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Forord

I foreliggande projekt har Energimyndigheten varit finansidr. I tillagg till
Energimyndigheten har BEST (Benchmarking in European Service of Public
Transport) medverkat aktivt i projektet genom insamling av delar av det
datamaterial projektet bygger pd. BEST ér ett nitverk som startade 1999 med det
Overgripande malet att O0ka anvdndningen av kollektivtrafik 1 europeiska
stadsomraden. Ett viktigt mal for nétverket &ar att stirka deltagarnas
(kollektivtrafikaktorer i Bergen, Kopenhamn, Geneve, Helsingfors, Rotterdam —
Den Haag, Oslo och Stockholm) fokus pa anvidndarnas behov, krav och
forvintningar men ocksd att etablera en ldrprocess bland kollegorna inom
respektive organisation.

Projektledning och huvudsakligt vetenskapligt arbete har genomforts av forskare
knutna till Centrum f{6r tjansteforskning vid Karlstads universitet (Professor Lars
E. Olsson, Professor Margareta Friman, Docent Katrin Lattman, PhD Alexandre
Sukhov) i samverkan med forskare fran Kyoto University (Professor Satoshi Fujii,
PhD Yoshihiro Kawabata, MSc Honoka Kusakabe), The University of Tokyo
Professor Fumihiko Nakamura), Polytechnique Montréal (Ass. Professor Owen
Waygood) och Institute of Transport Economics, Oslo (Ass. Professor Lars Bocker
och PhD Tanu Priya Uteng).

Vi vill rika ett tack till de medarbetare vid BEST som varit oss behjilpliga med
datainsamling, samt de pensiondrer som stéllt upp pa intervjuer fére och under
pandemin. Vart samarbete med BEST har varit en av de saker som borgat for
framgéangen i projektet.

Alla vetenskapliga peer-reviewade publikationer fran projektet: 11 publicerade
artiklar 1 vetenskapliga tidskrifter, ett bokkapitel samt tvd manuskript som &r under
granskning sammanfattas i rapporten. Samtliga publikationer finns dven angivna
under rubriken publikationslista.



331)
Energimyndigheten

Innehallsforteckning

SamMMANTAttNING ......ooviiiiiiiiiiiee ettt eneaas 4
SUIMMATY .. e e et e e e et eeeesnebaeeeessbeeeeennsaeaeeas 5
Inledning/Bakgrund ............ccooiiiiiiiiiieeee et 6
GENOMIDTANAE ....vvviiiiiiiec e e e et eeetae e e e eenaeeas 8
RESUILAL L.t e e e s s e e e e e e e e e e seanaes 8
DEISTUAIC L. ooeiiieiiiiieeeee et e et e e 8
DEISTUAIC 2. oot e e e e e 9
DEISTUAIE 3. oot e e e e e s e aaaae e 10
DEISTUAIC 4. ..o e et e e e e e e e etaaeeeeeans 11
DERISTUAIC 5. oo e e e e e e 12
DEISTUAIE 6. ..o e e e s e ees 14
DEISTUAIC 7. v e e e e e e e e eeaaeeeeeeaes 15
DERISTUAIC 8. .. e e e e 16
DEISTUAIC 9. et 17
DEISTUAIC L0, .ot erae e e e e e e e e e eaes 19
DEISTUAIC L1 oeuvveiiiiiiiiiiiieeeeee et e e e e s e eee s 21
DEISTUAIE 12, .eevviiiiiiiiieeeeeeeee ettt e s s s e eaaaeeee s 22
DEISTUAIC 13, oot eea e e e e e e e eaaeeeeeaes 23
DEISTUAIC 14 .o e e e e e e eee s 24
DISKUSSION. ...ttt ettt e e e e e ettt e e e e s ees b e e et eeeseessssasabaseaeeeeeanas 26
SPridNINGSAKEIVIEELET ......vieiieeiiieiiecie ettt b e ebeeeeaeenseenes 28
PUDIIKAtIONSIISTA ... ..oeiiiiiiiiiiiee et e e e e et e e e e e e 29
RETCTONSET ... et e et e e e eeaaaeeeeeans 30



4 (31)
Energimyndigheten

Sammanfattning

I projektet var malsittningen att generera ny och unik kunskap om &ldres resvanor,
att forsta hur vi kan dstadkomma ett energieffektivare resande bland dldre, att denna
kunskap sprids till kommuner, organisationer och foretag, samt att projektet bidrar
till en langsiktig kompetensuppbyggnad inom detta forskningsomrade savil
nationellt som internationellt. Hur vl har vi da lyckats? I projektet genomfordes ett
stort antal delstudier dir ca 80 000 respondenter deltagit vilket resulterade i 14
vetenskapliga publikationer vilka alla beskrivs kortfattat i rapporten. Baserat pa
projektets resultat kan vi dra slutsatsen att upplevelser av det vardagliga resandet ar
forknippat med savél médnniskors upplevda tillgénglighet som med tillfredsstéllelse
med livet i stort. Vi ser ocksa att vissa attribut i resandet ar viktigare dn andra och
att detta kan variera mellan generationer; ndgot som ar viktigt att vara medvetna om
och att fortsatta kartldgga for att skapa forutsittningar for fordndring.

De nya analytiska processer som introducerats under projektets gang har gett nya
insikter kring vad enkétdata kan berdtta. Att applicera savil tidsserieanalys,
strukturella ekvationsmodeller, Necessity analys som fsSQCA har visats ge mer
nyanserade resultat, om &n mer komplexa. Just denna komplexitet dr viktig att fa
vetskap om da det speglar verkligheten. Komplexiteten har bland annat tydliggjorts
vid resultaten kring att dldre inte &r en homogen grupp; ndgot som bor tas hdnsyn
till vid dtgdrder och nya losningar inom transportomradet. Effekter av Covid syns
sarskilt hos de dldsta, dir resandet i sig inte ses som det mest problematiska, utan
avsaknad av vardagsaktiviteter &r det som paverkat mest: Vi har ingenstans att
aka”. Den social dimensionen i vardagslivet framtridde som en viktig komponent
och avgorande for &dldres vidlmaende. Denna aspekt &r ofta bortglomd i
transportplanering dér fokus ar effektivt resande till givna malpunkter, ofta kopplat
till arbetspendling. D& den sociala individuella dimensionen ir sdrskilt viktig for
dldre behover denna dven synliggoras vid planering, ndgot som vi argumenterar kan
ske om vi fAngar medborgares upplevelser och upplevda tillgénglighet.

Spridning ha skett savél inom som utanfor forskarvérlden och vi har startat en
kompetensuppbyggnad inom omradet med internationell priagel vilket borgar for
fortsatt kunskapsbyggande. Aven om vi inte kan gora exakta berdkningar av
energieffektiviseringspotentialen kring &dldres vardagsresande baserat pa vara
resultat s har vi nu godare kunskap om de faktorer som é&r viktiga for dldre och
deras vardagsresande. Att skifta fokus frén energieffektivisering till att ha
individens upplevda tillgénglighet, sociala aktiviteter och social inkludering som
primdra utgangspunkter skulle kunna ge de effekter vi efterstrdvar avseende
energieffektivisering, men dven positiva effekter pa vdlméende i livet i stort. Att ta
hiansyn till de dldres behov och upplevelser vid design av interventioner eller
energieffektiviseringsatgirder i transportplanering anser vi ddrmed vara av storsta
vikt.
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Summary

In the project, the goal was to generate new and unique knowledge about the travel
habits of the elderly, to understand how we can achieve a more energy-efficient
travel among the elderly, to spread this knowledge to municipalities, organizations
and companies, as well as to contribute to building competence in this research area
nationally and internationally. How well have we succeeded? In the project, a large
number of studies have been carried out in which approx. 80,000 respondents
participated, resulting in 14 scientific publications which are briefly described in
the report. Based on the project's results, we can conclude that experiences of
everyday travel are associated with both people's perceived accessibility and
satisfaction with life in general. We also see that certain attributes in traveling are
more important than others and that this can vary between generations; something
that is important to be aware of and to continue mapping in order to create
conditions for change.

The new analytical processes introduced during the course of the project has gained
new insights into what survey data can tell. Applying both time series analysis,
structural equation models, necessity analysis and fsQCA has proven to yield more
nuanced results, albeit more complex. It is precisely this complexity that is
important to be aware of as it reflects reality. The complexity has, among other
things, been made clear by results about the elderly not being a homogenous group;
something that should be taken into account when designing interventions and new
solutions in the field of transport. The effects of Covid are particularly visible in the
elderly, where traveling in itself is not seen as the most problematic, but the lack of
everyday activities is what is most affected: "We have nowhere to go". The social
dimension in everyday life appears as an important component and decisive for the
well-being of the elderly. This aspect is often forgotten in transport planning where
the focus is efficient travel to given destination points, often linked to work
commuting. As the social individual dimension is particularly important for the
elderly, this also needs to be made visible in planning, something that we argue can
happen if we capture citizens' experiences and perceived accessibility.

Dissemination has taken place both within and outside the research community, and
we have started building competence in the field with an international character,
which guarantees continued knowledge building. Although we cannot make precise
calculations of the energy efficiency potential around the elderly's everyday travel
based on our results, we now have better knowledge of the factors that are important
to the elderly and their everyday travel. Shifting the focus from energy efficiency
to having the individual's perceived accessibility, social activities and social
inclusion as primary starting points could produce the effects we strive for in terms
of energy efficiency, but also positive effects on well-being in life in general.
Taking into account the needs and experiences of the elderly when designing
interventions or energy efficiency measures in transport planning is therefore of the
utmost importance.
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Inledning/Bakgrund

Vi lever lidngre &n ndgonsin tidigare och andelen dldre 6kar dver hela virlden. Ar
1950 fanns 384 miljoner ménniskor dver 60 dr (motsvarar 8,6 % av befolkningen
enligt FN rapport fran 2015). Siffran har sedan dess stigit till ndstan 900 miljoner
minniskor dver 60 ar (12 %). Ar 2050 forvintas éldre utgdra 22 % av jordens
befolkning. Okningstakten av andelen ildre 4r hogre i rika linder. Ar 2016 var
medellivsldngden i Sverige 84 ar for kvinnor och 81 ar for man. Den berédknas till
89 &r for kvinnor och ndrmare 87 ar for min &r 2060. Med en dkande aldrande
befolkning har utvecklingen av ett framtida transportsystem, som tar hinsyn till
dldre och deras behov, blivit en utmaning for stads- och transportplanerare. Att vara
mobil dr viktigare for dagens éldre én tidigare generationer (Cui, Loo & Lin, 2017).
Okad mobilitet bland #ldre generar i forsta hand o&kad personbilstrafik. En
forutsattning for att utveckla tydliga och trovérdiga policyrekommendationer och
atgirder for energieffektivt resande &r ett forbattrat statistiskt underlag, men
framforallt behdvs ny kunskap om éldres resvanor, upplevelser och konsekvenser
av resandet.

De flesta studier som fokuserar dldre och vardagligt resande har tidigare genomforts
1 USA (Nordbakke, 2006). I USA, liksom 1 andra vastlander (Dillen, 2005; Hjorthol,
2004), har bilanvindning, antal resor och andel korkortsinnehavare bland dldre
personer okat. Fortfarande dr andelen kvinnor med korkort farre &n méin dven om
gruppen kvinnor med kérkort kar (Siren m fl., 2004). Aldre har identifierats som
en heterogen grupp med olika mobilitets- och reseegenskaper (Siren & Haustein,
2013; Su & Bell, 2012). And4 ir kunskapen bristfillig om likheter och skillnader i
resebeteende bland olika grupper av dldre. Forskare har argumenterat for att den
”nya dldre generationen” som i dag dr i 60-arsaldern sannolikt kommer visa ett helt
annat resmonster dn sina fordldrar (Siren & Haustein, 2013). Fragan uppstar
huruvida det finns ndgon potential for ett energieffektivt resebeteende 1 denna
grupp? Ett problem bland &ldre i Sverige, i likhet med andra samhéllen med
aldrande befolkning (Boschmann & Brady, 2013; Newbold, Scott, Spinney,
Kanaroglou, & Paez, 2005), dr att bilberoendet ar centralt. Med stigande alder och
minskade formagor tenderar dock korviljan och antalet bilresor minska (Edwards,
Bart, O’Connor, & Cissell, 2010). Detta dr dock en trend som behdver bevakas da
aldern for minskat bilkorande tycks flyttas fram. I en tid med allt fler dldre bor
samhdllet fornya, utveckla och implementera innovativa transporttjanster som
bidrar till en hallbar och energieffektiv utveckling, vilket i sin tur krdver kunskap
om savél nuvarande resebeteenden som dldres egna uppfattningar och upplevelser
av vardagsresande.

Cui, Loo & Lin, 2017 (2017) presenterar en omfattande genomgéang av tidigare
studier inom omradet (under 2000-talet) som ger védgledning vad giller fortsatta
forsknings- och utvecklingsomraden. Deras genomgang och sammanstillning av
studier fran hela vérlden (t ex Danmark, Holland, Kanada, Australien, England och
USA) visar hur antalet resor och resornas langd minskar i takt med en stigande alder
(ofta med en betydande minskning efter 75 ar). Det dominerande fardmedlet bland
dldre ar bilen vilken star for 84 - 91% av alla resor. Men variationer finns inom
gruppen dldre (som 1 de allra flesta internationella studier definieras som over 65
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ar) dér bilen dominerar i gruppen 75 — 84 ar och framforallt bland mén. Vad géller
typ av resor si framtriider framforallt sociala resor. Overraskande ir kanske att
avstandet for dessa resor inte sjunker mérkbart med dkad alder. En unik studie i
Denver (Boschmann & Brady, 2013) analyserade &ldres resvanor fran 2009.
Resultatet visade att forutom sociala resor sa 6kade resor i samband med inkdp,
drenden och underhallning med stigande alder, dock med undantag bland dldre dver
85 &r. Arbetsrelaterade resor sjunker snabbt i samband med radande pensionsalder
1 gdllande land.

Viktig kunskap dr att ménniskor fodda efter andra vérldskriget (under den s.k.
”baby-boomen” som 1 Sverige omfattas av aren mellan 1946 — 1952) dr mer
bilberoende samt reser mer och lidngre &n tidigare generationer. Flera studier har
pavisat ett antal individuella egenskaper som paverkar hur vi reser, hur langt och
hur ofta. Sadana egenskaper &r till exempel kon, alder, inkomst, anstéllning,
bostadsort, hushallets storlek och struktur. Andra faktorer som har stor paverkan pa
resandet kan sammanfattas i tva Overgripande kategorier som handlar om
bebyggelsestruktur och markanviandning. Utifrdn en mangd internationella studier
drar Cui, Loo och Lin (2017) slutsatsen att bilen sannolikt dven fortsatt kommer att
vara det dominerande fardmedlet for dldre som lever i ett dldrande och bildominant
samhille. Bilberoendet 1 gruppen dldre kommer dessutom att forstarkas ytterligare
nar efterkrigstidens barn blir allt dldre.

I detta projekt har vetenskapligt baserade metoder och modeller utvecklats for att
fdnga upplevelser, resvanor och forutsittningar bland &dldre och deras resvanor;
kunskap som kan anvéndas som underlag for att bedoma potentialen for ett
energieffektivt resande bland &dldre. Kunskapen om resvanor hos dldre och
variationer mellan olika grupper av éldre har varit 14g och 1 manga avseenden
bristféllig/obefintlig. Det dr dock ként att dldres resande har okat i gruppen 65 - 84
ar vilket framforallt handlar om ett Okat bilresande. En brist i svenska
resvaneundersokningar (RVU) ér den Ovre aldersgriansen pa 84 ar, vilket ocksa ses
1 manga kommunala resvaneundersokningar; en grans som exkluderar en vixande
del av befolkningen. For att bedoma potential for energieffektivt resande i
populationen &ver 65 ar kan det darfor behdvas sdrskilda studier som &dven
inkluderar aldersgruppen 85+ som ett komplement. Detta projekt fokuserar dldres
(65+) resvanor med fokus pa variationer i olika subgrupper, inklusive resvanor i
gruppen Over 84 ar.

Demografiska fordndringar i kombination med god hélsa, korkortsinnehav och
tillgang till bil pdverkar transportsystemet. Den framtida utvecklingen for att méta
dldres resebehov ér en stor utmaning for myndigheter, operatorer och planerare. Nér
det giller mojligheter till energieffektivisering for denna grupps resvanor finns fa
studier nationellt och internationellt. I projektet har ny kunskap tagits fram vilket
kan anvindas som underlag for hur rekommendationer formuleras om till
handlingsplaner for en eventuell omstéllning.

I projektet &r mélsdttningen att generera ny och unik kunskap om éldres resvanor,
att forsta hur vi kan &dstadkomma ett energieffektivare resande bland &ldre, att denna
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kunskap sprids till kommuner, organisationer och foretag, samt att projektet bidrar
till en langsiktig kompetensuppbyggnad inom detta forskningsomrdde savél
nationellt som internationellt.

Genomforande

Projektets bestod initialt av 4 delvis Overlappande etapper vilka omfattade
datainsamling, statistiska analyser, intervjuer, analys och utvdrdering av tillimpliga
mitinstrument och méitmetoder for projektets genomforande, samt avrapportering
och resultatspridning. Under projektets géng erhdlls utokad finansiering for
ytterligare ett ar och ytterligare en etapp S5 for att fadnga eventuella
effekter/konsekvenser av pandemin hos aktuell malgrupp. I figur 1 visas tidsplanen
for de 5 etapperna.

2018 2019 2020 2021 2022
Okt-Dec ' Jan-Juni Juli-Dec Jan-Juni Juli-Dec Jan-Juni Juli-Dec  Jan-Juni Juli-Sept
Kartlaggning BEST
Kartldggning RVU

Kohortanalys BEST S IS
Kohortanalys RVU
Analys av intevjudata
Syntes och sammanstallning
Etapp 4 Kommunikation och
resultatspridning
Nya datainsamlingar och
kartldggningar av BEST under/efter
Etapp 5 Covid19

Jamférande analyser fore, under
efter Covid-19

Etapp 1

Figur 1. Tidsschema &ver de fem projektetapperna

I beviljad ansdkan utlovades att det under projektets gang skulle genomféras och
forfattas fyra vetenskapliga arbeten, varav tva peer-review journalartiklar och tva
mindre rapporter. Under projektets gang samlades dock mer empiri in &n initialt
planerats och nya samarbeten etablerades internationellt vilket utmynnade i
avsevart fler vetenskapliga arbeten &n utlovat. Sammanlagt forfattades 14
vetenskapliga arbeten varav 11 publicerats som peer-review artiklar i vetenskapliga
tidskrifter, ett bokkapitel dr publicerat i en internationell editierad bok och tvé
manuskript dr under skrivandets gang under granskning for publikation. Forutom
resvanedata fran 0ppna nationella kéllor bygger projektet pa insamlade nationella
och internationella enkétdata frdn mer &n 80 000 respondenter, plus 14
djupintervjuer med éldre (70-96 ar). Nedan foljer resultatet fran projektet i form av
korta sammanfattningar av de empiriska arbetena. De flesta delstudier har haft dldre
specifikt 1 fokus medan ndgra varit av mer generell karaktdr vilka inbegriper fler
maélgrupper an enbart dldre.

Resultat

Delstudie 1.
Friman, M., & Olsson, L. E. (2020). Daily Travel and Wellbeing among
the Elderly. International Journal of Environmental Research and
Public Health, 17(7), 2342.

8 (31)
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Denna artikel skrevs av Friman och Olsson i egenskap av redaktorer for ett
specialnummer 1 tidskriften International Journal of Environmental Research and
Public Health. 1 detta specialnummer &r syftet att introducera och demonstrera
betydelsen av dagliga resor 1 dldre ménniskors liv. Det 6vergripande maélet &r att ge
en bred forstdelse for samband mellan dldres upplevelser och erfarenheter av
vardagsresande och vélbefinnande och livskvalitet.

Sju artiklar publicerades dir flera visar att en aldrande befolkning inte ska ses som
ett problem som &r kostsamt och problematisk; snarare kan en dldrande befolkning
faktiskt vara en bra sak — bade for oss alla och for planeten. I artiklarna presenterar
nya mojligheter for utvecklingen av framtidens resande. Den forskning som
presenteras visar hur viktigt det &r att ta med aspekter som tillgénglighet, hilsa,
heterogenitet och individuella resurser ndr man utvecklar nya transportlosningar
som passar inte bara de #ldre utan Aven alla andra i samhillet. Okad tillginglighet
till utomhusmiljo, till resmdjligheter och till vardagstjdnster kommer att ge
kommuner och regioner fOrutséttningar att fordndra och till och med minska
invénarnas bilanvindning. I ljuset av dessa sju artiklar har vi kommit fram till att
det finns ett behov av kunskap om hur man kan stodja dldres beslut att sluta kora
bil till formén for en aktiv livsstil. Det finns ocksé ett behov av forskning om hur
man kan forebygga potentiell minskning av vélbefinnande som en konsekvens av
anvindning av alternativa resesétt. Det dvergripande mélet for transportpolitiken
bor vara att tillhandahélla hallbara och tillgdngliga resor for éldre, samtidigt som
utgdr fran vilbefinnande och livskvalitet som grundvillkor.

Under slutforandet av detta specialnumret fordndrades vérlden snabbt. Covid-19
spred sig Over virlden i en takt som var oforutsedd, dér dldre i synnerhet riskerade
att drabbas hart. Detta ledde till patvingad isolering och utestingning frdn det
dagliga liv vi dr vana vid. I detta specialnummer har det lyfts fram att upplevd
tillganglighet till dagliga aktiviteter ar viktigt for livstillfredsstéllelse, och att fysisk
aktivitet spelar en stor roll bland &dldre. Fortsatt forskning som bevakar och
analyserar bade kort- och langsiktigt effekter av begridnsad rorlighet pd dldres
vilbefinnande kommer att ge viktiga insikter till framtida policys.

Delstudie 2.
Ldttman, K., Olsson, L. E., Friman, M., & Fujii, S. (2019). Perceived
Accessibility, Satisfaction with Daily Travel, and Life Satisfaction
among the Elderly. International Journal of Environmental Research
and Public Health, 16(22), 4498.

Minniskor lever ldngre &dn de gjorde tidigare och andelen dldre 6kar virlden over.
Denna snabba utveckling kommer att f4 konsekvenser for transportsystemet i
allménhet och for resebeteendet och tillgdngligheten till dagliga aktiviteter i
synnerhet. Bade forskning och politik har under de senaste &ren uppmérksammat
allmanheten pa fragor som berdr dldres mojligheter och forutsdttningar att delta i
vardagslivet. Debatten har hittills mest fokuserat pa hélsofragor medan dldres
upplevelser av att kunna leva det liv de vill med hjélp av transportsystemet saknats.
Vi utvecklade en teoretisk modell grundad i forskning om vardagsresor och
subjektivt védlbefinnande for att utforska betydelsen av upplevd tillgénglighet bland
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dldre. Empiriska enkédtdata samlades in fran ett urval av ca 2400 respondenter (i
aldern 60-92) frdn fem stider i norra Europa (Stockholm, Helsingfors, Oslo,
Kopenhamn, Bergen) vilka analyserades med hjdlp av strukturell ekvations-
modellering (PLS-SEM).

SATISFACTION
WITH TRAVEL

WOMEN"*

FREQUENCY OF USE 1

CAR DRIVER .’

LIFE
SATISFACTION

WALKING 7~

PERCEIVED
ACCESSIBILITY

Figur 2. Modell dver statistiskt signifikanta samband mellan upplevd tillgdnglighet, resendjdhet och
livstillfredsstillelse.

Resultaten visualiseras i en modell med de signifikanta samband som identifierades
1 modelleringen. Som kan ses 1 figur 2 ovan bekriftades en tydlig koppling mellan
upplevd tillgidnglighet, resendjdhet och livstillfredsstillelse. I ytterligare analyser
segmenterades dldre 1 fem aldersgrupperingar. Dessa analyser visade pa viss
modererande effekt av alder, dvs att styrkan pad sambanden mellan variablerna
varierade nagot mellan dessa fem grupper, ndgot som tyder pa att vi inte alltid bor
behandla dldre som en homogen grupp i forskning och transportplanering.

Vi drar slutsatsen att studien ger nya insikter om samband mellan upplevd
tillgédnglighet, resendjdhet och livstillfredsstéllelse; ju hogre man skattar sin
upplevda tillgénglighet och resendjdhet desto mer tillfreds dr man med livet i stort.
Aven om dessa dvergripande samband kan ses som ett generellt ménster s kan
dven variation mellan olika alderssegmenten observeras.

Delstudie 3.
Olsson, L. E., Friman, M., Ldttman, K., & Fujii, S. (2020). Travel and
Life Satisfaction - From Gen Z to the Silent Generation. Journal of
Transport and Health, 18, 100894.

Syftet med denna studie var att undersoka hur olika generationer anvander
kollektivtrafik, hur de uppfattar kvalitet, hur ndjda de dr med sitt vardagsresande
och hur detta relaterar till hur tillfreds de &r med livet i stort. En enkitstudie
genomfordes (online webbenkdit eller via telefonintervju) med ca 2300 respondenter
1 dldern 16-90 ér i1 fem stdder 1 norra Europa (Stockholm, Helsingfors, Oslo,
Koépenhamn, Bergen). Data analyserades med olika statistiska metoder 1 tre steg: (1)
explorativ analys (ii) strukturell ekvationsmodellering for att testa styrkan pa
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eventuella samband mellan variabler, och (ii1) analys av potentiella
generationsskillnader.

I figur 3 nedan visualiseras den modell som utifrédn var och andras tidigare forskning
lag till grund for de antagande vi pa forhand gjorde och som sedan testades
empiriskt.

~
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Figur 3. Modell av potentiella samband mellan variabler.

For att testa denna modell statistiskt genomfordes PLS-SEM. I linje med véra
hypoteser och tidigare forskning fann vi att ju mer ndjd man & med sina
vardagsresor desto mer tillfreds 4r man med livet i stort. Aterigen bekriftades
betydelsen av att ha transportsystem didr medborgare &r ndjda med sitt
vardagsresande. Nivéerna av tillfredsstéllelse 6kade linjart med generationer, dvs
ju dldre man dr desto mer ndjd & man, men betydelsen av ndjdhet med
vardagsresandet var lika stark for alla oavsett alder. Det kan ocksa observeras att
upplevelser av och ndjdhet med trygghet/sékerhet, pris, komfort, funktionalitet,
personal och frekvens kopplat till kollektivtrafiken var samtliga direkt relaterade
till hur tillfreds man var med vardagsresande, vilket i sin tur var relaterat till
livstillfredsstillelse.  Ett  indirekt samband mellan kvalitetsattribut 1
kollektivtrafiken och livstillfredsstillelse kunde ddrmed ses via ndjdhet med
vardagsresandet.

I jimforande analyser mellan generationer (Generation X, Y, Z, Baby Boomers,
Silen Generation) observerades att de yngsta generationerna dr mycket lika
avseende vad som anses vara viktigt 1 vardagsresandet. Minniskor 1 dessa
generationer reser ocksa ofta och har aktiva livsstilar och dr diarmed mycket
beroende av transportsystemet. Aven om de ildsta inte reser lika ofta sker en stdrre
andel av resorna med kollektivtrafik jamfort med yngre-ildre. En slutsats fran
studien dr att hog kvalitet pa kollektivtrafik, reseupplevelser och resendjdhet bor
prioriteras da detta &r relaterat till ménniskors tillfredsstéllelse med livet i stort.

Delstudie 4.
Friman, M., Ldttman, K., & Olsson, L. E. (2020) Public Transport
Quality, Safety, and Perceived Accessibility. Sustainability, 12, 3563;
doi:10.3390/sul12093563
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Aven om servicekvalitet 4r ett vl beforskat omrade, 4r denna studie en av de forst
att studera kopplingarna mellan kvalitet pd kollektivtrafiken, uppfattningar om
trygghet och upplevd tillgénglighet av dagliga resor. Tillgdnglighet dr viktigt 1 sin
roll som en mgjliggorare for vardagsresandet. Ofta har tillgédnglighet studerats som
ett objektivt métt pa avstand eller restid till specifika mélpunkter. Upplevd
tillginglighet ar ett komplement som utgar frdn individen sjidlv och hens egen
uppfattning, definierat som hur individen upplever “enkelheten att leva det liv man
vill med hjdlp av transportsystemet”. Kunskap om sambandet mellan olika
tjénstekvalitetsattribut, upplevd trygghet och upplevd tillginglighet ar viktigt nir
kollektivtrafiken har som mal att 6ka tillgdngligheten for alla.

Servicekvalitet i kollektivtrafiken foreslas séledes vara en nyckelfaktor for upplevd
tillgédnglighet, dér lag servicekvalitet antas vara ett hinder for att individer ska kunna
och viljaresa. I denna studie var ett syfte att validera tidigare identifierade samband
mellan kollektivtrafikens kvalitet och upplevd tillginglighet. Ett andra syfte var att
analysera upplevelser av trygghet och sékerhet och vilken roll denna kan ha for
samband mellan upplevelser av kvalitet och upplevd tillgénglighet.

Kollektivtrafikresendrer (ca 4900) fran fem nordeuropeiska stader undersoktes med
hjdlp av telefonintervjuer. Resultat fran statistisk modellering visade att
tjdnstekvalitet har ett betydande och direkt samband med upplevd tillgénglighet,
sarskilt vad géller aspekter kring funktionalitet. Trygghet och sdkerhet, information,
pris och bekviamlighet var dven de av betydelse. God information och hog komfort
var viktiga drivkrafter for upplevelser av trygghet i kollektivtrafiken. Hog
bilanvindning, lag kollektivtrafikanviandning, stigande &lder och att vara kvinna
forknippas ocksa med okad upplevd tillgédnglighet. Jamforelser mellan de
nordeuropeiska stiderna visade att stockholmare dr generellt mindre néjda én sina
nordiska grannlénder.

Viéra resultat bidrar till forskningslitteraturen genom att lyfta fram betydelsen av
servicekvalitet 1 kollektivtrafiken for upplevd tillginglighet i det vardagliga
resandet. I synnerhet hivdar vi att funktionalitet dr kérnan, och att attribut relaterade
till trygghet och sdkerhet bor noggrant uppmirksammas nir man planerar for
hallbara transporter.

Delstudie 5.
Sukhov, A., Littman, K., Olsson, L. E., Friman, M., & Fujii, S. (2021).
Assessing travel satisfaction in public transport: A configurational
approach. Transportation Research Part D: Transport and

Environment, 93, 102732.

I tre delstudier (delstudie 5, 6 & 7) har vi introducerat statistiska metoder som
tidigare inte varit vanliga inom transportforskningen for att visa att det kan finnas
nyanser i de data vi forskare samlar in som inte alltid tas i beaktande. Denna typ av
modeller och resultat &r viktiga att forstd om vi vill utveckla hallbara transporter for
alla. Tidigare ron har faststillt att tillfredsstéllelse med kvalitetsattribut for
kollektivtrafiktjdnster  (tillforlitlighet/funktionalitet, information, enkelhet/
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bemotande, komfort, trygghet) relaterar till hur ndjd man ar med sitt
vardagsresande. Nyligen genomforda studier visar att betydelsen av dessa attribut
kan variera i olika sammanhang vilket vi hdvdar krdver nya analysmetoder for att
f4 mer nyanserad kunskap. For att forstd hur n6jdhet med servicekvalitetsattribut
relaterar till hog resetillfredsstéllelse har vi i denna forsta metoddelstudie applicerat
ett konfigurationsperspektiv. Mer specifikt har vi anvént fuzzy set Qualitative
Comparative Analysis (fSQCA). Den som Onskar en mer detaljerad beskrivning av
de analysmetoder som applicerats i projektet hdnvisas till vara publicerade artiklar.

Medborgares upplevelser av kollektivtrafik samlades in bade fore och efter en storre
intervention 1 kollektivtrafiken i en svensk stad. I denna intervention ersattes den
gamla bussflottan med en ny, tidtabell lades om och vissa linjestrdckningar
justerades. Sammanlagt analyserades ca 350 respondenters svar.

I figur 4 nedan visas hur resultaten fran fsSQCA redovisas. Som kan ses sé visas att
hog resetillfredsstéllelse forekommer i samspelet mellan tjanstekvalitetsattribut.
Olika konfigurationer av tillfredsstillelse med servicekvalitetsattribut kan leda till
hog resetillfredsstillelse (1a, 1b, Ic), vilket indikerar att det inte finns en 16sning
for att fa alla tillfreds. Vi kan ocksa se att den stora interventionen forandrar vad
som ger resetillfredsstéllelse. Kompletterande analys visar att &ven om information
visas som del av konfiguration 2, &r denna faktor inte starkt bidragande.

Sufficiency analysis for high overall travel satisfaction.

Configuration Before the intervention After the intervention
la 1b lc 2
Condition
Reliability/ [ ]
functionality
Information L ] [ ]
Courtesy/ [ ] [ ] [ ]
simplicity
Comfort L]
Safety L] L] L] [ ]
Qualitative interpretation of the I'm well informed, it's Uncomfortable, but I'm well Unreliable, uncomfortable, but ~ When everything works well the
configurations simple and safe informed and safe simple and safe information doesn’t matter
Consistency 0.85 0.86 0.86 0.87
Raw coverage 0.77 0.37 0.26 0.86
Unique coverage 0.43 0.03 0.02 0.86
Solution consistency 0.83 0.86
Solution coverage 0.84 0.87
Note: Black circles “@” indicate the presence of a condition, while circles with a cross-out “©" indicate the absence, and blank spaces indicate that

neither the presence nor absence of a condition matters to the configuration. Grey circle “@" indicates the presence of a condition that was identified
as necessary but that did not show in the sufficiency analysis.

Figur 4. fcQCA av kvalitetsattributs betydelse for hog resendjdhet.

Viéra resultat visar att resetillfredsstéllelse &r ett mangfacetterat och komplext
fenomen dér tillfredsstillelse med flera tjanstekvalitetsattribut samspelar och
tillsammans bidrar till hog total resendjdhet. Vi finner ocksa att olika
konfigurationer av tillfredsstéllelse med servicekvalitetsattribut &r forknippade med
hog total resetillfredsstéllelse fore interventionen. Till exempel kan lag
tillfredsstéllelse med tillforlitlighet/funktionalitet och komfort kompenseras av hog
tillfredsstéllelse med artighet/enkelhet och sdkerhet. Efter interventionen 6kade den
generella nivan av tillfredsstdllelse med servicekvalitet och Gvergripande
resetillfredsstéllelse dar alla attribut (forutom information) behdvde upplevas som
tillfredsstdllande for att hog total resetillfredsstéllelse skulle uppnds. Salunda
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forandrade kontextuella forbattringar av kollektivtrafiken resendrernas upplevelser,
bade pé attributnivad och dvergripande tillfredsstéllelseniva.

Vi drar slutsatsen att for att forstd komplexiteten 1 vad som leder till
resetillfredsstéllelse dr det anvindbart att anvénda alternativa analysmetoder.
fsQCA idr en sddan metod dir mojlighet finns att identifiera olika typer av
konfigurationer av faktorer som alla kan leda till hog (eller lag) ndjdhet. Detta &r
viktigt komplement till traditionella analysmetoder dir linjara samband kartldggs
pa aggregerad nivd. Att ha kunskap och kompetens om bade aggregerade och
konfigurerande modeller tror vi dr viktigt for att fa en helhetsbild av medborgares
upplevelser och vilken betydelse detta kan ha for nojdhet, tillgdnglighet och
vilbefinnande.

Delstudie 6.
Sukhov, A., Olsson, L. E., & Friman, M. (2022). Necessary and
Sufficient Conditions for Attractive Public Transport: Combined Use of
PLS-SEM and NCA. Transportation Research Part A: Policy and
Practice, 158 (April), 239-250.

For att effektivt kunna hantera transportsystem och forbattra attraktionskraften for
kollektivtrafiken behover beslutsfattare och forskare en bittre forstdelse for
forutsattningar som kan anses vara tillrdckliga och for det som anses nodvindigt
bland medborgare. Att stélla om samhaéllet till mer héllbart resande kriver en
djupare forstaelse for medborgares upplevelser och tankar kring héllbara alternativ.
Kollektivtrafik dr en 16sning bland flera i strdvan mot detta mal. I denna andra
metodartikel applicerar vi bade strukturell ekvationsmodellering (PLS-SEM) och
Necessary Condition Analysis (NCA) for att fa en mer nyanserad forstéelse for vad
som leder till resetillfredsstillelse.

Syftet var att utoka den analytiska verktygslddan inom transportforskning och
introducera ett analytiskt tillvigagangssitt for att identifiera och sérskilja
nodvindiga och tillrdckliga forutsittningar for ett onskat resultat. Specifikt foreslar
vi en kombination av PLS-SEM och NCA for att undersoka vilka
tjénstekvalitetsattribut (funktionalitet, information, trygghet/sédkerhet, komfort och
kostnad) som dr tillrdckliga och vilken grad av tillfredsstdllelse med dessa attribut
som dr nddvindig for hog resetillfredsstillelse.

Data bestod av subjektivt rapporterade reseupplevelser fran 6ver 900 anvindare av
kollektivtrafik. Resultaten visar att komfort dr bade ett nodvandigt och ett
tillrackligt villkor. Vi fann att anvéndare av kollektivtrafik méste vara minst 33 %
ndjda med komfort (exempelvis att man pd en skala fran 0-100 anger minst 33) och
att detta dr ett nddvindigt serviceattribut. Detta innebér att otillricklig komfort
forhindrar hog total resetillfredsstéllelse. Vi observerade ocksa att vara ndjd med
funktionalitet/tillforlitlighet och kostnad é&r tillrickligt men inte nddvéindiga
forutsittningar.

Forutom det empiriska bidraget lyfter denna artikel ett relativt nytt sétt att tinka
inom forskningen om kollektivtrafikens attraktionskraft. Nodvéndighetslogiken gor
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det mojligt for forskare att identifiera minimikraven for att uppna hog
resetillfredsstillelse, samtidigt som tillrdcklighetslogiken hjélper till att identifiera
viktiga attribut for att oka den totala resetillfredsstillelsen. Aven om
tillracklighetslogiken redan finns som ett utbrett perspektiv  inom
transportforskning, s& & PLS-SEM fortfarande en framvéxande analysmetod.
Dessutom dr tillimpningen av NCA dnnu outforskad inom transportforskning. I den
hir studien visar vi hur PLS-SEM och NCA kompletterar varandra nar malet ar att
utforska de servicekvalitetsattribut som &r viktiga for hog resetillfredsstillelse.
Detta ger végledning till forskare som vill tillimpa dessa metoder for att utveckla
ytterligare forklaringar om hur ndjda de & med kollektivtrafiken, och for
beslutsfattare som vill vidta dtgdrder som ar mer effektiva genom att fokusera pa
viktiga faktorer.

Ett andra bidrag handlar om att identifiera "bor" och "maste" servicekvalitetsattribut
i kollektivtrafiken. Genom att anvdnda PLS-SEM kunde vi identifiera "bor"-attribut
som ger basta mojliga resultat. Det dr egenskaper som har stor betydelse for den
totala resetillfredsstillelsen. I linje med tidigare forskning visar var analys att det
handlar om tillfredsstillelse med komfort, kostnad och funktionalitet. Att arbeta
med stindiga kvalitetsforbattringar 1 forhallande till komfort (inklusive buller,
sittplatser, moderna och rena fordon) och funktionalitet (t.ex. restider, véntetider,
antal avgangar, enkla byten och nédrhet till ndrmaste busshallplats) bidrar till att 6ka
den totala resetillfredsstillelsen. Kontinuerliga kvalitetsforbattringar kommer dock
att f4 begrinsade effekter om inte kritiska faktorer atgdrdas forst. Utifrdn
nddvandighetslogiken vet vi att flaskhalsar (dvs kritiska nivder av ndjdhet pa
specifika attribut) méste 10sas for att resenérer ska kunna rapportera hdga nivéer av
resetillfredsstéllelse. Flaskhalsar dr "maéste"-attribut som bor och ska prioriteras.
Genom att anvédnda input fran PLS-SEM kunde vi utféra NCA for att identifiera
kritiska "maéste"-attribut som kraver uppmaérksamhet.

Vi drar slutsatsen att anvindningen av dessa kompletterande tillvigagingssitt for
analys kan végleda kollektivtrafikansvariga och forskare 1 att identifiera viktiga
faktorer som kan agera flaskhalsar, dvs mésten, vilket kan underlétta prioriteringar
for att forbattra tjanstekvaliteten.

Delstudie 7.
Sukhov, A., Olsson, L. E., & Friman, M. (2023) Don’t miss the
opportunity in your data! Combining PLS-SEM, NCA and fsQCA for
better analysis. (Unpublished manuscript)

Denna artikel bygger vidare pé de tv4 tidigare metodartiklarna genom att presentera
virdet av att kombinera flera olika dataanalytiska perspektiv pd samma data och
visa hur detta kan forbittra formagan att testa och utveckla teori. Strukturell
ekvationsmodellering (PLS-SEM) anvinds for att identifiera signifikanta
korrelationer mellan prediktor och utfallsvariabler och for att minska maétfel genom
att anvdnda latenta vikter. Necessary Condition Aanalysis (NCA) tillimpas for att
identifiera kritiska flaskhalsar som dr nddvéndiga for att ett utfall ska intréffa. Fuzzy
set Qualitative Comparative Analysis (fSQCA) anvinds slutligen for att identifiera
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konfigurationer av de tillstdnd som leder fram till ett givet resultat och bidrar till att
ta fram mer informerade forklaringar av utfallsvariabeln.

Data frén intervju- och enkétdata med 117 individer 1 Silent Generation (75-92 ér)
i fem nordiska stdder visar hur tillfredsstéllelse med servicekvalitetsattribut for
kollektivtrafiken péverkar upplevd tillgdnglighet. I PLS-SEM framkommer
komfort som den enda signifikanta variabeln av betydelse for upplevd
tillgédnglighet. I NCA pa samma data visas att for hogre nivd av upplevd
tillgénglighet méste man dels uppleva dtminstone en acceptabel niva av komfort
men dven inte vara helt missndjd med funktionalitet/tillforlitlighet, information och
trygghet/sikerhet. Slutligen, analys av samma data med fsSQCA visar d&nnu en ging
att komfort anses vara ett kédrnvillkor. Dock framkommer &ven tre olika
konfigurationer av variabler som mojliga for hog grad av upplevd tillgdnglighet.
Daértill observeras skillnader mellan &ldre mén och kvinnor. Fér mén &r en
kombination av hog tillfredsstéllelse av flera tjanstekvalitetsattribut viktigt for hog
upplevt tillgdnglighet, medan for kvinnor kan niarvaron av hog tillfredsstillelse med
komfort kompensera for frdnvaron av hog tillfredsstéllelse med de &terstdende
tjdnstekvalitetsattributen.

Denna studie har visat att en utvidgning av det analytiska ramverket genom en
kombination av PLS-SEM, NCA och fsQCA kan hjélpa forskare att bittre forsta
olika fenomen. Detta tillvigagéngssétt hjilpte oss att: 1) tillimpa PLS-SEM for att
identifiera signifikanta korrelationer mellan prediktor- och utfallsvariabler, och for
att minska mitfel genom att anvénda latenta vikter; ii) anvinda NCA {or att
identifiera kritiska flaskhalsar som &r nddvéndiga for att resultat ska intréffa; ii1)
anvind fsQCA for att identifiera de konfigurationer av variabler som producerar
utfallet (upplevd tillgénglighet) vilket bidrar till att kunna bygga mer vilgrundade
forklaringar. Saledes hjilper denna utdkade analytiska process oss att ga langre dn
att analysera "vad" som paverkar resultatet (genom att fokusera pa viktiga faktorer),
till att &ven undersdka "hur" olika forhallanden péverkar det genom att identifiera
nodvdndiga forutsdttningarna och tillrdckliga konfigurationer av villkor som
genererar resultaten.

Delstudie 8.
Olsson, L. E., Friman, M., & Ldttman, K. (2021). Accessibility Barriers
and Perceived Accessibility: Implications for Public Transport. Urban
Science, 5(3), 63.

Formégan att leva det liv man vill med kollektivtrafiken &r en av nyckelfaktorerna
for héllbara och inkluderande samhillen. Med den nuvarande utvecklingen inom
transportomradet blir det nddvéndigt att tillhandahélla en tillgénglig kollektivtrafik
for att ménniskor ska kunna delta i dagliga aktiviteter utan egen bil. Med hjélp av
enkétdata fran Sverige undersoker denna studie faktorer som kan ha en negativ
effekt pa upplevd tillginglighet till kollektivtrafik i storstadsomrdden och andra
omraden.
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Enkétdata samlades in i slutet av 2019 av Trafikanalys, en svensk statlig myndighet
som ansvarar for att utveckla transportpolitiken genom att pd regeringens begiran
granska, analysera, folja upp och utvérdera foreslagna och genomforda atgarder.
Webenkditer riktades till ett representativt urval av ca 1500 svenska invénare 1 aldern
18-79 éar.

Regressionsanalyser visade att tid och ekonomiska resurser, organisatoriska och
temporala funktioner, otrygghet och osdkerhet, geografiska tillganglighetshinder
och hur dessa relaterar till upplevd tillgénglighet. Detta visades i béde storre
stadsomraden och i andra omraden, med nagra overlappande fynd och négra
exklusiva fynd for varje omrade, vilket indikerar existens av potentiella geografiska
barriérer.

Studien bidrar med kunskap om den individuella dimensionen av tillganglighet, t
ex hur individer uppfattar sin egen tillgdnglighet med kollektivtrafik och vilka
attribut som kan fungera som hinder for detta. Vi drar slutsatsen att for att planera
for héllbara samhéllen behdver denna typ av kunskap kartlaggas och synliggoras.
Studien bidrar med insikter som kan anvindas i planeringen for ett socialt héllbart
kollektivtrafiksystem.

Delstudie 9.
Bécker, L., Olsson, L. E., Uteng, T. P., & Friman, M. (2023). Pandemic
impacts on public transport safety and stress perceptions in Nordic
cities. Transportation Research Part D: Transport and Environment,

114, 103562.

Covid-19-pandemin har haft stor effekt pa resandet i1 allménhet och pa
kollektivtrafiken i1 synnerhet. I allménhet har resenirer rekommenderats att avboka
eller undvika onddiga resor, arbeta hemifrdn, handla online och for skolbarn och
studenter ha distansundervisning. En farsk studie visade att minskningen av
kollektivtrafikresendrer var s& mycket som 40-60 % Over regioner i Sverige. Den
observerade minskningen kunde inte forklaras av ldgre servicenivéer eftersom den
var ofordndrad i de flesta fall, utan av ett ldgre antal aktiva kollektivtrafikresenérer.
Detta dr ocksa 1 linje med annan forskning som visat att kollektivtrafikresenérer har
en mycket hogre bendgenhet att dndra sitt pendlingsbeteende 4n bilanvéndare,
motorcykelanvindare och de som  promenerar. Minskningen  av
kollektivtrafikresendrer som observerades i Sverige under covid-19 var i paritet
med utvecklingen i manga andra lander (Tirachini & Cats, 2020).

Att kdnna sig trygg ar en ménsklig réttighet och en del av FN:s Agenda 30-plan for
hallbar utveckling. Ett héllbart transportsystem é&r ett system som gor att individers
och samhillens grundldggande behov av tillgédnglighet kan tillgodoses pa ett sdkert
satt. Faktorer relaterade till uppfattningar och upplevelser av trygghet bor déarfor
noggrant beaktas vid planering. Denna studie syftar till att ge 6kad kunskap om
uppfattningar om trygghet och sdkerhet inom kollektivtrafiken och ge
rekommendationer for att ateruppbygga kollektivtrafiken efter COVID-19 eller
andra kriser som lett till minskad anvdndning.
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Datainsamling genomfordes 1 tre nordliga stdder (Bergen, Oslo och Stockholm)
under 2018 (n = 3523) och 2020 (n = 2718). Data for 2020 har samlats in efter
pandemins start 1 mars 2020 vilket jamfors med 2018 &rs data fore pandemin.
Information samlades in avseende kénslor av rddsla och stress kopplat till
kollektivtrafik. Aven om vi enbart observerar en blygsam pandemieffekt avseende
trygghet och stress dverlag sa finns det starka heterogeniteter mellan kon, alder och
geografiska omrdden (se figur 5). Kvinnor reser generellt mer med kollektivtrafik
an mén och kénner sig mindre trygga och mer stressade nér de gor det; ndgot som
forstirktes ytterligare av pandemin. Aldre vuxna minskade sitt resande med
kollektivtrafik under pandemin men upplevde inte de fordelar av minskad stress
och okad trygghet som upplevdes av yngre vuxna. Resendrer i Stockholm kénde sig
mindre trygga och mer stressade jaimfort med de i Oslo och Bergen, medan de i
Bergen verkade uppleva mer trygghet.

a) Perceived safety and stress by year b) Perceived safety and stress by year and city
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Figur 5. Upplevd trygghet och stress fore och efter pandemin.

Baserat pé resultaten diskuteras mdjliga konsekvenser pé kort och lang sikt. I figur
6 visar fyra mojliga scenarier for framtiden innehéllande allt fran att dterga till fore-
pandemins resande till minskat kollektivtrafikresande. Post-pandemiska
utmaningar och uppgifter inkluderar att aterstilla fortroendet for att PT &r tryggt
och sékert igen; hantera obehaget av trangsel; hantera trygghetsproblem som dven
fanns fore pandemin; anpassa biljetter till mer flexibel/periodisk anvéndning;
upprétthalla bra utbud av kollektivtrafik och utdka on-demand-tjanster. Oavsett
scenario behovs kunskap och erkidnnande av wunderliggande heterogena
mobilitetsbehov och ojamlikheter bland medborgare.
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Return to pre-pandemic travel demand

Challenges - return to normal scenario:
Pre-pandemic safety concerns on board PT and at stations
Uneven access and other pre-existing mobility inequalities
Increasingly competitive urban mobility landscape (EVs, semi-
autonomous driving, smart / micro-mobilities

Tasks - return to normal scenario:
Monitoring of (user feedback on) safety and security
Policy/design solutions to address safety and security concerns
Addressing uneven access to PT
Optimise access-egress and synergies with micro/smart-mobilities
Introduce new services (e.g. on-demand PT in less dense areas)
Return to pre-pandemic modal split < @)
(3)
Challenges: all listed under return to normal, plus:
PT income challenges and difficulties to uphold PT service levels
Car dependency, road congestion and high transport energy use
Potential for residential preferences for less compact urban living

Tasks: all listed under return to normal, plus:
Restoring of trust that PT is safe again
Maintain pre-pandemic PT service levels as much as possible to
avoid that competitiveness slides even further from that of the car
Adapting PT ticketing for more flexible/periodic use
Resist as much as possible the temptation to expand road capacity
for cars to not further enhance the competitive edge of cars vs PT

i Challenges: all listed under return to normal, plus:

PT income challenges and difficulties to uphold PT service levels
Potential for residential preferences for less compact urban living

Tasks: all listed under return to normal, plus:
Test and apply real time crowding information (RTCI)
Maintain pre-pandemic PT service levels to not loose
competitiveness against the car
Adapting PT ticketing for more flexible/periodic use

(2)
(1)
Challenges: all listed under return to normal, plus:
Severe PT income challenges and difficulties to uphold even the
most basic PT service levels
= Potential for residential preferences for less compact urban living

Persisting shift from PT to private modes

Tasks: all listed under return to normal, plus:
Restoring of trust that PT is safe again
Test and apply real time crowding information (RTCI)
Maintaining at least basic PT service levels as much as possible to
avoid that competitiveness slides even further from that of the car
Adapting PT ticketing for more flexible/periodic use

Persisting supressed demand for travel

Figur 6. Scenarier for framtiden.

Delstudie 10.

Ldéttman, K., Olsson, L. E., Waygood, O. & Friman, M. (2022).
Nowhere to go — effects on elderly’s travel during Covid-19.

(Opublicerat manuskript)

Covid-19-pandemin har inneburit ménga stora utmaningar for dldre i deras dagliga
liv. For att nd en djupare forstaelse for dldres kinslor och tankar i samband med
deras mojligheter att resa och delta i1 vardagsaktiviteter under pandemin
genomfordes 14 djupintervjuer med éldre 1 dldern 70-96 ar. Tillampad tematisk
analys (ATA) anvéndes som ett forsta steg for att undersoka meningsfulla aspekter
av upplevelser och uppfattningar. I ett andra steg kombinerades dessa identifierade

aspekter till ett antal teman.

Syftade var att fa en djupare forstéelse for dldres kidnslor och tankar relaterade till
dagliga resor och aktiviteter, sociala interaktioner och kéinslan av oberoende, hélsa
och vilbefinnande under den inledande COVID-19-pandemin. Situationen var unik
eftersom manga annars sjélvstindiga dldre individer fick sitt vardagsresande helt
eller kraftigt begransad. Att fi kunskap om éldres beteende, upplevelser och kanslor
vid denna typ av forhdllanden kan hjdlpa framtidens transportpolitik. 1 véara
intervjuer identifierade vi teman om bakomliggande motiv eller barridrer (se figur

7).
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Overarchin s
Quote Sub-theme 2 Theme definition
Theme
“I feel that having many different opportunities for 4 ™\
[daily] travel offers you a high quality of life. I
mean, the more you have the possibility to go on s
public transport, bicyele, car, or just go walking Thi: ol of Huvel oppocunitios Ea
or whatever you do, the more quality you will have
in your life.” Perceptions of
opportunities available for
Perceived (everyday) travel,
“I think that given that I am still healthy [in the lraw'. ; including simplicity of
future], I will continue doing the things I want The role of health - Dppn:l:]nmes travel and barriers for travel

when possible” such as lack of options for

travel or car dependence,
the own health or beliefs in
ones own abilities

restrictions

"I..there are those that are far worse off than me.
At least I am able to walk a litrle using a walker.
Those who can't do even that end up sitting about
all day doing nothing, which is tough”

The role of activities

"I feel safe [traveling] because I know how to do
it, I have done it before.”

Self-efficacy and independence The meaningfulness of

(autonomy} ks social interactions and
how travel and activities
create prerequisites for
interacting with others. It
also refers to the

“I have not used the taxi services, and the reason

N N N7 N7 N7

isn't that I ean 't use it anymore, but that Nowhere to g0 lmO?:::::I:E realization of the
everything that I used to travel to has been P interactions importance of social

cancelled” i :
interactions, and

adaptation of behavior or

u : means for maintainin,
What is important for me are my social g

contacts...but if they stay the same or new these interactions during
oppertunities open up [for interacting] ...I think D Adaptation the pandcmi::.
that social contacts are important, although these
do not necessarily need to be performed in the e
same way "
. N 4

Figur 7. Citat, sub-teman (aspekter), huvudteman och definitioner.

Ett viktigt resultat i den hér studien dr deltagarnas insikt om hur viktigt de insag att
sociala interaktioner och vardagliga aktiviteter &r. Aven om intervjuerna hade
vardagsresande som utgangspunkt och att det visade sig att de manga ganger hade
forutsattningar att dka som de onskade, sd var den storsta besvikelsen att det fanns
en brist pa resméal och aktiviteter att aka till; det fanns ingenstans att dka och ingen
att interagera med da ménga aktiviteter stillts in. En férmaga att anpassa sig till nya
omstindigheter och att ha tillging till sociala ndtverk — som vénner och familj, eller
till och med nya bekantskaper — visade sig vara viktigt for att uppritthélla
interaktioner och for att upprétthdlla en viss livskvalitet under pandemin. Dessa
sociala kontakter var ndgot som manga tog for givet fore pandemin, men som nu
blev tydligt hur viktiga de &r. En &ldre man uttryckte det som att ”man saknar inte
kossan forrdan baset dr tomt”, och syftade d& pa avsaknaden av sociala kontakter
med vénner och familj han hade innan pandemin.

Covid-19 har visat oss vikten av vardagsresor for dldre manniskor, sérskilt nir det
géller att underlitta sociala interaktioner som dr en hornsten for deras livskvalitet.
Pandemin har ocksa visat pa det ansvar de dldre har tagit for sin egen (och andras)
hilsa genom att folja rekommendationerna och restriktioner fran olika myndigheter.
Aldre minniskor isolerade sig under lang tid och har genomfort betydande
fordndringar 1 sina dagliga rutiner. Denna studie har bidragit med en forstaelse for
dldres upplevelser av mojligheter till resor och aktivitetsdeltagande i vardagen
under en pandemi. Vi kan dra slutsatsen att situationen med covid-19 har tydliggjort
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sérbarheten hos ménga édldre ndr det géller mojligheterna att leva ett
tillfredsstdllande liv med begrdnsade res- och aktivitetsmonster. Med pédgaende
klimatforandringar och en aldrande befolkning ar det dock knappast onskvirt att
aterga till "business-as-usual" efter pandemin. Vi méiste ta ansvar och bygga vidare
pd denna nyvunna kunskap 1 den fortsatta utvecklingen av ett hallbart
transportsystem som inte bara dr inkluderande och sikert, utan stdodjer alla
ménniskors fysiska och psykiska vélbefinnande. Framfor allt finns det ett behov av
att lagga ett sdrskilt fokus pa att underldtta sociala interaktioner for édldre.

Delstudie 11.
Olsson, L. E., Sinha, R., Frostell, B., & Friman, M. (2022). What Can

Be Done to Change? - The Environmental and Behavioral
Consequences of Interventions for Sustainable Travel. Sustainability,
14(3), 1-9.

Denna artikel ar en editorial dar Olsson, Sinha, Frostell och Friman var redaktorer
for ett specialnummer med fokus pd "Miljo- och beteendekonsekvenser av
interventioner for héllbart resande”. Syftet med specialnumret var att attrahera
tvirvetenskapliga perspektiv om milj6- och beteendekonsekvenser av olika
atgarder for héllbart resande. Transporter star vid végskilet i diskussionen om
klimat och hallbar utveckling. Férutom ny teknisk utveckling behdvs mer kunskap
om subjektiva dimensioner, s som individuella uppfattningar, upplevelser och
beteenden. Nio artiklar med forfattare frémst frdn Europa men ocksa fran USA,
Kina och Sydafrika bidrog med kunskap som tdcker s olika omrdden som
samikning, cykling, cykeldelning och E-cykling, synnedsittningar,
mobiltelefonapplikationer, mobilitetskultur, kollektivtrafikanvindning  och
miljomodellering. En uppsjo av forskningsmetoder tillimpades, inklusive
kvalitativ, kvantitativ och mixed-metod. Vill man ldsa mer om de specifika
bidragen finns de publicerade som separata artiklar i detta specialnummer. Flera
intressanta bidrag finns i dessa nio artiklar, men &ven om de separata artiklarna &r
intressanta sd infinner sig en kénsla av att de studier som publicerats enbart skrapar
ytan nér det géller vad vi kan komma att behdva gora i framtiden for att skapa
hallbart resande.

I denna editorial ldgger vi fram tesen att det bland individer, beslutsfattare och
politiker verkar finnas en forvéntan att utvecklingen fortsdtter 1 ungefir samma
riktning som vi har idag. Vi behover darfor friga oss sjdlva: pekar var sociala
kompass 1 rétt riktning? Tank om ménniskor i rika ldnder maste mdta en framtid
med mindre resurser och mojligheter att konsumera dn idag? Hur kommer vi
reagera och kommer fordndringar 1 preferenser och attityder kunna forutses? Har
behovs mer forskning om psykologiska och sociala mekanismer.

Framtida studier bor ocksa fokusera mer pa att minska kommunikationsgapet
mellan forskare och politiska ledare. P4 grund av de forutsedda, djupgdende och
nodvéindiga fordndringarna i den globala kol-metabolismen (reducering av
klimatfordndringar) kommer det globala transportsystemet behova fordndras 1
enlighet med detta (eftersom det néstan helt drivs av fossila brénslen). Politiker ser
inte samma bild av framtiden som manga forskare gor vilket medfor att
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kommunikationen behdver 6ka och intensifieras. Politiker har ingen litt uppgift
med att navigera i dagens forskningslandskap och samtidigt fatta vilgrundade
beslut. Som forskare dr det dags for oss att borja titta i spegeln och frga oss sjélva
om det verkligen dr politikerna vi borde skylla. Fragan vi kanske borde stélla oss ér
istéllet hur vi som forskare, kan bli béttre pé att hjélpa politiker att fatta vilgrundade
beslut med fokus pé fordndring och hallbart resande. Intressant nog &ar att
kommunikationsklyftan mellan forskare och beslutsfattare har fordandrats 1 ljuset av
covid-19-pandemin. Pl6tsligt fanns gemensamma internationella mal att hantera en
viruskris vilket har lett till ndra samarbeten och ett mindre gap mellan olika
intressenter. Konkurrerande forskarlag och foretag 6ver hela varlden delar snabbt
kunskap, vilket leder till stora framsteg. Vi bor dra lairdom av detta och se om
liknande processer kan implementeras i forhallande till hallbara transporter och den
potentiella klimatkrisen.

Samtidigt som vi uppnar detta far vi aldrig glomma att det &r medborgarna som
anvinder och drar nytta av véra transportsystem som ska std i centrum. I slutdndan
kommer den politik och de insatser vi véljer att genomfora fa konsekvenser for
individen. Vi behover alltsa utviardera och balansera fordelarna (t.ex. 6kad hilsa
och vilbefinnande, béttre luftkvalitet, lagre utsldpp, mindre tringsel) mot de
potentiella kostnaderna (t.ex. begridnsning av autonomi, social utslagning, 6kad
ekonomiska kostnader, mindre bekvidmlighet) for de atgarder vi foreslar. Darfor,
dven om vi dr Overens om att minska den negativa ekologiska péverkan &r
bradskande maéste vi ocksa erkdnna att social integration och vilbefinnande é&r
viktiga mél.

Delstudie 12.
Friman, M. & Olsson, L. E. (2020). Roads to car-free cities —
Introducing the three-dimensional balanced transport intervention
ladder. In R.M. Doheim, A.A. Farag & E. Kamel (Eds.) Humanizing
Cities Through Car-Free City Development and Transformation. 1GI
Global.

I detta bokkapitel tar Friman och Olsson upp traden kring balansen eller konflikten
mellan olika motiv och véarden. Motoriserade transporter har funnits i 6ver ett sekel
och har gynnat ménniskor pé olika sétt. I takt med att medvetenheten har 6kat om
de negativa effekterna av bilanvandning har insatserna for att minska fororeningar,
trangsel, buller och olyckor 0kat. Vissa stdder har vidtagit drastiska atgéarder for att
minska antalet bilar. Startpunkten 1 detta bokkapitel dr en balanserad
interventionstrappa vilken beskriver interventioner som antingen kan oka eller
minska graden av autonomi. Vi introducerar den "tredimensionella balanserade
interventionsstegen” som ett ramverk som kan anvindas for att beskriva hur
autonomi relaterad till minskad bilanvindning kan balanseras mot upplevd
tillgdnglighet och vilbefinnande. Aven om mycket forskning gjorts kring resvanor
och forandring sd har konsekvenserna med avseende pé upplevd tillgénglighet och
vélbefinnande i livet i stort forst nyligen uppmérksammats. I kapitlet granskas
aktuell forskning och kunskapsluckor identifieras. Utifran detta ges
rekommendationer om fortsatt utvecklingen baserad pa autonomi, upplevd
tillgénglighet och vilbefinnande.
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Fyra transportscenarier presenteras dir de tre dimensionerna - autonomi, upplevd
tillginglighet och vilbefinnande — befinner sig pa olika eller samma nivéer. En
viktig uppgift ar att forstd om eller hur det &r mgjligt att infora restriktioner med
exempelvis bilforbud utan att minska vilbefinnande, tillgdnglighet och autonomi,
eller hur exempelvis tillfallig gratis kollektivtrafik kan anvindas effektivt som
atgard for fordndring. Tre exempel ges pa mojliga atgirder. (i) Forbdttra och
erbjuda acceptabla alternativ: Innan man infor policys med starka negativa effekter
pa autonomin maéste tillrdckliga alternativ finnas pé plats. Det kan till exempel vara
nya MaaS-l6sningar, infrastrukturinvesteringar 1 kollektivtrafik, eller dedikerade
cykelbanor. Om det inte gar att erbjuda tillrackliga alternativ kommer det att finnas
tvd alternativ; (a) avbryta dtgirden och inte begrinsa bilanvdndning i detta skede,
eller (b) gora avvdgningar mellan autonomi, upplevd tillgdnglighet och
vilbefinnande. (ii) Oka kunskapen om det befintliga transportsystemet, dndra
attityder, och forbdttra motivationen till fordndring. Detta kan ta formen av
allmdnna informationskampanjer i form av social marknadsforing, eller
skriddarsydd information om rutter och tidtabeller till specifika individer, samt
insatser som frimjar individers forméga till sjdlvbestimmande. Att oka
medvetenheten med hjélp av information eller gratis provikning av kollektivtrafik,
kan péverka sociala normer, attityder och upplevd kontroll, vilket Okar
sannolikheten for en frivillig f{ordndring av beteende. (iii) Fordndra
transportbehoven och ta oss bort frdan det hypermobila samhdllet. Denna typ av
atgarder betonar en minskning av efterfrigan pa rorlighet/resande. Det kan
inkludera olika atgirder, som att bygga tétare stidder, inféra nya leveranstjénster
eller uppmuntra att distansarbete. Med den padgaende utvecklingen av allt snabbare
Wi-Fi-system och 5G-nét kan behovet av fysiska moten minska nir bade sociala
och arbetsrelaterade aktiviteter kan genomforas on-line.

Som en f6ljd av pandemin dr ovan ndmnda forslag inte nagot frimmande, och négot
vi vet fungerar rent tekniskt. Vad som aterstar ar att studera och reflektera Gver ar
vilka former av social interaktion vi onskar i framtiden. Vilken roll ska det fysiska
motet ha och vad har det for betydelse for minniskors kénsla av tillgdnglighet,
autonomi och vilbefinnande. En omstéllning till mer digital interaktion skulle
kunna bidra till att dldre, dir inte alla &r lika digitalt kunniga, upplever storre
begransningar i sin autonomi.

Delstudie 13.
Kawabata, Y., Ryo, T., Friman, M., Olsson, L. E., Ldttman, K., & Fujii,
S. (2020). Time Series Analysis of the Causal Effects among Perceived
Quality, Satisfaction, Loyalty and Frequency of Public Transportation
Use. Frontiers Built Environment.

De foljande tva sista delstudier har inte ett specifikt fokus pé dldre, men bidrar med
vérdefull kunskap till helheten av projektet. Artiklarna kom till dels som en f6ljd
av tidigare projekt finansierat av Energimyndigheten och dels som en f6ljd av att
nya samarbeten oppnades upp med forskare frdn Japan. Utgdngspunkten i denna
artikel var frdgan kring hur man driver trafikomstéllning till mer hallbart resande
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da detta dr en av de primédra frdgorna for att skapa ett hallbart samhélle. Utokad
kollektivtrafik dr en del av 16sningen. For att uppné detta mal behdvs béttre kunskap
betydelsen av kollektivtrafikens kvalitet, kundndjdhet och lojalitet. Relationerna
mellan tjdnstekvalitet, ndjdhet, lojalitet och anvéndarfrekvens har studerats under
lang tid. De flesta av tidigare studier &r dock baserade pd tvérsnittsanalys.
Tvérsnittsanalys dr dock mindre anvéndbar ndr det giller att uppticka kausalitet
eftersom det inte visar fore-efter samband eller eftersldpande effekter mellan
variabler.

I denna studie var syftet att undersoka orsakssamband och icke-simultana samband
mellan  kvalitet, tillfredsstéllelse, lojalitet och anvindarfrekvens for
kollektivtrafiken. Baserat pa data fran unders6kningen Benchmarking in European
Service of Public Transport frdn 2001 till 2015 frdn fyra europeiska stidder
genomfordes tillimpad vektor-autoregressiv (VAR) analys. Resultatet visade att
forbattring av tjinsternas kvalitet har positiva effekter pa anvéndarnas
tillfredsstéllelse, lojalitet, och anvéndarfrekvens och att béttre tillfredsstéllelse leder
till hogre lojalitet och anvdndare frekvens. Detta replikerade tidigare resultat och
var inget dverraskande. Annu viktigare var dock att resultatet dirtill visar att
beteendefordndringar (fordndring 1 anvéndarfrekvens) intriffar med viss
tidsfordrojning medan fordndring av psykologiska mekanismer (tillfredsstillelse
och lojalitet) intrdffar omedelbart efter fordandringar 1 tjdnstekvalitet. Resultaten
visar att de som planerar for 6kad andel kollektivtrafik bor fortsétta att forbittra
servicekvaliteten, att ndjdhet bor matas kort efter kvalitetsforbéttringar, men att
uppfoljning av resendrsdata bor ske med ett mer langsiktigt perspektiv.

Delstudie 14.
Olsson, L. E., Friman, M., Kawabata, Y., & Fujii, S. (2021). Integrating
Planned Behavior and Stage-of-Change into a Cycling Campaign.
Sustainability, 13(18), 10116.

Denna delstudie undersokte vad som kan fa manniskor motiverade till f6rdndring.
I fokus var olika psykologiska mekanismer. En cykla-till-jobbet kampanj bestdende
av tre olika nudging-budskap (se figur 8) utvirderades. I samverkan med Region
Viérmlands projekt Hallbart resande i ett vixande Véarmland” rekryterades 380
deltagare fran tio fOretag, organisationer och regionala och kommunala
verksamheter. Enkitdata om resande, motivation till fordndring, upplevelser och
normer och attityder samlades in vid tre tillfdllen: fore, under och efter 30-
dagarskampanjen. 172 deltagare valde att besvara samtliga enkédter och
inkluderades i statistiska analyser.
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Lars-Hikan
| Bengtsson,
- Ritorp

Hur lingt har du 1l jobbet?
- Jag har 12km.
Cyklade du till jobbet innan kampanjen?
- Jag har cykelpendlat till och frin jobbet,
alla Srstider sedan 2013 Nir jag barjade
pendla till jobbet var vi nagra siycken som
eyklade tillsammans. Vi brukade ta en snabb
kopp kafte vid Lofhergsskrapan pa vagen nll
jobbet. Dt var myeket trevigt!
Piverkade kampanjen nigot pa din arbets-
plats?
- Jag upplevde att det var bra uppslutning
ach engagemang under kampanjen. Det
pratades mer om cykel och cykelpendlande
pi fikaraster ach 1 “korridorerna”.
Vill du ge oss dina bista tips?
- Vilj en cykel som du trivs med. Det be
haver inte vara en virstingeykel, Se cyklander
till ach frin-jabbet som “gratismptionty

" Hitta en c ? -1
Jnans nig

larkompis? och g
gra gingen veckan

.

_—

e —

"It's fun to bike together” I bike for the environment”

Ingela Carlson, Skoghall

Jag cyklade till jobbet redan innan forra

arets Cykla rill jobbet-kampanj, berittar Inge-

la, en av dem som deltog i kampanijen forma
aret. - Kampanjen var bra och den peppade
mainga, siger hon.

Nar vi fsagar henne om hon tinker pi mil-
jén 1 sitt val av ressitt svarar hon, - Jag viger
alltid in miljgaspekter nir jag valjer bur jag
reser, och att kunna minska min miljépiver-
kan var en av de absolut stérsta anledningar-
na till ate jag ville vara med i kampanien.
Som avslutning tipsar Ingela om att
cykelpendling ar att forena nytta med néje

| e "

Figur 8. Tre olika budskap for rekrytering till kampanjen.
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B Catrina Thorén,
- Hammard,
{ vinnare 2017

J Hur lingt har du ll jobbet?
- Jag har 5,5 km eller ca 15-20 minuter an
cykla.
Hur upplevde du att det fungerade att
cykelpendla under forra drets kampanj?
- Det fungerade utmiirkt! Det finns fina
cykelvigar ach lugna gator att vilja som
cykelpendlare pi Hammaré.
Har du fortsatt cykla under resten av dret?
- Jag cykelpendlar i regel frin mars 1l
oktober, men jag har dnnu inte blivit en
wintercyklist
Vill du ge oss dina bista tips?
- Kap ctt bra regnstiill och en vattentat
viska som du kan firvara din dator 1. Ant
ha klider som bide andas och skyddar mot
regn dr en férutsittning for att inte vilja
bilen, Ett annat tips ir att du siitter pi din
tavoritradiakanal eller en skon spellista &

”l won a bike”

Resultaten fran analyserna visade att denna form av cykelkampanj generellt stirkte
deltagarnas motivation att minska bilanvindningen framgent, oavsett typ av
budskap. Det kunde ocksa observeras en faktisk minskning av bilanvindning och
samtidigt en 6kad anvindning av cykel. Aven om effekten av kampanjen var
starkare precis efter att den hade avslutats s& observerades fortfarande en minskning
av bilanvindning och en 6kning av motivation till fordndring tre manader efter att
kampanjen hade avslutats. Forutom positiva effekter pd motivation och beteende sa
observerades ocksa hogre skattningar pa attityder till och upplevd kontroll av att
kunna minska bilanvindandet (dvs kognitiva psykologiska mekanismer), och att
detta var positivt relaterat till individernas motivation till férdndring. Nudging-
budskapen verkade inte ha en betydande effekt.

Syftet med denna studie var dels att undersoka effekterna av en cykel-till-arbete-
kampanj med hjélp av nudging for rekrytering och dels att visa forklaringsvirdet av
psykologiska mekanismer fOr att bittre forstad graden av motivation till fordndring.
Aven om inget specifikt nudging-budskap verkade fungera bittre &n nigot annat

var kampanjen

totalt  sett

effektiv.  da

bilanvéndningen

minskade,

cykelanvdndningen 6kade och motivation till fordndring 6kade generellt, dven tre
manader efter att kampanjen hade avslutats. For vissa personer med lag initial
motivation var fordndringen till och med starkare. Vi drar slutsatsen att
cykelkampanjer kan ha positiva effekter pa bade beteende och motivation till
fordndring, och bor ses som ett relevant komplement till andra program och

kampanjer f6r hallbart resande.



26 31)
Energimyndigheten

Aven om vi observerade viktiga och betydande effekter av kampanjen #r det
fortfarande viktigt att ha i dtanke att den genomfordes innan pandemin drabbade
oss. En liknande kampanj som genomfors under en kris, som en pandemi, skulle
kunna resulterat i helt andra resultat. Det skulle exempelvis kunna ge &nnu starkare
effekter eftersom minniskor vill och behdver resa utan tringsel eller nérhet till
andra ménniskor. Pandemier, naturkatastrofer och extremt viader forvintas oka i
framtiden; omstdndigheter som vi behdver anpassa oss till och som kommer att
paverka effekterna av olika kampanjer. Pandemier kan 6ka aktivt resande, medan
véder och naturkatastrofer skulle kunna verka hindrande. Vi konstaterar darfor att
kontexten bor beaktas ndr man utformar och utvirderar framtida kampanjer eller
atgarder for hallbart resande. Baserat pd studiens resultat drar vi slutsatsen att
interventioner for hallbart resande bor beakta kognitiva psykologiska mekanismer
och motivation till fordndring da dessa &ar drivkrafter for hallbar
beteendeforindring.

Diskussion

Baserat pa projektets resultat kan vi dra slutsatsen att upplevelser av det vardagliga
resandet ar forknippat med savdl ménniskors upplevda tillgdnglighet som med
tillfredsstéllelse med livet i stort. Vi ser ocksa att vissa attribut i resandet dr viktigare
dn andra och att detta kan variera mellan generationer; ndgot som ar viktigt att vara
medvetna om och att fortsétta kartldgga for att skapa forutséttningar for forandring.
De nya analytiska processer som introducerats under projektets gdng har gett nya
insikter kring vad enkétdata kan berdtta. Att applicera savél tidsserieanalys,
strukturella ekvationsmodeller, Necessity analys som fsSQCA har visats ge mer
nyanserade resultat, om d@n mer komplexa. Just denna komplexitet dr viktig att fa
vetskap om da det speglar verkligheten. Komplexiteten har bland annat tydliggjorts
vid resultaten kring att dldre inte 4r en homogen grupp; nagot som bdr tas hansyn
till vid &tgérder och nya losningar inom transportomradet. Effekter av Covid syns
sarskilt hos de éldsta, dir resandet 1 sig inte ses som det mest problematiska, utan
avsaknad av vardagsaktiviteter dr det som paverkat mest: Vi har ingenstans att
dka”. Den social dimensionen i vardagslivet framtrddde som en viktig komponent
och avgorande for &dldres vdlmaende. Denna aspekt &r ofta bortglomd i
transportplanering dér fokus ar effektivt resande till givna malpunkter, ofta kopplat
till arbetspendling. D& den sociala individuella dimensionen é&r sérskilt viktig for
dldre behover denna dven synliggoras vid planering, ndgot som vi argumenterar kan
ske om vi fAngar medborgares upplevelser och upplevda tillganglighet.

Vért ndra samarbete med sdvdl ndtverk av kollektivtrafikoperatdrer som
internationella forskare av hog klass har skapat goda forutsittningar f6r en djupare
forstaelse for dldres resvanor och mojlighet till fordndring. Projektet har bidragit
med att vi idag vet mycket mer om éldres (och dven andra generationers) resande,
motivation, barridrer, livstillfredsstéllelse, resendjdhet och upplevelser av
tillgénglighet. Vi inser dock samtidigt att det utifrdn vara empiriska resultat dr svart
att gora exakta berdkningar om energieffektiviseringspotentialen i dldres resande.
Vi har dock idag en bittre forstaelse for dldres beteende, vilka mekanismer som ar
viktiga att beakta for tillgdnglighet och valmaende, vilket i sin tur har konsekvenser
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for fordndring och energieffektivt resande. Att flytta fokus fran energieffektivitet
och effektiva transportsystem till (dldres) mdjlighet till social interaktion behover
inte innebéra att vi missar potentiella positiva effekter for miljon. Ett exempel pa
skiftat fokus som gett positiva effekter ar staden Paris. Hir &r ett nytt synsétt att
fokus ska vara rittvisa och inkludering vilket medfort minskad bilism (férbud) 1
centrala delar av staden och 0kad satsning pa kollektivtrafik i omrdden dér behoven
finns och dér ekonomiska resurser dr som svagast. Det diskuteras att en konsekvens
ar att fler nu har mojlighet till social inkludering samtidigt som det blivit en
trevligare miljo i stadens inre delar; man kan hora att andra pratar med varandra och
det finns inga bilar som stor. Kritik kring att affarsverksamheter skull tvingas sla
igen om vi himmar bilismen i centrum verkar heller inte stimma da flera storre
stdder i Europa och Japan sett 0kad affarsverksamhet under sddana forutsittningar.
Att skifta fokus fran energieffektivisering till att ha individens upplevda
tillgénglighet, sociala aktiviteter och social inkludering som priméra
utgdngspunkter skulle kunna ge de effekter vi efterstrivar avseende
energieffektivisering, men dven positiva effekter pd vilmaende i livet i stort.

I projektet var malsittningen att generera ny och unik kunskap om &ldres resvanor,
att forsta hur vi kan astadkomma ett energieffektivare resande bland dldre, att denna
kunskap sprids till kommuner, organisationer och foretag, samt att projektet bidrar
till en langsiktig kompetensuppbyggnad inom detta forskningsomrade savél
nationellt som internationellt. Hur vél har vi da lyckats? I projektet genomfordes ett
stort antal delstudier vilket resulterade i 14 vetenskapliga publikationer. Baserat pa
dessa resultat kan vi konkludera att det tidigare saknats viktig kunskap kring &ldres
resande, upplevelser, tillgdnglighet och vilmaende och att projektet dirmed fyllt en
viktig funktion. Nya analytiska angreppssétt bidrog dartill till identifiering av en
del ibland komplexa samband som annars inte skulle identifierats. Anvindningen
av dessa kompletterande tillvigagéngssatt for analys kan végleda kollektivtrafik-
ansvariga och forskare i att identifiera viktiga faktorer som kan agera flaskhalsar,
dvs masten, vilket kan underldtta prioriteringar for att forbattra tjanstekvaliteten.
Resultat visar ocksa att 6kad kvalitet leder till 6kat resande, 4&ven om det kan ta lite
tid innan effekterna syns. Fokus pé god trygghet, bekvdmlighet och funktionalitet
ar viktigt for dldre och bor prioriteras.

Viért néra samarbete med kollektivtrafiken 1 projektet har gett goda forutsittningar
att testa flera olika modeller, dér resultaten direkt kommit praktiker tillgodo.
Spridning ha skett savél inom som utanfor forskarvérlden och vi har startat en
kompetensuppbyggnad inom omradet med internationell pragel vilket borgar for
fortsatt kunskapsbyggande. Aven om vi inte kan gora exakta berdkningar av
energieffektiviseringspotentialen kring éldres vardagsresande s& har vi nu godare
kunskap om de faktorer som ar viktiga for dldre. Att ta hdansyn till de dldres behov
och upplevelser vid design av interventioner eller energieffektiviseringsétgérder 1
transportplanering anser vi vara av storsta vikt.
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Spridningsaktiviteter

Projektet har genomfort projektmdten och seminarier med samtliga parter vid
upprepade tillfillen under projektets gang. Daértill har separata planeringsméten
infor och efter datainsamlingar och 1 samband med analys och artikelskrivande
gjorts med de olika projektparterna. Medverkan har skett vid ett flertal nationella
(Hallbart resande 1 ett vidxande Viarmland; Transportforum, Nationella
Transportkonferensen) och internationella konferenser (Recent Advances in
Retailing and Services Science; Network on European Communications and
Transport Activities Research, International Conference on Traffic and Transport
Psychology) for att presentera och fa feedback pa delresultat. Under pandemin
andrades vara arbetssitt till att bestd av digitala triaffar och konferenser i stéllet for
resande. Med tanke pa den sammanlagda mingd aktiviteter och output som blivit
resultat fran projektet kan vi konstatera att dven dé vi behovt stilla om arbetssétt sa
har projektet lycktas leverera mer dn vad som utlovats i projektplanen.

I projektet har ett stort antal vetenskapliga arbeten publicerats av forskarna, bade
nationella samarbeten men dven i samverkan med forskare fran Japan, Kanada och
Norge. Flera av artiklarna dr publicerade 1 hogt rankade tidskrifter for
transportforskning vilket borgar for hog kvalitet pa de delprojekt som genomforts i
projektet. Under projektets gdng har dértill redaktorskap for tva special issues i
tidskrifterna Sustainability och International Journal of Environmental Research
and Public Health genomforts, ddr sammanlagt 16 peer-review artiklar
publicerades fran forskare runt om i vérlden. Dessa special issues har bidragit till
spridning inte enbart av projektet resultat utan &dven av andra forskargruppers
resultat med angriansande fragestéllningar.

Forskarna har kontinuerligt inbjudits att tala om projektet vid konferenser,
nitverkstrdffar och workshops med forskare, beslutsfattare, politiker och
trafikoperatorer. Spridning har dven skett i samverkan med Energimyndigheten i
form av presentationer for personal vid seminarium hos myndigheten och i
seminarieserien Forskarnytt for allminheten. Vi var dven inbjuda av myndigheten
att tala vid Energimyndighetens session under Formas héllbarhetskonferens
Agenda 2030 — Mal 11. Dartill har resultaten spridits genom forskargruppens
nitverk som dels redan varit etablerade, men dven via nya nitverk som initierats
under projektets gang, bade nationellt och internationellt.

Forutom nyhetsbrev och egen projektsida vid CTF och Karlstads universitet sa har
kunskap om projektet spridits via media vid ett flertal gdnger. Exempel ér:

https://www.forskning.se/2020/06/03/vilken-paverkan-far-pandemin-pa-aldres-resande/

https://www kau.se/ctf/nyheter/vad-far-aldre-att-valja-buss-fore-bil

https://aldreicentrum.se/nyheter/de-undersoker-aldres-resande-under-coronapandemin-2/

https://sverigesradio.se/artikel/7035478

https://www.bussmagasinet.se/2018/08/buss-istallet-for-bil-for-seniorer/



https://www.forskning.se/2020/06/03/vilken-paverkan-far-pandemin-pa-aldres-resande/
https://www.kau.se/ctf/nyheter/vad-far-aldre-att-valja-buss-fore-bil
https://aldreicentrum.se/nyheter/de-undersoker-aldres-resande-under-coronapandemin-2/
https://sverigesradio.se/artikel/7035478
https://www.bussmagasinet.se/2018/08/buss-istallet-for-bil-for-seniorer/
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https://www.rt-forum.se/article/view/618036/aldringarna_fortsatter kora bil
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