pekar pa att planerare och
experter varderar fysisk tillgdnglighet hogt, men ger mindre uppmaérksambhet till hela resans rum.
Manga resendrer viarderar ménsklig nérvaro i form av assistans och servicepersonal hogt medan
planerarna betraktar icke-minsklig service som biljettautomater med mera som viktigt [113].
Information, biljettkdp och navigering &r delar i kollektivtrafikkedjan som hittills ofta studerats
separat. Med ett perspektiv pa hela resan framtrdder en annan bild, och det blir tydligt att den svagaste
lanken dr avgérande for hur resan blir. Syftet har varit att fi en 6verblick och samla ihop kunskaper
om resendrer och de kvaliteter som kan péverka resandet [jfr. 173].

Nira kopplat till hela-resan dr ocksé vardagslivsperspektivet (se vidare nedan) eftersom kollektivresan
ar en del i ett pussel av aktiviteter och forflyttningar [jfr 166 och 170]. Var genomgéng visar att de
vanligaste trafikprognosmodellerna inte i 6nskad utstrickning hanterar hela-resan-perspektivet, medan
de aktivitetsbaserade modellerna i storre utstrackning gor det. Darfor kan de aktivitetsbaserade
modellerna vara komplement till de mer etablerade trafikprognosmodellerna som anvénds i
planeringen idag. Aktivitetsbaserade metoder kan inte ersétta de ”vanliga” resvaneundersdkningarna
(dvs for att f4 aggregerad data) utan ldmpar sig som komplement for specifika frigestdllningar.

8.2.  Kollektivtrafik och resenar(er)

Nir vi har presenterat olika resenédrskategorier har vi startat med utgéngspunkt i de kategorier som
anvints och anvinds i forskning och planering. Vi har samtidigt lyft fram en del av den kritik som
finns mot snédva kategorier, framforallt mot kategorier som baseras pa kon och kronologisk &lder.

Att gruppera (kategorisera) ménniskor innebdr alltid att generalisera. Kategorisering innebér en for-
enkling och &r ett sétt att organisera och forstd virlden. Vi kommer knappast ifran kategorier som
fenomen men behdver ibland reflektera 6ver vad de inkluderar och vad de exkluderar. I manga
sammanhang kan ocks& méanniskor uppleva att de blir ”inlésta” i fardiga kategorier. Att identifiera
alternativa kategoriseringar kan vara ett sétt att komma runt en sddan problematik. Ett annat sétt ar att
forsta kategorierna som dverlappande, de skér in i eller korsar varandra, vilket inom samhéllsveten-
skaplig forskning brukar uttryckas med begreppet intersektionalitet [174]. Intersektionalitet belyser att
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individers identiteter eller roller skiftar beroende p&d sammanhang. Detta kan generera olika makt-
forhallanden och varierande forutsittningar for medborgarskap och delaktighet [jfr. 175].

8.3.  Vardagsliv

I den hér litteraturdversikten har vi koncentrerat oss pd vardagliga resor. Det innebdr att vi inte letat
efter studier om resor som sker mer séllan, sdsom turistresor och migrationsresor. Det innebdr ocksé
att det dr kollektivtrafiken pa lokal och regional nivd som stér i fokus. Vi har pekat pé att kollektiv-

trafiken har ett utpréglat ”pendlarperspektiv’.

Nir vi talar om pendlarperspektiv konstateras att kollektivtrafikens linjer och tidtabeller mycket ofta ar
utformade for att tillgodose arbetsresor och utbildningsresor och att det dr gruppen arbets- och
utbildningspendlare som utgdr den stdrsta “kundgruppen” i kollektivtrafiken idag. Kollektivtrafik &r
inte optimal for dem som genomfor kedjeresor eller vill resa en annan tidpunkt pd dagen 4n det stora
flertalet.

Samtidigt framtrdder en bild av resenédrer som &r i behov av att resa andra tider pé dygnet 4n morgon
och eftermiddag [40], [41]. Det finns nistan ingen forskning om de arbetsresor som sker under vildigt
tidiga morgnar (efter midnatt och innan de forsta bussarna/pendeltdgen borjar gd), eller hur personal
med si kallade “delade turer”’ Ioser sina transporter. De som kor bussar och tag riskerar av nod att
vara bilberoende. Kollektivtrafiken dr inte riktigt anpassad for dem med flexibla arbetstider,
deltidsarbetande och pensionérer [31], [166]. Vi ser ocksé att fritidsresandet 6kar inte minst bland
barn- och ungdomar och att ménga barn och unga blir skjutsade med bil till sina fritidsaktiviteter
[119], [120], [121]. Hér blir det uppenbart att det urbana vardagslivet och vardagsaktiviteterna hos
medborgarna behover studeras mer i relation till kollektivtrafikens utbud och att sddana kunskaper
behover tillforas i planeringen.

8.4. Fardmedelsval och évergang till hallbart resande

Avslutningsvis, dven ndr det giller fairdmedelsval och 6vergang till mer hallbart resande maste hela
resan beaktas. Som vi varit inne pa tidigare; resan till och fran héllplatsen &r ocksa en resa, och
resendrernas perspektiv behdver uppmarksammas mer i utvecklingen. Vi har pekat pé olikheter,
variationer mellan olika grupper av resenédrer men ocksd inom de traditionella resenérskategorier som
transportplanering och forskning under lang tid har anvént sig av.

Hér handlar det om att forsta vilka behov som finns, vilka val som gors i vardagen, och att samtidigt
analysera vilka rorelsemdnster som kan uppmuntras for att kunna planera ett mer hallbart transport-
system [176], [177]. Ur ett resendrsperspektiv kan en kombination av olika transportlosningar vara att
foredra. Resan till och fran héllplatsen kan ske med géng, cykel, moped/MC eller bil beroende pé var
resendren befinner sig i transportsystemet. Pa vilka sétt kan och bor den ordinarie kollektivtrafiken
kombineras med andra transportslag for att mota resendrernas behov: cykeluthyrning, elcykel-pooler,
anropsstyrd taxi eller minibusstrafik utanfor ordinarie tidtabell? Det ar bara resendrernas livsstilar och
vardagsliv som kan ge svar pé vilka satsningar som &r behdvda.

Fler som reser med kollektivtrafik innebér ocksé fler som gér och cyklar. Behovet av cykelnét behover
utredas parallellt med kollektivtrafikens utbyggnad. Nya former av cykling behdver ocksa beforskas
mer systematiskt med avseende pd anvindbarhet, tillgédnglighet och framkomlighet [178].

Det finns internationella kunskaper men behdvs ocksé mer forskning om svenska stéder. Intervjuer
och enkéter med el-cyklister pekar pd att en avgorande forutséttning for att kunna cykla elcykel &r

" Delade turer tillimpas inom serviceyrken (exempelvis handel, vird och persontrafik) och betyder att
arbetsarbetsscheman delas upp i olika pass for att anpassas till tider da kunder eller patienter behover service.
Under samma arbetsdag kan personalen bade arbeta morgon och sen eftermiddag/kvéll. Daremellan har de ledigt
mitt pé dagen.
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sammanhdngande cykelvigar utan ojimnheter och tvira kurvor som inte delas med ldngsammare
cyklister och gdende. Béttre parkeringar ndmns ocksd, framfor allt cykelstdll dir ramen kan 18sas fast
[178], [179], [180]. I flera stdder bland annat Stockholm planeras nu for flerfiliga cykelbanor och
battre cykelparkeringar i anslutning till kollektivtrafiken. Den hér utvecklingen behover studeras och
utvirderas systematiskt, pd liknande séitt som utvecklingen av biltrafiken under ménga ar varit foremal
for vetenskapliga studier.
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