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Forord

Denna studie ar ett led i att undersoka séker mobilitet for dldre. Vilka forutsittningar
behover vi i samhaéllet for att kunna sdkerstdlla en séker mobilitet for dldre? Bilen &r for
ménga forstahandsvalet for transport. Alla kan dock inte kdra och klimat- och hdlsomalen
stottar inte heller att alla ska kora 1 egen bil. Fokus i denna studie &r att undersoka hur
seniorkortet kan vara ett komplement till dldres héllbara resande, bdde med avseende pa
miljo och hélsa.

Vi tackar Vistra Gotalandsregionen och K2 for deras ekonomiska stod som har varit en
forutséttning for att genomfora studien. Tack till Vésttrafik for stodet kring seniorkortet.
Tack till alla respondenter som har tagit sig tid att svara pd enkédten, utan era svar hade
inte denna studie kunnat genomforas.

Tack till alla medforfattare och kollegor for intressant samtal, analyser och granskning.
Goteborg, juni 2018

Tania Dukic Willstrand
Projektledare
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Sammanfattning

Enligt europeiska och internationella kdllor forvédntas befolkningen att bli allt dldre. I
Sverige berdknas andelen médnniskor i alder 65 ér och dldre att 6ka med 30 procent mellan
2010 och 2030, detta enligt SCB. Det betyder att ar 2050 kommer en fjardedel av den
svenska befolkningen att vara 65 ar eller dldre. For att dldre ménniskor i s& stor
utstrdckning som mojligt ska kunna leva ett aktiv liv och kénna livskvalitet samt skota
sin vardag pd egen hand &r det viktigt att de kan forflytta sig och behalla sin mobilitet.
Om forutséttningar finns for mobilitet kan samhallet troligtvis spara in en del kostnader i
andra sektorer sdsom vard och omsorg. Darfor behdver samhillet en beredskap och 6kad
kunskap om hur vi tidigt kan attrahera dldre ménniskor till kollektivtrafiken.
Kollektivtrafiken kan vara en forutsittning for en fortsatt mobilitet och delaktighet i
sambhéllet. Idag dr det ménga kommuner i Sverige som erbjuder fria kollektivtrafikresor
till dldre resendrer genom ndgon form av “Seniorkort”. Studiens syfte var att utvdrdera
betydelse med fria resor i ordinarie kollektivtrafik for dldre personer samt vilken
betydelse har den fysiska hélsan for anvindning av kollektivtrafik.

Malpopulationen bestir av medborgare som har fyllt 65 ar och som bor i en kommun déar
seniorkortet erbjods. Via Statens personadressregister (SPAR) valdes ett slumpmissigt
urval av 750 kvinnor och 750 mén som hade fyllt 65 &r under 2017 och som bodde i en
kommun som erbjod ett seniorkort. For att undersdka betydelse av KT for anvdndandet
av seniorkort valde vi tvd kommuner med god tillgang/utbud av KT, Goteborg och
Molndal, och en kommun med begrinsade KT, Svenljunga. En enkét som bestir av 43
fragor utformades for att kunna besvara vara fragestéllningar.

Totalt svarade 648 personer vilket motsvarar en svarsfrekvens pd 43 procent.
Benégenheten att besvara enkéten var hogre 1 Goteborg och Mdlndal dir ndrmare hélften
svarade, 49 procent respektive 46 procent. Motsvarande siffra for Svenljunga var en
tredjedel (33 %). Totalt 80 procent av respondenterna hade tackat ja till erbjudandet om
ett seniorkort, vilket motsvarar 520 individer. Anvidndningsfrekvensen skilde inte mellan
méin och kvinnor. Didremot hade det stor betydelse var respondenterna bodde. I Géteborg
och Molndal var det 95 procent respektive 80 procent som anvénde seniorkortet. |
Svenljunga var det endast 23 procent av respondenterna som anvidnde seniorkortet.
Studien visar en positiv korrelation mellan anvindandet av seniorkortet och en dkad
daglig motion. De som anvinde seniorkortet vistades mer utomhus och promenerade
dagligen mer dn &dldre som inte anvdnde seniorkortet. Seniorkortet har medfort en
overflyttning av mellan 24-35 procent av resorna som tidigare gjordes med bil till
kollektivtrafik. Den storsta dverflyttningen frén bil till kollektivtrafik skedde for resor
med servicedrenden, ndr man skulle trdffa vanner/bekanta eller delta i foreningslivet.
Resultaten visar dock att det dven skedde en Gverflyttning av gang- och cykelresor:
omkring en tredjedel av dessa resor gjordes 1 stillet med kollektivtrafik efter seniorkortets
inforande. En grupp som seniorkortet inte lyckats attrahera fullt ut ar notoriska
bilanvéndare, de som kor varje dag. De har inte 6kat sin anvidndning av kollektivtrafiken
efter seniorkortsintroduktionen och de &r ofta inte benégna att anpassa sina tider for att
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aka med kollektivtrafik. De som svarat att de ofta kor bil r 1 storre utstrickning mén som
tillhor hushdll med hogre inkomst och bor pa landsbygden. For dessa representerar
subventionerad kollektivtrafik inte en tillricklig hog motivationsfaktor for att oka
anvindningen av kollektivtrafik. Seniorkortsintroduktionen har samtidigt bidragit till
mindre onskvirda effekter sésom en minskning av andelen resor med cykel och géng till
formén for kollektivtrafiken. Service, forenings- och sociala resor har storst potential att
attrahera resendrer frin bil till kollektivtrafik. Huvudmén bor ta hénsyn till dessa fakta
for att utforma tjénster.
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1. Bakgrund

Enligt europeiska och internationella kéllor forvantas befolkningen bli allt dldre. I Sverige
berdknas andelen ménniskor i alder 65 ar och dldre att 6ka med 30 procent mellan 2010
och 2030, detta enligt SCB. Det betyder att &r 2050 kommer en fjdrdedel av den svenska
befolkningen att vara 65 ar eller dldre (SCB 2015). Den nya éldersférdelningen kommer
att ha betydande konsekvenser pa samhallet i stort och i synnerhet for behovet av transport
och mobilitet. I Vistra Gotaland beriiknas andelen #ldre ocksi oka drastiskt. Ar 2015
fanns det cirka 83 500 invanare som var 80 ar eller dldre, det antalet berdknas 6ka med
50 procent till 2030, till 129 500 invanare (Véastra Gotaland 2016). Andelen 80 &r och
dldre 1 befolkningen kommer att 6ka fran 5 till 7 procent &r 2030.

For att dldre ménniskor i sé stor utstrackning som mojligt ska kunna leva ett aktiv liv och
kénna livskvalitet samt skdta sin vardag pd egen hand, ér det viktigt att de kan forflytta
sig och behdlla sin mobilitet. Om forutsittningar finns for mobilitet kan samhaéllet
troligtvis spara in en del kostnader i andra sektorer sasom vard och omsorg (Hakamies-
Blomgvist, Henriksson et al. 1999). Med nya generationer dldre som &r vana vid ett aktivt
liv. med mycket forflyttningar kan det bli nya utmaningar jamfort med tidigare
generationer av idldre. Bilen &r det transportmedel som Overlag transporterar flest
manniskor. Fler och fler dldre har korkort och bil, sérskilt kvinnor (OECD. 2001).
Samtidigt finns det dldre som véljer att sluta kora bil och dédrmed blir beroende av andra
transporter (Henriksson, Levin et al. 2014). Pa samhéllsniva onskas en minskning av
bilkorande generellt for att kunna minska miljopaverkan och i viss mén 6ka den fysiska
hilsan (FN. 2018).

Olycksstatistiken visar att dldre &r sékrare i sina fordon jaimfort med om de gar eller cyklar
(European Commission 2016). Detta géller for dvrig population, ddremot dr en éldre
kropp mer brécklig och nér olyckan sker ar dirfor skadefoljden svérare for de dldre.

Det antal ar som en ménniska i véstvérlden forvéntas hélla sig frisk okar, samtidigt 6kar
dven antal ar som en individ forvéintas leva med sdmre hélsa (fysisk, psykisk, mild
kognitiv nedsittning och demens). Sammantaget innebér detta att ménga kommer att kora
bil langre upp 1 dldrarna, men dven méta svarigheter med bilkdrning i hog élder och da
sluta kora (Hakamies-Blomqvist 1994, Ball, Owsley et al. 1998, Davidse 2006, Braitman,
Kirley et al. 2007, Dukic Willstrand, Selander et al. 2015). Ytterligare en
mobilitetsbegransning ér den légre inkomst som uppstér vid pension, sérskilt for kvinnor,
vilket kan minska mdjligheten att resa och rora sig utanféor hemmet (Sirén, Hakamies-
Blomgvist et al. 2004). Samhéllet behover en beredskap och 6kad kunskap om hur vi
tidigt kan attrahera dldre ménniskor till kollektivtrafiken eftersom den kan vara en
forutséttning for en fortsatt mobilitet och ddrmed delaktighet i samhéllet. Foreliggande
rapport bidrar med kunskap om hur dldres behov av kollektivtrafik kan tillgodoses.

Idag dr det manga kommuner i Sverige och lidnder/stider i Europa som erbjuder fria
kollektivtrafikresor till dldre resendrer genom nagon form av ’Seniorkort”. Regler for att
f4 ett sadant kort skiljer sig at i olika kommuner, dels med avseende pa alder (65+ eller

K2 Research 2018:3 5



75+), dels ndr pd dygnet man kan anvdnda det, och dels koppling till
fardtjanstlegitimation. Flera EU-projekt (GOAL1, TRACY?2) och nationell forskning har
syftat till att kartligga gruppen dldre personers resande och vanor for att ta reda pa vilka
egenskaper som kopplas till olika transportmedel (Hildebrand 2003, Haustein 2012).
Sammanfattningsvis kan man se att de som har béttre hélsa och/eller tillhor gruppen
“yngre dldre” dr de som kor bil, medan de som har lite simre hélsa och ekonomi ar de
som éker kollektivtrafik.

Mycket av dagens kollektivtrafikplanering gér ut pa att se till att kollektivtrafiken kan
konkurrera med bilen med den korta restiden, vilket innebér att trafiken inte planeras
optimalt utifrdn &dldres behov och viérderingar. Kollektivtrafiken prioriterar idag
stomlinjer med korta restider vilket uppnds genom ritare linjestrdckning, lingre avstdnd
mellan héllplats och kortare héllplatsstopp. Detta innebér i sin tur att det i de flesta fall
blir lingre gdngavstand till hillplatsen och att bussen kor ivég fortare efter ett stopp. Detta
kan upplevas som mer stressig for dldre personer dven om sjdlva utformningen av
fordonen gor dem betydligt mer tillgangliga nufortiden. De sa kallade "mellansystemen”,
sasom servicelinjer och flexlinjer som fanns tidigare, &r numera ganska séllsynta eftersom
det var svart att f4 bra ekonomi i dem. Aven om de var billigare én en resa i firdtjinst per
resa att tillhandahalla, sa blev de mycket dyrare per resa jamfort med en resa i ordinarie
kollektivtrafik. Ett av de teoretiska ramverken vi utgér ifrdn innebar att det maste finnas
en Overensstimmelse mellan individens formaga/kapacitet/resurser och de krav som
miljon stéller (t ex olika kollektivtrafiksystem) for att man ska vilja och kunna dka med
kollektivtrafiken.

1.1. Syfte

Studiens syfte dr att utvirdera betydelsen av fria resor i ordinarie kollektivtrafik for dldre
personer samt vilken effekt detta har pd den fysiska hélsan och for anvindning av
kollektivtrafik. Effekter av atgdrden kommer att studeras utifrdn hur resandet med
kollektivtrafik eventuellt fordndras. I studien ingér att finga resendrernas egen syn pa
mojligheter som fria resor skapar och hur deras mobilitet har fordndrats, men dven hur
det eventuellt skiljer mellan olika subgrupper. Vidare kommer studien att undersoka i
vilken utstrackning fria resor kan vara ett incitament for att f4 nya grupper av resenérer
att borja dka med ordinarie kollektivtrafik, men dven for att sékra att befintliga resendrer
fortsétter aka kollektivt. Med dldre avses i den hir rapporten alderspensiondrer (i Sverige
kan man pensionera sig, vid olika dldrar: vanligtvis vid 65 eller 67 &r, men dven tidigare
eller senare) och dem som har ritt att anvdnda sa kallade seniorkort i kollektivtrafiken
(olika kommuner har satt olika aldersgrins).

Fragor som undersoks:

o Vilka effekter har fria resor i kollektivtrafiken for dldre medborgare haft?

! http://www.goal-project.eu/

2 http://www.tracy-project.eu/
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e Har inférande av fria resor for éldre lyckats attrahera dem att borja éka kollektivtrafik
eller rent av 0kat sin anvindning?

e Ar fria resor ett bra incitament for att attrahera nya anvindargrupper till
kollektivtrafiken?

e Vilka andra incitament finns?
e Vilka grupper lyckas inte seniorkortet finga?

Resultat av denna studie kommer att bidra till 6kad kunskap om huruvida fria resor kan
bidar till att dldre personer i storre omfattning aker med kollektivtrafik och hur
kommunerna kan tdnka for att 6ka resandet for olika grupper av édldre. Studien bidrar dven
till kunskap om bilforare i 6kad omfattning bekantar sig med kollektivtrafik och ddrmed
gora kollektivtrafiken mer attraktivt for dem. Ambitionen &r att underlaget kan anvéndas
for att foresla politiska beslut och dtgérder. I studien foreslas forslag om vad man kan
gora och vilka atgérder som fungerar for att attrahera dldre till kollektivtrafik.

1.2. Teoretisk utgangspunkt

Foreliggande arbete utgar ifran en teoretisk grund, baserad pa kapabilitetsbegreppet,
d.v.s. médnniskors formégor att nd mal och gora saker som upplevs som virdefulla (Sen
2009). I aldrandet paverkas dessa mdjligheter av hélsa, genetik, personlighet, kognitiv
formaga, familj, vdnner, bostad, etc. Nir det géller mobilitet paverkas ménniskans
forméga att transportera sig av bland annat utformning av transportsystem, kostnader och
tillgénglighet.

Kapabilitet anvindes for att se hur den fysiska hidlsan paverkar viljan att anvinda
kollektivtrafik och for att studera vilka samband det finns mellan dessa.

Ett naturligt och friskt dldrande medfor vissa nedséttningar, bade fysiskt och kognitivt,
vilka péverkar vardagen och aktiviteter. For att kunna utfora sysslor och aktiviteter finner
varje individ en Overenstimmelse mellan sin kapacitet och de krav som miljon stéller for
att kunna anvénda den. Nér det géller val av transport viljer varje individ ett fardsétt som
overensstimmer med den kapacitet individen har. Fér ménga av oss ér bilen det viktigaste
fardsittet. For manga av oss kommer en dag da kapabiliteten att kora bil inte dr tillricklig
och d& maéste vi sluta.

For varje innovation finns det ett tidsforlopp som paverkas av olika faktorer (Rogers
1995). Huruvida innovationer dr lyckade paverkas av dessa faktorer. Rogers (1995) har
studerat innovationsfaktorer och identifierat fem attribut som bidra till lyckade
innovationer: relativ fordel, kompatibilitet, komplexitet, observerbarhet och testbarhet.
Analysen kommer att belysa hur seniorkortet har bemoétt dessa fem attribut.
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2. Metod

2.1. Urval

Malpopulationen bestir av medborgare som har fyllt 65 ar och som bor i en kommun déar
seniorkortet erbjods. Via Statens personadressregister (SPAR) valdes ett slumpmissigt
urval av kvinnor och mén som hade fyllt 65 &r under 2017 och som bodde i en kommun
som erbjod ett seniorkort. For att undersoka betydelse av kollektivtrafik (KT) for
anviandandet av seniorkort, valde vi tvd kommuner med bra tillgang/utbud av KT och en
kommun med begrdansad KT. Valet foll pd Goteborg, Molndal och Svenljunga déir den
forsta representerar stor stad med god tillgang till kollektivtrafik, den andra en forort med
god tillgéng till kollektivtrafik och den tredje en liten tdtort med begrinsad tillgdng till
kollektivtrafik. Alla dessa tre kommuner erbjuder nagon form av seniorkort (Tabell 1).
Urvalet var lika fordelat med avseende pa antal kvinnor och mén, en viktig faktor
eftersom méns och kvinnors resor och transportval kan se olika ut (Haustein and Siren
2015).

Tabell 1: Tre kommuner och dess seniorkort urvalskriterier av stider for populationsurval.

Kommun Miljo Kollektivtrafik- | Seniorkortstyp | Urvalsstorlek
utbud och villkor

Goteborg | stadsmiljo | HOg lagtrafik (vardag | 250 man
8:30-15 och 18- | 250 kvinnor
06, dygnetrunt
helger och
helgdagar), 65ar

Maolindal forort hdg Lagtrafik (vardag | 250 méan
8:30-15 och 18- | 250 kvinnor
06, dygnetrunt
helger och
helgdagar), 65ar

Svenljunga | landsbygd | lag dygnet runt, 65ar | 250 man
+ engangsavgift | 250 kvinnor
150kr

2.2. Enkat

En enkét utformades for att kunna besvara identifierade fragestédllningar. Den bestar av
totalt 43 frdgor inom foljande omraden: bakgrund, hélsa, resvanor, anvindning av
kollektivtrafik samt seniorkort, bilkérning, upplevelse av resor och vardagslivet (se
bilagal).
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2.3. Seniorkort

Ar 2007 fick Trafiknimnden i uppdrag att erbjuda alla géteborgare dver 65 ar gratis
kollektivtrafik mellan klockan 08.30 — 15.00 och efter klockan 18.00 pé vardagar samt
helger med start den 1 januari 2008. Inom Vistrag6talandsregionen ser det olika ut. Under
de senaste 10 aren har antalet kommuner som har infort gratis kollektrafik till 65+ okat
stadigt.

Seniorkort erbjods alla invanare 1 vissa kommuner som hade uppnétt en viss alder. I de
utvalda kommunerna dr det 65-arsgréins. Alla 65-aringar fir per post ett erbjudande att fa
ett seniorkort som de aktivt behdver svara pa genom att anmaila sig via internet eller per
post. Seniorkortet blir hemskickat och behdver aktiveras pd forsta resan for att kunna
fungera. Invénare i Svenljunga far betala en engéngsavgift pad 150 kr for att kunna fa
kortet. Med lagtrafiktider anses vardagar 08.30-15.00 och 18.00-06.00, dygnet runt pa
helger och helgdagar.

Seniorkortet introducerades vid olika tidpunkter i dessa tre kommuner: Goteborg 2008-
01-01, Mdlndal 2015-05-01 och Svenljunga 2017-04-01.

2.4. Statistisk analys

Statistisk analys gjordes med SPSS® (22.0). Ett signifikansvérde pa <0.05 anvindes for
att kunna beskriva en statistisk sékerstilld effekt. Testet ”"Pearson Chi-square” anvindes
for icke parametriska data. Analysen borjade med en bortfallsanalys som presenteras i
nésta kapitel.
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3. Resultat

3.1. Populationsinformation samt bortfall

Enkéten, som var i pappersform, skickades till 1 500 personer den 20 oktober 2017. Svar som
inkommit till och med den 31/1 2018 ingér i analyserna. Enkéten var anonym dé inga
lopnummer eller dylikt fanns pa enkiterna. Besvarade enkéter avldstes maskinellt av foretaget
Enkétfabriken och levererades i en Excelfil till VTI. Kontroller och rittningar av datamaterialet
genomfordes av VTL.

Totalt svarade 648 personer vilket motsvarar en svarsfrekvens pa 43%. Svarsfrekvens per
kommun och kon presenteras i Tabell 2. Madnnen besvarade enkéten i nagot hogre grad (45
procent) jamfort med kvinnorna (41 procent). Bendgenheten att besvara enkéten var hogre i
Goteborg och MdIndal dér ndrmare hilften svarade, 49 procent respektive 46 procent.
Motsvarande siffra for Svenljunga var en tredjedel (33%).

Niér det géller kiinda bortfallsorsaker kunde foljande identifieras:

e Tva personer pga. sjukdom

e En person befann sig utomlands

e En enkit i retur, okdnd adress

e En som avbojt (som dnda skickat in enkiten).
Négon ytterligare bortfallsanalys &r inte mdojlig, da endast adresser erhdlls fran SPAR och
vi inte har tillgadng till andra bakgrundsvariabler &n koén och bostadskommun for
respondenterna.

Tabell 2: Svarsfrekvenser per kommun och kon

Goteborg Moindal Svenljunga Ej Totalt Totalt
uppgett antal urval
ort svar

Kvinnor 126 107 75 2 310 750
Man 118 124 91 4 337 750
Ej 0 1 0 0 1 -
uppgett
kon
Totalt 244 232 166 6 648 -
antal
svar
Totalt 500 500 500 - - 1500
urval
Svars- 49 % 46 % 33 %
frekvens
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Foljande analys baseras pa de 648 individer som besvarade enkéten. I Tabell 3 presenteras

bakgrundsdata fran de 648 respondenter.

Tabell 3: Beskrivning av respondenterna uppdelat per kommun.

Alder (7 personer har ej uppgett
alder)

Medelalder
Medianalder
Aldersspann

KOn (1 person har ej uppgett kén)
Andel kvinnor, %

Hogsta avslutade utbildning,
%

(3 personer har e uppgett
utbildning)

grundskola/folkskola

gymnasium/realskola/komvux
(2-3 ar)

hogskola/universitet (hogst
3ar)

hogskola/universitet (langre
an 3 ar)

Annan utbildning

Vem respondenten bor med,
%
(inget bortfall)
bor sjalv i hushallet
make/maka/sambo
barn

make/maka/sambo och
barn/barnbarn

annan
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Goteborg Molindal

74,7
73,0
66-93

51,6

32,4

28,6

141

22,8

2,1

39,3
57,0
0,4
1,6

1,6

75,2
74,0
66-91

46,3

30,2

30,2

16,4

23,3

29,7
65,5
1,7
2,2

0,9

Svenljunga

73,5
73,0
66-92

45,2

55,4
29,5
7,8

7,2

30,7
65,7
0,6
1,8

1,2

Ej
upp-
gett
ort

75,4
78,0

68—
83

33,3

66,7
33,3

0
100,0
0
0

11

Samtliga

74,6
73,0
66-93

47,9

37,8

29,5

13,3

18,8

0,8

33,3
62,7
0,9
1,9

1,2



Typ av bostad, % (inget bortfali)
lagenhet

egen fastighet (villa, radhus,
parhus)

aldreboende
annat

Gatt i pension? % (1 person har
ej svarat)

ja, helt
ja, delvis
nej

Hushallets totala
nettoinkomst per manad (8
har inte svarat)

mindre @n 8 000 kronor
8 000 - 16 000 kronor
16 001 - 25 000 kronor
25 001 - 35 000 kronor
35 001 - 50 000 kronor
mer an 50 000 kronor

vill inte svaral/vet inte

64,8
33,6

1,2
0,4

92,6
6,6
0,8

7,6
29,0
21,8
16,8

9,7

6,7

8,4

43,1
55,6

88,7
9,5
1,7

3,0
24,7
27,7
17,7
10,0

6,9
10,0

19,3
771

1,2
24

91,5
6,0
24

6,7
36,4
28,5
16,4

3,6

3,0

9,9

100,0

83,3
16,7

16,7
50,0
16,7
0,0
16,7
0,0
0,0

Mainnen bodde i storre utstrackning tillsammans med maka/sambo, 71 procent, jAimfort med

kvinnorna, 54 procent. Var fjarde man bodde i enmanshushall, medan 42 av kvinnorna bodde i

ett ensamhushall.

3.2. Seniorkortets anvandare

Hur mycket anvinds kortet?

Totalt 80 procent av respondenterna hade tackat ja till erbjudandet om ett seniorkort, vilket
motsvarar 520 individer. Tretton procent hade tackat nej till kortet, dvriga visste inte om de
hade tackat ja eller inte. Mén och kvinnor hade tackat ja till kortet i samma utstrickning.

Av de 80 procent som tackade ja till kortet, var det 64 procent som séger sig anvénda kortet

alltid eller oftast (Figur 1). Drygt 10 procent svarar att de aldrig anvénder kortet trots att de har

tackat “ja” till det.

12
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Anvander du ditt seniorkort?

100

90
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60
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- a\\’(\d ° o“asi .\b\a(\d e A0

Figur 1: Svarsfordelning pd fragan ~Anvinder du ditt seniorkort? (%)

Baserat pa fragan om respondenten anvinde sitt seniorkort, definierades en anvéndare
som den som tackat ja till kortet och svarat ”Ja, alltid”, "’Ja, oftast”, ”Ibland” eller ”’Sallan”
pa fragan om det anvédnds. Som icke-anvindare rdknas de som tackat ja till kortet men
aldrig anvénder det ("Aldrig”) samt de som tackade nej till kortet eller inte visste om de
hade tackat ja eller nej.

En innehavare av ett seniorkort har mdjlighet att ladda det med pengar for att kunna resa
under tidsperioder och i omrdden som kortet normalt inte géller for. Totalt hade 76
procent av anvidndarna laddat sina kort med pengar for att ddrigenom kunna utdka sina
resmdjligheter.

Anviandningsfrekvensen skilde inte mellan mén och kvinnor. Diaremot hade det stor
betydelse var respondenterna bodde. I Goteborg och Moélndal var det 95 procent
respektive 80 procent som anvidnde seniorkortet. I Svenljunga var det endast 23 procent
av respondenterna som anvinde seniorkortet, se Figur 2.

Anviandare/icke anvdndare av seniorkortet per kommun

%
I
=}

20
: = B
0 |
Goteborg Mondal Svenljunga

manvandare ®Icke anvandare

Figur 2: Andel anvindare och icke-anvindare av seniorkortet per kommun (%).

K2 Research 2018:3 13



Effekt av seniorkortet

I Figur 3 redovisas svarsfordelningen pa frdgorna som ror dvergripande effekt av kortet.
Overlag ser vi en tydlig effekt av infrandet av seniorkortet hos anvindarna. Total anger
6 av 10 respondenter att de reser oftare med kollektivtrafiken sedan de skaffat ett
seniorkort. Storleken pé effekten skiljer sig beroende pa var man bor (Goéteborg 67 %,
Molndal 56 %, Svenljunga 45 %) och hushallets manadsinkomst (p<0,01). Dar &r effekten
generellt att personer som tillhor hushéll som har inkomster i de ldgre inkomstklasserna
anvénder kollektivtrafik mer nir de fatt seniorkortet jamfort med innan, dvs utan kort.

Drygt hélften (54 %) av respondenterna har anpassat sina restider efter de tider pa dygnet
som seniorkortet kan utnyttjas. Det finns en skillnad i svar beroende pd var man bor:
Goteborg 66 %, Molndal 42 %, Svenljunga 38 % (p<0,01) och beroende pa
ménadsinkomst. Personer som tillhdr hushall med 14ga inkomster anpassar sina tider i
storre utrdckning dn de som tillhor hushall med hoga inkomster (p<0,01).

Angaende hur man upplever begrinsningarna av kortets anvindning under dygnet och
omrade for anvindning, tycker néstan en tredjedel (31 %) att kortet var for begriansat
(Goteborg 18 %, Molndal 45 %, Svenljunga 37 %). Det innebér att anvindningen av
kortet skulle kunna vara dnnu hogre om dessa begriansningar skulle upphdra. Néarmare 30
procent av anvdndarna séger sig inte prioritera kollektivtrafik hogre trots anskaffning av
seniorkortet. Inga signifikanta skillnader fanns mellan mén och kvinnor for de fyra
ndmnda effekterna.

Har ditt resande totalt sett férandrats jamfért med
innan du fick seniorkortet?

"Kortet har bidragit till att jag anvander mer
kollektivtrafik idag an jag gjorde innan inférandet
av kortet"

19 17

"Jag har anpassat tider som jag reser kollektivt for
att kunna resa med seniorkortet"

"Kortet ar alldeles for begransat i tid och plats for _ 31 13

24 20

att passa mina behov"

"Kortet har bidragit till att jag har priorterat
kollektivtrafik pa ett annat satt an jag gjort forut"

29 17

o

20 40 60 80

W Stammer Stammer inte Ofdrandrat Vet ej

Figur 3: Fordelning av svaren gillande fragor kring allmdn effekt av seniorkortet (%)

En analys gjordes for att studera om kortet kunde bidra till en 6kad daglig motion i form
av promenader och hur mycket man vistas utanfor sin bostad. Foljande analys uttalar sig

14 K2 Research 2018:3
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enbart om vilka skillnader som finns mellan anviandare och icke anviandare av seniorkortet
(det vill sdga fragan stdlls vid en tidpunkt och jamfor inte situationen innan och efter
introduktion av seniorkortet).

En signifikant skillnad mellan grupperna var antal promenader (Figur 4). Anvindare av
kortet promenerade oftare dn icke anvindare (p<0,01). I Goteborg var detta monster
tydligast och det var endast for den kommunen som resultatet uppvisade signifikanta
skillnader mellan grupperna nér datamaterialet analyserades kommunvis, men trenden
var densamma i de tva andra kommunerna med en hogre andel bland kortanvéndarna som
svarade att de ofta promenerar.

50

40

30

X
20
10 I I
0 [

Nastan Flera gangeri Flera gangeri Nagra gangeri Mer sillan
dagligen veckan manaden manaden eller aldrig

Anviander m Aldrig/vet ej Samtliga

Figur 4: Svarsfordelning pd fraga ~Hur ofta promenerar du?” uppdelat efter om respondenten
var anvindare av seniorkortet eller ej.

Det noterades ocksd signifikant skillnader mellan kortanvéndare och ej kortanvdndare
betriffande hur ofta man vistades utomhus (p<0,01), se Figur 5. Personer som inte
anvinde kortet, vistades mer sdllan utomhus, skillnaderna var dock sma. Detta monster
upprepades 1 Goteborg (men gruppen som inte anvénde kortet var liten) och Molndal. 1
Svenljunga fanns ingen signifikant skillnad mellan grupperna.
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100
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60

%

40

20

0 | — |

Nastan dagligen Flera ganger i Flera gangeri Nagra ganger i Mer sallan eller
veckan manaden manaden aldrig

B Anvander Aldrig/vet ej Samtliga

Figur 5: Svarsfordelning pd fragan ~Hur ofta vistas du ute, utanfor din bostad?” uppdelat efter
om respondenten var anvindare av seniorkortet eller ej.

Resultaten som presenteras hittills visar att seniorkortet har haft en viss effekt pa
respondenterna utifran deras egen bedomning. Minniskorna dr bendgna att dndra sina
tider dé resorna genomfors och anvénder mera kollektivtrafik tack vare seniorkortet. Nu
ska vi titta narmare pa resmonster, d.v.s. vilka resor som gjordes med vilka férdsétt innan
inforandet av kortet och hur situationen ser ut efter inforandet. Denna jamforelse hjélper
oss att forsta vilka effekter seniorkortet har fatt.

Forindringar i resmonster efter anskaffning av seniorkortet

For att gora denna analys har vi delat upp resorna pd aktivitetsniva, d.v.s. inkdpsresor,
service-/myndighetsresor, traffa familj och vinner, féreningsliv och traningsresor, ta sig
ut i naturen och ldngre resor. Fragan som stélldes for varje aktivitet var vilket fardsétt
som oftast anvéndes innan och efter anskaffning av seniorkortet.

Vi kan konstatera att majoriteten av resorna som skedde med ett visst fardsétt innan man
skaffade seniorkortet sker med samma firdsitt efterat. A andra sidan, kan vi observera att
en signifikant andel resor gjorda med cykel och bil sker med kollektivtrafiken efter
inférande av seniorkortet.

For kollektivtrafikresor: de resor som tidigare gjordes med kollektivtrafiken gors till 97 %
fortfarande med kollektivtrafiken (Tabell 4). For bilresor kan det observeras ett skifte till
kollektivtrafikens fordel for resor som syftar till service, triaffa vénner/familj och
foreningsaktiviteter. Kollektivtrafiken star for 24-35 % av resorna. Efter introduktion av
seniorkortet ersitts cykel och gang resor for inkop, service, foreningsaktivitet och triffa
familj/vénner. Kollektivtrafiken stér for 35 % av resorna.
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Tabell 4: Skifte fran ett huvudtransportmedel till ett annat efter inforandet av seniorkortet.

Resor med ...innan Skifte till resor med
seniorkortet kollektivtrafiken efter
seniorkortet

@ @97%

@24 - 35%

® 6
30-35 %

3.2.1. Incitament for att anvanda kollektivtrafik

For att kunna besvara frdgan om hur kollektivtrafik prioriteras i forhallande till andra
fardmedel, fick respondenterna rangordna ett antal faktorer efter hur viktiga de var for
deras beslut att &ka kollektivt. Totalt 42 % av individerna som svarade menade att
tillgénglighet dr den viktigaste faktorn for deras beslut att 8ka kollektivt och pa andra och
tredje plats kommer ”pris” (34 %) och ndrhet” (10 %) som viktigaste faktorer. Faktorer
som komfort, trygghet och sékerhet kommer langst ner 1 prioriteringsordning for beslutet
att aka kollektivt (Figur 6).

Tillganglighet [ 24 14 s + IR
e . T

Néarhet - 44 20 9 13 -
Komfort [N 8 14 2 19 2
sakert [l 5 20 28 26 T
Trygghet [l 11 15 2 2 T

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

H]l m2 W3 m4 m5 W6

Figur 6: Rangordning av faktorer som individer anser viktiga i deras beslut att dka kollektivt.

Niér individer tillfrdgas huruvida de &r ndjda med mdjligheten att resa med kollektivtrafik,
svarar 60 % att de dr ndjda kontra 6 % som dr missndjda. Néstan 30 % &r varken ndjda
eller missndjda eller vet ej.
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3.2.2. Kapabilitet i férhallande till transportval

Vi ska notera igen att respondenterna som har svarat pa var enkit dr en grupp som anser
sig ha ett bra hélsotillstdnd, bra syn och horsel och bra rorelseféorméiga generellt.
Enkitdata stodjer inte att gruppen som anvinder seniorkortet har ett battre hilsotillstand
jamfort med gruppen som inte anvdnder seniorkortet. Trots detta kan vissa effekter
pavisas i relation till anvéindning av seniorkortet och andra transportval och den fysiska
kapabiliteten.

991,90

Respondenter som har tackat “ja” till seniorkortet svarar att de kan ga langre striackor
utomhus jimfort med respondenterna som har tackat “nej” till kortet (p= 0,012 om vi
behaller vet ej svar; p= 0,322 om man behaller enbart ja/nej-gruppen). Dessutom,
respondenter som har tackat ja” till seniorkortet dr i storre utrdckning ndjda med
mojligheterna att resa med kollektivtrafik (p<0,01). Enligt vart kapabilitetsbegrepp, tycks
seniorkortet-anvdndare ha storre fysisk kapabilitet och de anser sig vara mer ndjda med

att kunna anvinda kollektivtrafik. Vidare analys gjordes under kapitel 3.5.

3.3. Seniorkortets icke-anvandare: vilka ar de?

Totalt 87 personer (50 mén och 37 kvinnor) tackade nej till erbjudande att fa ett
seniorkort. Siffran skiljer sig mellan kommunerna, 2 personer i Géteborg, 11 personer i
Maolndal och 75 personer i Svenljunga (3 personer har inte angett var de bor).

Nir vi analyserar vidare bland respondenter som har tackat nej till seniorkortet och tittar
ndrmare pd hur mycket de kor bil jamfort med respondenter som har tackat ja till
seniorkortet, hittar vi att gruppen tackat nej till seniorkortet i storre utstrackning kor bil
néstan dagligen, jamfort med gruppen som tackat ja till seniorkortet (Figur 7).

"Hur ofta kor du personbil ?"
60

50

40

X 30
20
10
un- B_ N

Hogst 2-3gg/manad 1gg/vecka 2-5gg/vecka  Nasta dagligen
1gg/manad
mJa Nej

Figur 7: Svar pd frdagan ~Hur ofta kor du personbil?” uppdelat pd respondenter som tackat ja
respektive nej till seniorkortet (%).

Denna skillnad kan inte forklaras av andel korkortsinnehav som ar 88 % bland
seniorkortsanvdndare jaimfort med 93 % bland icke anvindare (icke-signifikant skillnad).
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Diremot kan vi notera en signifikant skillnad i andel hushall som har tillgang till bil. Total
89 % av icke anvédndare av seniorkortet har tillgéng till bil jimfort med 75 % for dem som
anvéinder seniorkortet.

3.4. Bilresor

Ett antal fragor rorde bilkorning eftersom bilen dominerar som transportmedel. Totalt 87
% av respondenter har ett korkort (n=562). Av dem anger 82 % att de fortfarande kor bil
(n=463), det betyder att 16 % har slutat kora bil (n=92). Néstan 80 % anger att de kor bil
2-5 ganger/vecka eller nistan dagligen (Figur 8).

Det finns skillnader i kormonster nér det géller kon: médnnen hade oftare tillgang till bil i
hushallet (87 %) jamfort med kvinnorna (70 %). Manliga korkortsinnehavare kdrde ocksa
oftare &n kvinnliga korkortsinnehavare. Néstan hilften av dessa mén (48 %) korde bil i
stort sett dagligen, motsvarande andel bland kvinnorna som hade korkort var 23 procent.

Hur ofta kér du bil idag?

50,0
40,0

30,0

%

20,0

10,0

— m HN ﬂ

hogst 1 2-3 ganger/madnad 1gang/vecka 2-5ganger/vecka nastan dagligen
gang/manad

® Man m®Kvinna

Figur 8: Svarsfordelning pa fragan ~Hur ofta kor du personbil?” delad pad kon.

Respondenterna fick dven frgan i vilken utstrickning de kor for att genomfora vissa
aktiviteter (sdsom inkOp, service, fOreningslivet, ta sig ut i naturen, ldnga resor).
Resultatet visar att de anvinder bilen i storre utstrdckning for inkdp och langre resor.

I en vidare analys undersoktes sambandet mellan resor med bil jamfort med
kollektivtrafik och seniorkortet. Vi hittar en signifikant effekt mellan hur ofta man reser
med bil och hur mycket man anpassar sina tider for att resa kollektivt (p<0,01) och om
man anviander mer kollektivtrafik idag jimfort med innan man hade seniorkortet
(p<0,01). Totalt 71 % av respondenterna som akte med bil séllan eller aldrig uppger att
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de reser oftare med kollektivtrafik idag jamfort med de 45 % for de som fardades med bil
néstan dagligen.

Z  Mersillancller aldric I
T

1)

£ . . -

& Nagra gangeri manaden C
B

€ Fleraganger imanaden I .
o

E o

g Fleragingerivecken [ C
=4

(=]

5 Nastan dagligen I

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Procent

W Stammer Oforandrat mStammer inte M Vetej

Figur 9: Grad av instimmande i pdstdendet “Kortet har bidragit till att jag anvinder mer
kollektivtrafik idag dn jag gjorde innan inférandet av kortet” uppdelat efter hur ofta respondenten
firdas med bil (som forare eller passagerare). Respondenter som anvinder seniorkortet.

Samband mellan om man fardas med bil och om man anpassar sina tider for att &ka med
kollektivtrafik ar signifikant (p<0,01). Drygt hélften (52 %) av respondenterna som
uppger att de fairdas med bil néstan dagligen, anpassar inte sina tider for att resa kollektivt.
Forhéllandet dr det motsatta for respondenter som “’sillan eller aldrig” fardas med bil: 73
% anpassade sina tider fOr att resa kollektivt.

2 Mersllan eller aldrig | [
E
o Nagra ganger i manaden | [
T
Hyl o . o
= Flera ganger i manaden | [
E o .
@  Fleragéngeriveckan |G I
&
©
5 3 igen [N |
2 Nastan dagligen

0 10 20 30 40 50 60 70 80 920 100

Procent

m Stammer m Oforandrat mStammer inte mVetej
Figur 10: Grad av instdammande i pdstdendet ~Jag har anpassat tider som jag reser kollektivt for

att kunna resa med seniorkortet” uppdelat efter hur ofta respondenten firdas med bil som forare
eller passagerare. Respondenter som anvinder seniorkortet.
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3.5. Huvudanvandare

Foljande analys ér ett forsok att identifiera huvudanvéndare av ett visst transportmedel
overlag. For att bestimma det har vi anvént oss av svar pa fradgan ”Vilket transportmedel
anvéinder du frimst for att genomfora dina aktiviteter?”. Ménga av respondenter har inte
svarat enligt instruktionen och angett ett fardsatt per aktivitet. Totalt kan vi analysera 351
svar vidare. Av dem identifierar vi 61 huvudanvindare av kollektivtrafik, 170 av bil och
30 av cykel/gang. Den senare gruppen é&r for liten att analysera ndrmare s vi koncentrerar
oss pa huvudanvindare av kollektivtrafik och bil.

Huvudanviandare KT/bil

100
80

60

%

40

) .
O —
Goteborg Mondal Svenljunga
Axeltitel

m Huvudanvandare kollektivtrafik Huvudanvandare bil

Figur 11: Andel som i huvudsak anvinder kollektivtrafik respektive bil i de tre kommunerna (%).

Det finns en signifikant skillnad mellan mén och kvinnor (p<0,01) dir huvudanvéndare
av kollektivtrafik oftare 4r kvinnor (40 % jamfort med 15 % for min) medan
proportionerna dr de omvénda for huvudanvéndare av bil (85 % av ménnen och 60 % av
kvinnorna). Hushallsstorlek forklarar en del skillnader: de som tillhor ett ensamhushall
(43 % av kvinnorna) ar 1 hogre grad huvudanvéndare av kollektivtrafik &n sammanboende
(p<0,01). Ju hogre inkomst i hushdllet desto oftare dr den svarande en notorisk
huvudanvindare av bil (p<0,01). Det &r vért att notera att det finns ett samband mellan
kon och inkomst generellt, d& kvinnor tjdnar mindre &n mén.

Oavsett om respondenten i huvudsak reste med kollektivtrafik alternativt med bil,
bedomdes allminhélsan lika god, se Figur 12. Inga signifikanta skillnader framtrddde
heller nir materialet analyserades kommunvis. Det dr virt att notera att fa respondenter
bedomer sig ha déligt eller mycket daligt hélsotillstand.
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Figur 12: Hur man bedomde sitt allmdnna hdlsotillstand uppdelat efter om man var
huvudanvdndare av kollektivtrafik eller bil.

Respondenter som klassades som huvudanvindare av bil bedéomde sin syn i storre
utstrdckning som bra eller mycket bra jamfort med gruppen som i huvudsak reste med
kollektivtrafik (p<0,01), se Figur 13. Nér datamaterialet analyseras pd kommunniva,
visade det sig ocksd att i Molndal blir signifikanta skillnader mellan grupperna
betraffande bedomd synforméga. For respondenterna fran Goteborgs kommun upptrader
inga skillnader och for Svenljunga dr antalet huvudanvindare av kollektivtrafik for litet
for att det ska vara meningsfullt att signifikanstesta.
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Figur 13: Fordelningen av svar pd fragan ~Hur bedomer du din syn idag ndr du tittar med bdgge
ogonen?” uppdelat efter om man var huvudanvindare av kollektivtrafik eller bil.

Det fanns inga skillnader mellan huvudanvédndare av kollektivtrafik respektive
huvudanvéndare av bil betrdffande hur horselformagan bedomdes. Detta forhédllande
gillde dven pd kommunnivd. Aven nir det giller hur respondenten beddmde sin
rorelseformaga, var inte skillnaden mellan huvudanvéindargrupperna signifikant varken
totalt eller for de enskilda kommunerna.

Sett 6ver hela materialet framkom inga signifikanta skillnader mellan anvéndargrupperna
1 fragan om hur ofta respondenten promenerade, men déremot fanns skillnader for de som
bodde i Goteborg (Figur 14). Narmare 60 procent av dem som klassades som
huvudanvidndare av kollektivtrafik promenerade nistan varje dag, medan under 30
procent av dem som anvénde bilen som huvudférdsitt (p<0,05). Bilden var den omvinda
nir promenadfrekvensen var niagra ganger i veckan.
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Figur 14: Hur ofta man promenerade uppdelat efter om man var huvudanvindare av
kollektivtrafik eller bil. Respondenter boende i Goteborgs kommun.

De flesta kunde gé en stricka pa mer &n en kilometer utan hjdlpmedel, se Figur 15. En
nagot storre andel i bilgruppen klarade av detta (p<0,05). Négra signifikanta skillnader
pa kommunnivé framtrddde dock inte.
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m Kollektivtrafik mBil ™ Samtliga

Figur 15: Hur ldng stricka respondenten kunde ga utomhus utan hjdlpmedel uppdelat
efter om man var huvudanvindare av kollektivtrafik eller bil.).
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4. Diskussion

I foljande diskussion knyter vi an till de fragor som stélldes i borjan av rapporten. Syftet
med denna studie har varit att utvirdera betydelsen av fria resor 1 ordinarie kollektivtrafik
for dldre personer samt att undersoka vilken betydelse har kollektivtrafikanvindning for
den fysiska hélsan.

Sammanfattning av resultat (4.1 till 4.3)

4.1. Vilka effekter har fria resor med kollektivtrafik haft for aldre
medborgare?

Studien identifierar att de som frdmst anvinder seniorkortet &r bosatta i stadsmiljo eller
forortsmiljoer med god tillgang till kollektivtrafik. Vi kan se att kvinnor och mén har
tackat ja” till erbjudandet i lika stor utstrdckning. Majoriteten av anvindarna uppger att
de reser oftare nu @n innan de hade kortet, drygt hélften anpassar sina tider for att aka
med kortet och en tredjedel upplever att kortet dr for begrinsat. Dessa effekter dr lika
bland min och kvinnor.

Seniorkortet visar sig bidra till en 6kad vardagsmotion genom att anvindarna vistas
utomhus och promenerar dagligen mer ofta &n dldre som inte anvdnde seniorkortet.
Anvindning av seniorkortet kan ha bidragit att anvéindare promenerar mera én innan for
att kunna transportera sig. En annan mgjlig forklaring skulle ockséd kunna vara att
personer som anvinder seniorkortet har borjat promenera mera Overlag. Tidigare
forskning visade liknande effekt angéende hojning av vardagsmotion och sponsrade
kollektivtrafikresor (Coronini-Cronberg, Millett et al. 2012, Webb, Laverty et al. 2016,
Rouxel, Webb et al. 2017).

4.2. Harinforande av fria resor lyckats attrahera nya anvandare av
kollektivtrafik eller 6ka anvandningen bland befintliga
kollektivtrafikresenarer?

Seniorkortet har medfort en forflyttning av mellan 24-35% av resorna som tidigare
gjordes med bil till kollektivtrafik. Den storsta forflyttningen frén bil till kollektivtrafik
skedde for resor gjorda for att utrétta servicedrenden, nir man skulle traffa vinner/bekanta
eller delta i foreningslivet. Man kan spekulera 1 huruvida dessa resor sker i ndromradet
och av praktiska skil dirmed kan goras lika latt med kollektivtrafik som med bil (da man
inte behover leta parkering bland annat). Resultaten visar dock att det &ven skedde en
forflyttning av gdng- och cykelresor: omkring en tredjedel av dessa resor gjordes i stéllet
med kollektivtrafik efter seniorkortets inforande. Resor som gjordes med cykel/gang
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innan seniorkortet var avseende inkOp, service och sociala aktiviteter. Den storsta
overflyttningen frén cykel/ging till kollektivtrafik skedde for inkdps- och serviceresor
samt ndr man skulle tréffa vanner/bekanta. Inkopsresor medfor ofta att man behdver bira
tunga saker och det dr formodligen av komfortskdl ldmpligare att anvdnda
kollektivtrafiken for dessa drenden.

4.3. Arfria resor ett bra incitament for att attrahera nya
anvandargrupper till kollektivtrafiken?

I viss mén har seniorkortet varit ett bra incitament. En rangordning av olika egenskaper
for resor visar att pris stdr hogt ndr det giller beslutsunderlag for att dka med
kollektivtrafiken, dven om det inte prioriteras hogst. Faktorer som nérhet och
tillgéinglighet stir hogst som viktiga faktor i beslutet att 4ka med kollektivtrafiken. Aldre
anvéndare tycks prioritera att kollektivtrafiken ska vara ndra avseende plats och att
tillgéngligheten ska vara av tillrackligt god kvalité (t.ex. turtdthet). Respondenter fick
sjdlva tolka vad tillgénglighet och andra faktorer stod for. I vir unders6kning uppger en
tredjedel av seniorkortets anvédndare att kortet ar for begréinsat med avseende pé plats och
tid, sdrskilt for anvdndare som befinner sig i fororten. Man kan spekulera i om
Molndalsbor har anledning att besoka Goteborg i storre utstrickning dn goteborgarna har
att besoka Mdlndal, p.g.a. att staden &r stdrre och har mer att erbjuda. Det innebér att
anvindningen av seniorkortet skulle kunna bli &nnu hdgre om dessa begransningar tas
bort.

4.4. Vilka grupper lyckas inte seniorkortet fanga?

En sérskild analys av &ldre medborgare som har tackat “nej” till erbjudandet av
seniorkortet visade att de flesta bor i Svenljunga som é&r en liten titort med 3600 invanare.
Denna grupp korde bil i storre utstrdckning én seniorkortsanvindare. Denna skillnad kan
formodligen forklaras av bristande tillgdng till kollektivtrafik i Svenljunga jamfort med
Goteborg och Mdlndal. Svenljunga har ett mycket begréinsat kollektivtrafiknét. En annan
faktor som inte undersdktes i denna studie dr hur engangsavgiften har paverkat intresset
for seniorkortet. Denna fraga bor undersokas vidare.

En grupp som seniorkortet inte lyckats attrahera fullt ut dr notoriska bilanvindare. Dessa
bilanvéndare dr de som kor varje dag. De har inte 6kat sin anvidndning av kollektivtrafiken
efter seniorkortsintroduktionen och de &r ofta inte benégna att anpassa sina tider for att
aka med kollektivtrafik. De som svarat att de ofta kor bil dr i storre utstrickning maén,
som tillhor hushdll med hogre inkomst och bor pd landsbygden. For dessa representerar
subventionerad kollektivtrafik inte en tillrackligt hog motivationsfaktor for att 6ka deras
anvindning av kollektivtrafik.

Introduktionstiden for seniorkortet i de tre kommuner som valdes ut var olika. I Géteborg
har invanare fitt tillgang till seniorkortet i 10 &rs tid medan den tiden &dr drygt 2 ar i
Molndal och 7 manader i Svenljunga. G6teborgarna har haft en lang tid att kunna prova
och sprida kunskap om seniorkortet. Saker och ting tar sin tid och det finns ett forlopp for
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varje fenomen. Rogers (Rogers 1995) har studerat innovationer och studerat vilka
faktorer som dr lyckosamma. Hans teori gédr att tillimpa pa seniorkortet. Roger
identifierade fem attribut som bidrar till lyckade innovationer:

- Relativ fordel: innovationen representerar en fordel jamfort med nuvarande
16sningar som anvénds. For seniorkortet kan gratiskortet representera en fordel for
anvindare.

- Kompatibilitet: innovationen anses kompatibel med tidigare erfarenheter och
nuvarande situation. Seniorkortet dr lattare att ta till sig om man redan &r
kollektivtrafikanvindare.

- Komplexitet: nir en innovation anses var komplex sd kommer den inte att spridas
lika bra. Seniorkortet &r lika enkelt att anvénda som ett vanligt kollektivtrafikkort,
som anvéndare behdver man dock anméla sig for att fa tillgéng till tjansten.

- Observerbarhet: nér resultat gér att se blir det béttre spridning. Andra ménniskor
runt om kan se att kortet anvénds och kan prata om det och pa det sittet sprids
information.

- Testbarhet: nér en innovation gér att testa i en begransad tid eller yta &r det léttare
att ta till sig. Seniorkort gér att testa om man anméler sig, 1 Svenljunga kostar det
dock 150 kr om man vill bdrja anvénda det.

Vid inférandet av nya tjénster dar det viktigt att ménniskor far mdjlighet att testa sjédlva for
att skaffa sig erfarenhet. Genom testning kan man sjélv bedoma hur ldtt det ar att anvéinda
en tjénst, hur kompatibelt den dr med ens liv och vilka foérdelar man kan ha av tjinsten.
For seniorkortet kan uppenbara fordelar vara ekonomiska i forsta hand. Efter ett tag kan
anvéindare upptécka andra fordelar sdsom att slippa hitta en parkeringsplats till sitt fordon
nédr man &r i staden. Anvandare pratar med varandra, jimfor sina erfarenheter och pd det
sattet sprids information om olika tjénster och nya produkter. Alla dessa faser tar sin tid
och har sin gang. I Goteborg kan man anta att effekterna har natt sin topp efter 10 ar. I
Molndal och i Svenljunga kommer formodligen effekten 6ka med tiden.

4.5. Begransningar i studien

For att undersoka betydelse av kollektivtrafik for anvindande av seniorkort valde vi tre
kommuner med god/begrinsat utbud av kollektivtrafik. Detta har inneburit att
seniorkortet var tillgdnglig olika lang tid hos anvéndare i dessa tre kommuner. Anvédndare
1 Goteborg har kunnat anvinda sig av kortet i drygt 10 &r medan anvéndare i Mdlndal har
haft seniorkortet 1 2,5 &r och enbart ett halvar for Svenljunga. Seniorkortet dr en vél
etablerad tjanst bland malgruppen 1 Géteborg. Medborgarna har kunnat testa kortet och
se hur de kan anvinda det for resor i kombination med andra fairdmedel de anvénder.
Under denna 10-drsperiod har medborgarna kunnat prata med varandra om
seniorkortstjdnsten och patala for varandra vilka fordelar som finns och hur man kan
anvéinda den. Alla faktorer som Rogers (1995) papekar angdende hur en tjénst sprider sig
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tar tid. Denna tid har varit begrdnsad i Moélndal och dnnu mer i Svenljunga. En
uppfoljning om ett till tva &r kan visa en mer stabil effekt i dessa tvd kommuner.

For att kunna studera hur medborgare prioriterar kollektivtrafik gav vi en lista pa faktorer
att rangordna nir det géller hur viktiga de anser att dessa &r, som t.ex. tillgénglighet,
nérhet, trygghet, komfort, etc. Ingen definition f6ljde med dessa faktorer, respondenterna
fick sjdlva definiera vad de menade. Eftersom dessa faktorer ér breda och tolkas véldigt
olika, var det en fordel att lata personer tolka pé sitt eget sétt och rangordna enligt deras
definition.

4.6. Atgarder for olika aldregrupper

Studien visar att seniorkortet har haft en positiv effekt pd vissa grupper och aktiviteter.
Gratis kollektivtrafik kan vara en bra 16sning for dldres resande och for att behalla sin
mobilitet. Serviceresor, resor till foreningsverksamhet och sociala resor representerar den
storsta potentialen nédr det gdller att attrahera resendrer fradn bil till kollektivtrafik.
Kommungrénserna ér inte alltid till fordel for anvindarna av seniorkort. En utokning av
seniorkortet till regionen skulle formodligen leda till en 6kad anvidndning av befintliga
kunder och en 6kning av nya kunder.

I flera projekt har forskare tagit fram en klassificering av dldre med avseende pa bland
annat deras hilsa och transportanvdndning (Hildebrand 2003, GOAL 2012, Haustein
2012). Dessa studier kunde visa och identifiera heterogenitet bland &ldre och matcha den
med val av transport, ekonomi och aktiviteter beroende pd deras hélsa, ekonomiska
krafter, etc.

Generellt ar det onskvért att bidra till en okad aktivitet och hélsoniva for ménniskor
oavsett deras dalder. Studien visar en positiv korrelation mellan anvéndandet av
seniorkortet och en oOkad daglig motion. Effekter pa mobilitet i form av o6kad
kollektivtrafikanvindning gér hand i hand med miljomélen (reducering av CO- utslépp)
och hilsomélen (0kad fysisk aktivitet)(FN. 2018). I foreliggande undersékning kan det
konstateras att respondenterna generellt hade en god hélsa och rorlighet. Medborgare som
har sémre hélsa och &r 1 behov av hjélp for att rora sig eller har nagon form av sjukdom
ar svarare att fa kontakt med via en sddan har undersokning da deras vilja att svara inte
dr si hog, eftersom de inte dr malgrupp for undersdkningen. Atgirder i form av
subventionerad kollektivtrafik ar utformade for grupper som har béttre hélsa och kan ha
en signifikant paverkan pa deras mobilitet.

Seniorkortsintroduktionen har samtidigt bidragit till mindre Onskvdrda effekter.
Nuvarande undersokning har visat att det skedde en minskning av andelen resor gjorda
med cykel och gang till férman for kollektivtrafiken. Denna 6vergéng, frin cykel/géng
till kollektivtrafiken, ar vanligt forekommande nir subventionerad kollektivtrafik infors
och den sker i alla aldersgrupper, inte enbart bland dldre. Tidigare forskningsstudier visar
att den sponsrade kollektivtrafiken ocksd kan bidra till negativa miljoeftekter samt
hilsoeffekter (Fernley 2013, Ekstrom and Linder 2017, Nilsson, Stjernborg et al. 2017).
Ytterligare insatser krévs for att mojliggora att cyklingen dkar for dldregruppen sérskilt i
staden dér striackor dr korta och dir cykelinfrastrukturen dr utbyggd. Cykling skulle kunna
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vara ett bra alternativ for dldre och det kan ocksa vara ett fairdmedel som gor det mdjligt
att ta med tung packning.

4.7. Framtida forskningsbehov for 6kad anvandning av
kollektivtrafik for aldre

- Hur kan man attrahera nya anvindare?
- Undersdka och utvérdera potential hos den framtida tekniken nér det géller autonoma
bussar: instéllning hos dldre, behov, problem. Det finns en stor diskussion kring

forarlosa fordon dér dldre formagor behovs tas hand om.

- Mobilitetstjanster (t.ex. Mobility as a Service - MAAS) som dr anpassade for dldres
aktiviteter och resmonster och som ér testade av dldre anvéindare.
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o Forskningsprojekt:

Vad tycker du om seniorkortet?

Var vinlig och besvara alla frdgor i1 enkdten. Du far gérna ta hjédlp av ndgon annan
for att besvara enkéten, men tank pd att det &r just dina resor och din uppfattning
som dr viktigt for oss. Fragorna handlar om dina resor som du gér med och utan
kollektivtrafik.

Bakgrundsfrigor
1.

K2 Research 2018:3

Var bor du? [ Géteborg [1 Molndal [0 Svenljunga

Vilket ar ar du fodd?

Kon: [ man I kvinna

Vilken ar din hégsta avslutade utbildning?

[ grundskola/folkskola

[J gymnasium/realskola/komvux (2-3 ar)
O hogskola/universitet (hogst 3 ar)

O hogskola/universitet (langre &n 3 ar)
[ annat, ange:

Vem bor du tillsammans med?

[ bor sjalv i hushallet
[0 Make/maka/sambo
1 Barn

L1 Annan, ange:

| vilken typ av bostad bor du?

L] Lagenhet

L1 Egen fastighet (villa, radhus, parhus)
[ Aldreboende

1 Annat:

Har du gatt i pension?

] Ja, helt
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[l Ja, delvis. Hur manga % jobbar du?
L1 Nej

8. Hur stor ar hushallets totala manadsinkomst efter skatt? Med inkomst
avses lon, arbetsloshetsersattning, ersattning fran forsakringskassa,

pensioner mm.

Fragor om hiilsa

1 Mindre an 8 000 kronor
(18 000 — 16 000 kronor
116 001 — 25 000 kronor
125001 - 35 000 kronor
(135001 - 50 000 kronor
1 Mer an 50 000 kronor
1 Vill inte svara

1 Vet inte

9. Hur bedémer du ditt allmanna halsotillstand?

L1 mycket bra
LI bra

[ acceptabelt
L] daligt

L1 mycket daligt

10. Hur bedémer du din syn idag nar du tittar med bagge 6gonen (eventuellt
korrigerad med glasdgon eller kontaktlinser)?

O Mycket bra
O bra

[0 acceptabel
O dalig

O mycket dalig

11. Hur bedomer du din horsel idag (eventuellt korrigerad med

horhjalpmedel)?

34

O mycket bra
O bra

1 acceptabel
O dalig
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O mycket dalig

12.Hur bedomer du din rérelseformaga idag?

O mycket bra
O bra

1 acceptabel
O dalig

O mycket dalig

13. Hur ofta promenerar du?

OO0 Nastan dagligen

O flera ganger i veckan

O flera ganger i manaden
[0 nagra ganger i manaden
O mer sallan eller aldrig

14. Hur langt stracka kan du ga utomhus, utan hjalp fran nagon annan person

eller hjalpmedel?

1 0-200 meter

1 200-500 meter

1 500 meter

O 1 kilometer

O Mer an 1 kilometer
LI Vetej

15. Har du nagon form av funktionsnedsattning?

O Ja, vilken/vilka:
[l Nej

16. Anvander du nagon form av hjalpmedel?

Fragor om dina resvanor
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L1 Nej
O Ja, vilken/vilka:
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17. Hur ofta vistas du ute, utanfor din bostad?
O nastan dagligen
O flera ganger i veckan

O flera ganger i manaden
[0 nagra ganger i manaden

O mer sallan eller aldrig

18. Hur ofta reser du med bil antingen som forare eller passagerare?
0 nastan dagligen
O flera ganger i veckan

O flera ganger i manaden
[0 nagra ganger i manaden

O mer sallan eller aldrig

19. Hur ofta reser du med kollektivtrafik?
0 nastan dagligen
O flera ganger i veckan

O flera ganger i manaden
[0 nagra ganger i manaden

O mer sallan eller aldrig

20. Vilket transportmedel anvander du framst for att genomfdra dina
aktiviteter? Skriv ett kryss ”X” per kolumn.

InkOp | Service | Traffa | Forenings- | Tasigut | Langre | Skjutsa
folk livet i resor | bekanta
Traning naturen
Kollektiv-
trafik
Bil
Cykla
Ga

Fragor om kollektivtrafik
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21. Hur langt har du fran din bostad till din narmsta hallplats for
kollektivtrafik?

O mindre an 200 meter

O mellan 200 och 500 meter
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O mellan 500 meter och 1 kilometer
U mer an 1 kilometer
O vet e]

22. Hur ofta gar kollektivtrafik fran din ndrmsta hallplats?

O oftare an var 20:e minut

O mellan var 20:e minut och en gang i halvtimmen

O mellan en gang i halvtimmen och en gang i timmen
O nagra ganger om dagen eller mer séllan

O vet ej

23.Kan du aka kollektivtrafik fran din bostad till de platser du 6nskar?

O ja, till de flesta platserna

O ja, till en del av platserna

O nej, bara till nagra av platserna
O nej, inte till nagra platser alls
O vet e]

En del kommuner inom Vastra Gotaland erbjuder sina dldre invanare
Vasttrafik seniorkort. Kortet erbjuds till personer som ar aldre @n 65 ar.
Beroende vilken kommun man bor i sa kan man resa gratis med kortet
under visa tider inom kommungranser. | din kommun har du blivit
erbjuden Seniorkortet och tackat ja till det. Vi ar intresserade att fa veta
vad du tycker om Vasttrafik Seniorkortet.

24.Jag har fatt erbjudandet av ett seniorkort och tackat ja till det:

] Ja
[l Nej
LI Vetej

25. Anvander du ditt seniorkort?

O Ja alltid
[ Ja oftast
O Ibland
O Sallan
O Aldrig
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- [0 Vetej

26.Har du laddat ditt seniorkort med pengar for att resa utanfor tiderna som
erbjuds och/eller utanfér kommungransen?

- [ Ja
- [ Nej
- [0 Vetej

27.Har ditt resande totalt sett férandrats jamfort med innan du fick
"seniorkortet”? Satt ett kryss ”X” vid pastaendet som stammer med din

asikt.

Stammer

Of6érandrat

Stammer inte | Vet ej

Jag har anpassat tider som
jag reser kollektivt for att
kunna resa med
seniorkortet

Kortet har bidragit till att
jag anvander mer
kollektivtrafik idag an jag
gjorde innan inférandet av
kortet

Kortet har inte bidragit till
att jag har prioriterat
kollektivtrafik pa ett annat
satt an jag gjort forut

Kortet ar alldeles for
begransat i tid och plats
for att passa mina behov
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28.0m man tittar specifikt pa vilka aktiviteter du utfor och vilka
transportmedel du anvander, har seniorkortet férandrat ditt resande?

Innan seniorkortet

Efter seniorkortet

Kollektivtrafik

Bil

Ga/
cykla

Kollektivtrafik

Bil

Ga/
cykla

Inkdp

Service/myndighet

Traffa vanner och
familj

Foreningsaktiviteter/
traning

Ta sig uti naturen

Langre resor

Skjutsa bekanta

Ovrigt (ange:

)

29. Har ber vi dig att rangordna vilka faktorer som du anser de viktigaste i
ditt beslut att aka kollektivtrafik:

Faktorer = som | Prioritering (det viktigaste faktor for dig for att
paverkar ditt val | dka kollektiv far en ”1”, den andra faktorer
att aka kollektiv | faren ”2”, och sa vidare till ”6”.

Pris

Trygghet

Komfort

Sakert

Narhet

Tillganglighet

Fragor om bilkoérning

30.Har du korkort?

- [ Ja. Jag tog korkort for personbil (kategori B) ar:
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- [ Nej

31. Har du tillgang till bil i ditt hushall? L Ja O nej

32.Kor du bil? 1 Jad Nej(ga till fraga 38)

33. Hur ofta kor du personbil?
- O hogst 1gg/manad
- O 2-3gg/manad
- O 1ggr/v
- O 2-5 ggr/v
- OO0 Nastan dagligen

34.Hur manga mil per ar koér du i genomsnitt? ___ mil/ar

35. Tycker du om att kora bil?
[J Valdigt mycket
O Mycket
[J Varken eller
O Inte sarskilt
O Inte alls
36. Hur skulle du skatta dig som bilfoérare?
O Mycket bra
[] Bra
O Acceptabel
O Dalig
O Mycket dalig
O Inte aktuellt
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37.Vad anvander oftast bilen till? Skriv ett ”X” per rad.

1 (i liten 2 3 |4 |5(istor
utstrackning) utstrackning)

Inkdp

Service/myndighet - S I I

Tréffa vanner och familj - - == -

Féreningsaktiviteter/traning | - - - |- 1=

Ta sig ute i naturen - - S I

Langre resor - - - |- 1-

Skjutsa bekanta - - S I

38.0m du har slutat kora bil, vad var anledningen? (du kan kryssa flera
alternativ)

[J Pa rekommendation av min doktor

O min partner/familjemedlem rekommenderade mig att sluta
O jag kande mig osdker/radd i trafiken

[0 jag har problem med halsan

O jag upplever svara svarigheter i trafiken

O Av ekonomiska skal

0 mina resebehov kan tillgodoses utan att jag maste kora bil
sjalv

O jag har varit inblandad i en trafikolycka

0 annan orsak:

Fragor om hur du upplever din resa

39.Vad tycker du totalt sett om dina mojligheter att resa med
kollektivtrafik?

mycket n6jd
ndjd

varken eller
missnojd
mycket n6jd
vet ej

Oo0o0o0oOoano

K2 Research 2018:3

41




40. Hur kanner du dig nar du reser med

Buss | Tag | Sparvagn

Farja

Bil | Cykla | Ga

Alltid trygg

Oftast trygg

Ibland trygg

Oftast otrygg

Alltid otrygg

fardmedel

Reser aldrig med detta

Vet gj

Fragor om hur du upplever ditt vardagsliv

41. Deltar du i aktiviteter och samhalle sa mycket som du 6nskar?

- (|
- (|
- (|
- (|

ja

ja, delvis
nej

vet ej

42.Hur n6jd ar du med dina mojligheter att komma ut och att resa (t.ex. g3,
cykla, ta bilen, buss eller tag)

- (|
- (|

O0o0n

mycket n6jd
missnojd
varken eller
nojd
mycket n6jd
vet ej

43.Hur nojd ar du med ditt liv?

- (|
- (|
- (|
- (|
- (|
- (|

Tack for din medverkan!

angdende  “seniorkortet’

42

9

mycket n6jd
ndjd

varken eller
missnojd
mycket missndjd
vet ej

Har du flera synpunkter som du vill dela med dig

var  vénlig

att

skriva

dem nedan:
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K2 ar Sveriges nationella centrum fér forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga
aktorer och naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och hallbara storstadsregioner. Vi utbildar
kollektivtrafikens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik fors pa
vetenskaplig grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmd universitet och VTl i samarbete med Stockholms lans
landsting, Vastra Gotalandsregionen och Region Skane. Vi far stdd av Vinnova, Formas och Trafikverket.

www.k2centrum.se
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