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Sammanfattning 

 

Enligt det så kallade fördubblingsmålet skall antalet resor med kollektivtrafiken fördubblas i Sverige 

fram till år 2020. För att nå upp till detta behövs inte bara investeringar utan även strukturella 

förändringar och nya sätt att tänka kring människors resande, ett synsätt som delas av myndigheter 

och forskningscentra på ett internationellt plan. I detta sammanhang anses det också viktigt att 

behålla yngre resenärer, vilket ställer krav på kollektivtrafiken att framstå som ett attraktivt 

alternativ till motordriven persontrafik. Här syftar det aktuella projektet till att bidra till en förstärkt 

resupplevelse i kombination med stöd för planering och genomförande av resor. Projektet tar 

avstamp i ett utnyttjande av modern informations- och kommunikationsteknologi samt i möjligheter 

inom Webb 2.0 att dela information. Studien, vilken har ett användarcentrerat synsätt på införandet 

av nya system, har bedrivits i form av benchmarking- och omvärldsanalys samt genom samtal i 

fokusgrupper och en iterativ designprocess. Projektet har resulterat i ett förslag till designkoncept för 

en mobil applikation – Kollektivtrafik EXperience, KEX.  

Nyckelord: Användarcentrerad design, kollektivtrafik, Webb 2.0, reseupplevelse, reseplanerare, 

fokusgrupper.
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1 Inledning 

Enligt riktlinjer från statliga myndigheter är målet att dubblera antalet resor med kollektivtrafiken i 

Sverige fram till år 2020 (Vägverket, 2007), ett mål som inte kommer att nås utan strukturella 

förändringar och nya tankesätt kring transportlösningar och människors resande(Brandell  & Lovén, 

2012). Det är också av central betydelse att behålla yngre resenärer och undvika det tapp i resandet som 

sker efter det att ungdomar tar körkort, etablerar sig på arbetsmarknaden eller bildar familj (Ipsos, 

2013). Här finns stora utmaningar för kollektivtrafiken att framstå som ett serviceinriktat och attraktivt 

alternativ till motordriven persontrafik, inte minst genom att erbjuda individanpassade och flexibla 

lösningar som genererar mervärden och positiva reseupplevelser för resenärerna.  

Genom att dra nytta av olika tekniska landvinningar (såsom trådlös kommunikation, GIS-lösningar och 

sensorbaserad information) hoppas kollektivtrafikens företrädare att kunna nå ut till fler kundgrupper 

och tillfredsställa transportbehovet hos fler individer (Brandell & Lovén, 2012). Vid moderniseringen av 

kollektivtrafiken måste också utvecklingen inom Webb 2.0 och de nya mobila kommunikationsmönster 

som etablerats under det senaste decenniet tas i beaktande. Samtidigt ställs det höga krav på 

kollektivtrafikens tillgänglighet för de resenärer som saknar tillgång till ny teknik eller inte har de fysiska 

eller kognitiva förmågor som krävs för att hantera den (Brandell & Lovén, 2012).  

Syftet med detta projekt är att utreda möjligheterna att med den nya kommunikationsteknologin och 

Webb 2.0 stödja kollektivtrafikresenärerna och leverera en starkare resupplevelse. Projektet har 

inriktats på att utreda olika behov men också mot att komma med konkreta idéer till en användbar 

applikation. Då kollektivtrafiken både består av transportlevererande företag, myndigheter och 

resenärer finns här möjligheter att låta information flöda på flera håll genom systemet och 

återanvändas på flera plan och tjäna flera olika syften. I projektarbetet sätts dock resenärernas behov 

och mål i centrum enligt ett användarcentrerat synsätt, bland annat genom en grundlig användaranalys 

av resenärer i åldrarna 20-25 år.  

Projektet, vilket är en del av det Kognitionsvetenskapliga programmet på Högskolan i Skövde, har 

bedrivits i samarbete med Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) under våren 2013. 
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2 Bakgrund 

Teknik- och samhällsutvecklingen är två områden som ofelbart går hand i hand och både driver och drar 

nytta av varandra. Detta kapitel belyser hur nya teknologier och kommunikationsmönster skapar 

möjligheter att nå upp till de samhälls- och miljömål som kollektivtrafiken och dess transportlösningar är 

en del av. 

2.1 Kollektivtrafik och samhällsmål 

Människors resande ökar, inte minst i storstadsområdena. Andelen resor som sker med kollektiva 

färdmedel har legat relativt konstant sedan 70-talet och ligger idag på ca 20 % i ett riksgenomsnitt 

(Ipsos, 2013). Stora variationer finns inom landet och i storstadsregionerna är kollektivtrafikens 

marknadsandel upp emot 50 % medan den på landsbygden och i mindre tätorter är betydligt lägre, ca 

10 % (Vägverket, 2007). För att säkerställa framtida framkomlighet i växande regioner och samtidigt 

minska trafikens miljöpåverkan behöver allt fler resenärer välja kollektiva färdmedel. Trafikverket har, 

på uppdrag av regeringen, i detta avseende tagit fram ett nationellt handlingsprogram för 

kollektivtrafikens långsiktiga utveckling. I utredningen om framtidens kollektivtrafik Koll Framåt från 

2008 påtalas att kollektivtrafikens vision bör vara att fördubbla andelen marknadsandelar till 2020 (det s 

k ”fördubblingsmålet”) och här påpekas också att: ”Kollektivtrafikens utveckling är avgörande för 

fortsatt tillväxt och ökad sysselsättning som är förenliga med långsiktig hållbarhet.” (Vägverket, 2007, s. 

8).  

För att nå upp till fördubbling krävs att kollektivtrafikens attraktionskraft gentemot bilen ökar samt att 

kollektivtrafikens status och varumärke höjs, främst bland dem som reser sällan eller aldrig med 

kollektiva transportmedel (Ipsos, 2013). Enligt Kollektivtrafikbarometern 2012 är aspekter som kvalitet 

och kundnöjdhet i och för sig viktigt, inte minst för att behålla etablerade kollektivtrafikresenärer, men 

det är andra faktorer som driver en utveckling mot ökat resande, nämligen: 

 Användbarhet för resenärerna (d v s relevansen av kollektivtrafiken som transportmedel kontra 

andra transportmedel). 

 Kunskap hos resenärerna (information om hur kollektivtrafiken fungerar och hur den kan 

användas). 

 Produktfördelar (kollektivtrafikens unika fördelar gentemot andra färdmedel, såsom minskad 

stress, möjlighet att koppla av eller arbeta under resans gång etc). 

(Ipsos, 2013) 

Om kollektivtrafikens attraktionskraft ska öka behöver flera förändringar komma till stånd inom 
branschen, vilken idag är förhållandevis produktions- och kostnadsorienterad (Vägverket, 2007). Här 
behövs både nya synsätt och systemförändringar som sätter resenären (dvs kunden) i centrum och 
möjliggör ett enkelt resande utifrån individuella preferenser och aktuella behov. Idag saknas till exempel 
ett dörr-till-dörr-perspektiv på resandet och det behövs även en mer serviceorienterad approach 
(Vägverket, 2007).  

2.2 Ungdomars resande och inställning till kollektivtrafiken 

Ungdomar tillhör den grupp resenärer som mest utnyttjar kollektiva färdmedel (Ipsos, 2013). Ungdomar 

mellan 15 och 19 år som tillfrågats om sina resvanor uppger att ca hälften av deras resor sker med 

kollektivtrafiken (52,1 % enligt Kollektivtrafikbarometern 2012). Denna siffra har varit relativt konstant 

under en längre tid även om det skett en smärre minskning under 2000-talet. I åldersgruppen 20-25 år 

minskar andelen kollektiva resor till 38 % för att i gruppen 25-44 år vara nere i ett snitt på 18,4 %.  
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Kollektivtrafiken tappar i det här sammanhanget främst marknadsandelar till bilkörning och bilåkande 

(Ipsos, 2013). 

Ungdomars attityd gentemot bilen som transportmedel har förändrats sedan 1970-talet från att ha varit 

en viktig frihets- och statussymbol till att idag mest handla om praktiska aspekter (Trafikanalys, 2012). 

Samtidigt som många ungdomar mellan 18 och 25 år ser fram emot att ta körkort och i och med det få 

ett friare resliv upplevs detta inte som något omedelbart mål, framförallt inte för boende i 

storstadsregionerna (Trafikanalys, 2012). Enligt flera undersökningar tror sig yngre personer i större 

tätorter att de gärna skulle fortsätta åka kollektivt om det var ekonomiskt fördelaktigt och smidigare än 

idag (Trafikanalys, 2012; Brandell & Lovén, 2012; Ipsos, 2013). Enligt Trafikanalys (2012) studie om ungas 

resvanor i Stockolm, Östersund och Malmö från 2012 finns en underliggande önskan om att 

kollektivtrafiken skulle fungera bättre. Ungdomarna anser också att kollektivtrafik i sig är något bra 

(Trafikanalys, 2012).  

Dagens unga är, enligt flera studier, mer konservativa än föregående ungdomsgenerationer och lägger 

ett stort ansvar på samhället (och inte på individen) att lösa olika typer av problem (Trafikanalys, 2012). 

Ungdomars attityd gentemot olika transportlösningar är i linje med dessa åsikter och att många anser 

att det är samhällets uppgift att se till att transporterna fungerar smidigt, är miljövänliga och 

ekonomiskt attraktiva.  

2.3 Applikationer och användarmedverkan i samhällets tjänst  

Vilka möjligheter erbjuder då ny teknik till att öka resandet med kollektiva transportmedel och behålla 

sina unga resenärer? Under nedanstående rubriker presenteras aspekter som berör utvecklingen inom 

Internet och möjligheten till interaktion mellan samhällsinvånare och offentliga förvaltningar genom 

webbtjänster och ny kommunikationsteknologi. 

2.3.1 Webb 2.0 

Sedan mitten på tvåtusentalet har Internetanvändningen och kommunikationen via webben förändrats. 

Från att ha varit en plats där etablerade huvudaktörer lagt ut och spridit information till de stora 

massorna består numera webben även av nätverk och virtuella gemenskaper där kunskap byggs nerifrån 

och upp genom många användares medverkan och engagemang (Shang et. al, 2011). Samtidigt som 

många nätsidor idag drivs av en stor mängd användare (såsom Facebook och Wikipedia) på ett 

självreglerande sätt blir också både källkod och data alltmer öppet och tillgängligt för alla. Exempel på 

detta är hur geografiskt och kartografiskt material enkelt kan skapas och distribueras av användare med 

egna GPS: er, såsom t ex OpenStreetMap (OpenStreetMap, 2013). Nätbaserade gemenskaper och 

virtuella mötesplatser förenar således inte bara individer som delar gemensamma intressen utan 

privatpersoner kan också bygga egna system och applikationer genom att samverka ideellt och 

successivt bidra till förbättringar.  

Denna nya semantiska webb där kunskap och information genereras av den stora massan och fritt 

distribueras till allmänheten kallas sedan 2005 för Webb 2.0 (Shang et. al, 2011). Webb 2.0 skapar unika 

möjligheter att öka samhällsmedborgarnas inflytande genom att göra dem till medaktörer och aktiva 

partners i relationen mellan individ och stat eller mellan individ och kommun (Linders, 2012). Samtidigt 

hjälper också tekniken till att stärka konsumenternas makt, inte minst genom snabbheten i sociala 

medier där personliga åsikter om företag eller varumärken kan få både positiva och negativa 

konsekvenser (Fischer & Gullberg, 2012). Det finns således, i förlängningen, demokratiska aspekter av 

Webb 2.0, där både konsumenter och kommuninvånare kan ventilera åsikter sinsemellan men även har 

möjlighet att påverka samhället och marknaden i stort. 
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2.3.2 Crowdsourcingbaserade samhällstjänster  

På grund av den uppmärksammade genomslagskraften hos Webb 2.0 finns idag en växande skara 

samhällsbaserade institutioner som väljer att använda sig av interaktiva webbaserade funktioner för att 

samla in och dela information. Begreppet crowdsourcing kan i detta sammanhang beskrivas som 

”Insamling och spridning av information genom massornas försorg” och betyder bland annat att både 

företag och samhällsinstitutioner kan vända sig till konsumenter och invånare för att låta dessa skapa 

information i kommunens eller företagets tjänst. Genom att erhålla data från ett större antal frivilliga 

och obetalda individer kan till exempel inventeringar eller undersökningar komma till stånd utan att ta 

dyra resurser behöver tas anspråk.  

Exempel på Internetlösningar som syftar till att involvera medborgarna och samtidigt skapa 

samhällsnytta genom crowdsourcing är Fix My Street (Fix My Street, 2013) och Fixa min gata (Fixa Min 

Gata, 2013). Båda dessa webbaserade tjänster gör det möjligt för samhällsinvånare att meddela 

problem och faror på det gatunät som de passerar eller använder sig av. Antalet utvärderingar av denna 

typ av tjänster (d v s vilken information som verkligen läggs in och vilken nytta de ansvariga väghållarna 

har av densamma) är än så länge begränsat. Enligt en utvärdering av Fix My Street från 2007 har 

webbtjänsten många brister, inte minst då den duplicerar andra kommunikationskanaler såsom 

kommunernas egna hemsidor eller rapportering via telefon (King & Brown, 2007). Fix My Street är 

dessutom begränsad i sin utformning och ett ”Sense Of a Virtual Community” saknas. De invånare som 

trots allt lägger in information upplever således ingen gemenskap med andra användare och den 

feedback som erhålls (i form av åtgärder från väghållarnas sida) är inaktuell och otillräcklig. Här menar 

King och Brown (2007) att en annan användardriven hemsida för Londons invånare, BRAIN (BRAIN, 

2013), lyckats bättre, bland annat för att den ger användarna en större frihet att kommunicera i fritext 

och forma sitt virtuella nätverk efter egna behov. Just vikten av belöningssystem för ett aktivt 

deltagande, till exempel genom olika former av feedback, är centralt för välfungerande 

nätverksbaserade gemenskaper (Blanchard & Markus, 2004). 

2.3.3 ICT och transportproblemen 

I många delar av världen står transportsystemen idag inför stora och svårövervinnliga utmaningar 

(Miller, 2011). Resandet ökar i många regioner och det finns ett omfattande behov av nya och mer 

effektiva system.  Ju mer mättat transportsystemet blir desto mer känsligt blir det också för olika typer 

av störningar. Möjligheten till dyra och omfattande investeringar från samhällets sida är också ofta 

begränsad (Miller, 2011).  

Samtidigt som kollektiva färdmedel på många håll kroknar under sina åtaganden skapar 

informationsteknologin nya möjligheter till styrning, informationsspridning och bildande av 

gemenskaper: ”Information technologies and social computing have demonstrated capabilities to foster 

cooperation by dramatically lowering the barriers to many-to-many communication and group 

formation” (Miller, 2011, s. 26). Dagens informations- och kommunikationsteknologi (ofta benämnd 

ICT), vilken inbegriper såväl sensorbaserad positioneringsinformation via trådlösa nätverk som GIS-

system, kan samla stora mängder information från geografiskt spridda enheter och dela den på kort tid. 

Tillsammans med Webb 2.0 skulle ICT kunna användas inom transportsidan för ett bättre utnyttjande av 

de etablerade system som finns och för samverkan kring problemlösningar för den enskilde resenärens 

transportbehov (Miller, 2012; Brandell & Lovén, 2012). 

En aspekt i detta sammanhang är vikten av samordnade informationssystem inom kollektivtrafiken och 

dess aktörer (Wennerström, 2011). Enligt den nya svenska kollektivtrafiklagen från den 1 januari 2012 

får företag fritt etablera kommersiell kollektivtrafik var som helst i hela landet (Näringsdepartementet, 
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2010). Samtidigt säger lagen också att alla kollektivtrafikföretag är tvingade att lämna information om 

sitt trafikutbud till ett gemensamt system för trafikantinformation. Enligt ett förslag från Samtrafiken år 

2011 bör den obligatoriska datan i detta avseende bestå av tidtabellsdata, service- och komfortdata, 

bytes- och anslutningsdata, planerade trafikändringar (tåg) och tillgänglighetsdata (tåg) (Wennerström, 

2011). Som kompletterande data föreslår Samtrafiken bland annat trafikstörningsinformation, 

hållplatskoordinater och stationsinformation. 

Ett försök till att stödja resenärer i deras resande genom användande av ny teknik är de reseplanerare 

och applikationer som utnyttjar information och öppen källkod från trafikföretagens sida för att leverera 

aktuell tidtabellsdata och möjliga resvägsalternativ. Exempel på sådana applikationer är Res i Stockholm 

(Res i Sthlm, 2013), Skånetrafikens reseplanerare (Skånetrafiken, 2013) och Tågtavlan (Tågtavlan, 2013). 

Flera reseplanerare har ett multimodalt perspektiv på resandet och kan beräkna restider inklusive gång- 

eller cykelväg till hållplatser och leverera jämförbar data. Dock saknas det i de flesta fall 

realtidsinformation om var färdmedlet befinner sig liksom möjligheter för resenärerna att bidra med 

information eller att samkoordinera resor sinsemellan. Den aktuella teknikutvecklingen skapar dock allt 

bättre förutsättningar för att göra denna typ av information mer tillgänglig och lättanvänd, vilket borde 

kunna utnyttjas för att jämna ut belastningen i trafiksystemen men även för att attrahera nya resenärer. 
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3 Problemområde  

Kollektivtrafiken uppfattas idag vara av central betydelse för en hållbar utveckling, inte minst i 

storstadsregionerna där transportsystemen blir allt mer mättade trots omfattande investeringar och 

utbyggnad (Brandell & Lovén, 2012).  Då andelen resande som väljer kollektiva transportmedel behöver 

öka i relation till mindre hållbara transportslag finns ett behov av att underlätta och stödja det kollektiva 

resandet och förenkla för kollektivtrafikresenärerna att på olika sätt optimera sina transporter och 

kombinera olika trafikslag. Här erbjuder dagens mobila informations- och kommunikationsteknologi en 

rad möjligheter, inte minst genom applikationer som stödjer insamling och delning av information 

mellan resenärer och trafikföretag.  

Ungdomar under 25 år tillhör den åldersgrupp som utnyttjar kollektivtrafiken i störst utsträckning (Ipsos, 

2012). Efter 25-årsstrecket faller andelen resor med kollektivtrafiken drastiskt, främst till förmån för bil. 

Bland unga vuxna anser dock många att de gärna skulle fortsätta åka kollektivt om det var enkelt och 

ekonomiskt fördelaktigt. Samtidigt ställer denna åldersgrupp stora krav på effektivitet och 

informationsspridning från trafikföretagens sida (Trafikanalys, 2012).  

Ungdomar är ofta bra trendsättare. De individer som växt upp under 90-talet är också vana 

teknikanvändare och har lätt för att ta åt sig och lära sig nya applikationer och webbtjänster. Denna 

generation ställer emellertid även krav på teknikens användbarhet och attraktionskraft, inte minst då 

det gäller omedelbar feedback, snabb inlärning och inbyggda belöningssystem. (För litteratur om den 

digitala generationen, se t ex Prensky (2001) eller Palfrey och Gusser (2008)). 

Ovanstående omständigheter leder till intressanta frågeställningar kring mobila applikationers potential 

hos kollektivtrafikens resenärer, inte minst genom att inkludera tekniker inom Webb 2.0. 

Problemområdet för denna studie omfattar därmed möjligheten att med ny teknik underlätta och stödja 

resandet med kollektiva transportmedel, men också möjligheten att från trafikföretagens sida samla in 

information för att höja effektivitet och servicegrad. Projektet har fokus på unga resenärer i 

åldersgruppen 20-25 år och ett multimodalt ”dörr-till-dörr”-perspektiv på resandet. Följande 

frågeställningar utreds: 

- Hur ser unga vuxnas kollektivtrafikresor ut och vilka upplevelser och behov ger de upphov till?  

- Hur använder unga vuxna ICT och Webb 2.0 och hur ser de på utnyttjandet av dessa tekniker 

som stöd för resandet med kollektivtrafiken? 

- Hur skulle en applikation som inkluderar ovanstående tekniker kunna se ut för att attrahera 

denna åldersgrupp utan att exkludera andra resenärer och användare? 
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4 Metod och genomförande 

Projektet omfattar en studie av möjligheterna för ny teknik inom ICT och Webb2.0 för att stödja 

informationsbehovet och förbättra resupplevelserna hos unga vuxna kollektivtrafikresenärer och 

mynnar ut i ett förslag till designkoncept för en mobil applikation. Studien utgår från ett 

användarcentrerat och situerat synsätt på interaktionsdesign där användarens förutsättningar och mål 

sätts i fokus. I detta kapitel beskrivs och motiveras metod- och teknikval för kunskapsinhämtning, 

användaranalys och design. 

4.1 Användarcentrerad design och användbarhet 

Användbarhet är ett brett och flitigt använt begrepp inom system- och interaktionsdesign. Samtidigt 

som uttrycket indikerar att system och produkter ska vara lätta att lära sig, förstå och använda omfattar 

det även en rad andra områden som leder till ökad effektivitet och tillfredsställelse hos användarna 

(Benyon, 2010). För att säkerställa användbarheten hos ett system eller en produkt behöver därmed 

även aspekter som tillgänglighet, säkerhet, hållbarhet och acceptans beaktas vid utformningen (Benyon, 

2010). För att människor ska ta till sig och uppskatta ett nytt system måste detta också uppfattas som 

trovärdigt, värdefullt och bekvämt. Ett ramverk som ofta tillämpas i det här avseendet är PACT (People, 

Activities, Contexts, Technologies), vilket sätter användaren i centrum i design- och 

utvecklingsprocessen (Benyon, 2010). Begreppet användbarhet kan i detta sammanhang ses som ett 

mått på balansen mellan de fyra faktorer som ingår i PACT-ramverket (Benyon, 2010). 

 

Fig 1: PACT-ramverket sätter användaren i centrum (fritt efter Benyon, 2010). 

Inom användarcentrerad design (ACD) tillämpas inte bara PACT utan även en rad analysmetoder och 

designtekniker för att bibehålla fokus gentemot de användare som systemet är till för. Sådana metoder 

är olika typer av användaranalyser, utformning av personas och scenarion och ett iterativt arbetssätt där 

designfaser och tester på verkliga användare avlöser varandra under hela systemets utvecklingscykel 

(Benyon, 2010; Barnum, 2010). Här menar många forskare att designprocessen behöver betraktas som 

en förhållandevis experimentell och oförutsägbar verksamhet och att det är omöjligt att i förväg 

bestämma ett systems slutliga funktionalitet och utseende i detalj (Carroll, 2000; Lueg & Pfeifer, 1997). 

4.2 Studiens design 

Studien har utgått från litteraturstudier där såväl vetenskapliga artiklar som offentliga utredningar och 

informationsmaterial från kollektivtrafikens olika aktörer har studerats. För att få en mer dagsaktuell 

och konkret bild av användandet av ny teknik inom området har dessa kompletterats med 

benchmarking och omvärldsanalys av populära och för ämnet intressanta applikationer. Benchmarking 

är en metodik som hämtats från företagsekonomin och handlar om att jämföra processer och 

Contexts

Activities
TechnologiesPeople

Requirements

Opportunities
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prestationer mellan företag eller enheter för att utvärdera vad som gör vissa koncept marknadsledande 

och andra inte (Karlöf, 2009). Benchmarking kan här ses som ett ”lärande av goda exempel” men är 

också ett sätt att få inspiration till nytänkande där etablerade och fruktbara idéer återvinns (Karlöf, 

2009). Omvärldsanalys kan å sin sida beskrivas som en framtidsorienterad process som syftar till att 

”bevaka och analysera omvärldsinformation och dra strategiska slutsatser av den” (Genf & Laurent, 

2008, s. 8). Omvärldsanalys, som bland annat används inom företagsekonomin för underlag till 

bedömningar av hur en viss marknad kan utvecklas, är ett brett begrepp som används i många olika 

sammanhang. Den gemensamma nämnaren för denna typ av metodik är dock att processen bedrivs 

systematiskt och målinriktat (Genf & Laurent, 2008).  

Med indata från ovanstående metoder som bas har sedan en grundlig användaranalys genomförts, 

vilken riktat sig till kollektivtrafikresenärer i åldrarna 20-25 år. Att genom kvalitativa studier verifiera 

användarnas behov och mål är centralt inom användarcentrerad design, vilket bland annat påtalas av 

Cooper, Reinmann och Cronin (2007), Benyon (2010) och Carroll (2000). I föreliggande studie har 

användaranalysen bedrivits i form av diskussioner i fokusgrupper med ovan nämnda litteratur- och 

omvärldsstudier som stöd. Fokusgrupper är en kostnadseffektiv och givande metod för att samla 

djuplodande data om människors värderingar, önskemål och åsikter (Patton, 2002). Metoden utmärks 

också av ”att den genererar nya idéer som formas av ett socialt sammanhang” (Wibeck, 2010, s. 150) 

och används inom ACD för att i ett tidigt skede utvärdera målgruppens intresse och generella inställning 

till ett system (Benyon, 2010). Även om resultatet från fokusgrupper inte alltid går att generalisera till 

större och mer heterogena grupper har det i regel en hög ekologisk validitet. Dessutom kan ofta 

resultatet, under förutsättning att gruppsamtalet genomförts och analyserats på ett professionellt sätt, 

transfereras till närliggande ämnesområden (Wibeck, 2010). 

Genom triangulering av resultatet från de olika metoderna har projektet avslutats genom ett förslag på 

ett designkoncept på en mobil applikation för kollektivtrafikens resenärer (se figur 2).  

 

Fig 2: Triangulering av insamlad data till förslag på designkoncept. 

 

Syftet med designen har varit att skapa förutsättningar för en starkare och bättre resupplevelse för unga 

resenärer och samtidigt vrida synen på kollektivtrafik mot faktorer som servicegrad och kundnöjdhet. 

Designkonceptet i den aktuella studien innehåller användbarhetskrav och funktionella kriterier samt 

konceptuella idéskisser och ett scenario. Att i ett tidigt skede i designprocessen undvika avancerade hifi-

prototyper och istället rikta designen mot enklare skisser och konceptuella idéer leder ofta till bättre 

användbarhet då det förhindrar låsningar och ett alltför stort teknikfokus på funktionalitet och detaljer 

(Carroll, 2000; Cooper et. al, 2007). Hur PACT svarar mot de faktorer som inverkar på designförslagets 

utformning ur ett resenärsperspektiv åskådliggörs i tabell 1 nedan. 

 

Benchmarking
och 

omvärldsanalys

LitteraturstudierAnvändaranalys

Designkoncept



Sida 9 

 Tabell 1: PACT-ramverket och dess tillämpning i aktuellt projekt ur ett resenärsperspektiv 

People Resenärer 

Activities Leta information, dela information, komma ihåg tider och platser, hitta 

spår/hållplats, betala, vänta, resa, komma hem, komma till jobbet 

Contexts Utomhus, inomhus, på bussen, på tåget, offentligt, hemma, på jobbet 

Technologies ICT, Webb 2.0, GIS  

 

Beroende på möjligheterna att genom crowdscourcing samla in data finns dock ytterligare aspekter på 

begreppet användare i det aktuella sammanhanget (se tabell 2 nedan). 

Tabell 2: PACT-ramverket ur ett samhälls- och transportleverantörsperspektiv 

People Företrädare från trafikföretag och myndigheter, tågpersonal, buss- och 

taxichaufförer 

Activities Sammanställa och utvärdera information, skicka ut information, förstå och 

analysera förändringar, dra slutsatser 

Contexts På kontoret, på bussen, på tåget 

Technologies ICT, Webb 2.0, GIS samt egna system 

 

Projektet har genomdrivits i en iterativ process där kunskapsinhämtning och design överlappat och 

återknutit till varandra (se figur 3 nedan). Interaktionsdesign ses här som en reflektiv process som sker i 

dialog mellan designern och det material han eller hon har tillgängligt (Fällman, 2004). 

 

Fig 3: Arbetsprocessen har bestått av iterativa designfaser som återkopplats till insamlad information. 
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5 Benchmarking och omvärldsanalys 

I föreliggande studie har benchmarking och omvärldsanalys bedrivits översiktligt och syftat till att ta 

reda på trender inom kollektivtrafiken och i vilken utsträckning dagens informationssystem och 

applikationer tillgodoser resenärernas behov. Datainsamlingsteknikerna i dessa processer, vilka bestått 

av kortare enkäter och telefonintervjuer samt enklare test av mobila reseapplikationer, motiveras av 

projektets resurs- och tidsmässiga begränsningar samt av behovet av ingångsdata för användaranalysen. 

Kunskapsmålen med undersökningarna åskådliggörs i tabell 3 nedan medan en grundligare presentation 

av upplägg och genomförande beskrivs längre fram i detta kapitel. 

Tabell 3: Frågeställningar som utretts via benchmarking och omvärldsanalys  

Datainsamlingsteknik Benchmarking Omvärldsanalys 

 

Enkät och telefonintervju 

Vilka applikationer finns och 

vad är det som gör dessa till 

succéer? 

Vilka behov finns hos 

resenärerna? Framtidsområden 

för mobila applikationer? 

 

Genomsök och snabbtest av 

mobila reseapplikationer 

Vilka förtjänster och svagheter 

har olika reseapplikationer ur 

ett användbarhetsperspektiv?  

Hur kan denna kunskap 

utnyttjas vid design av en ny 

applikation? 

Finns det några uppfattningar 

om applikationernas 

användbarhet och popularitet i 

media? 

5.1 Enkäter och telefonintervjuer 

Enkäter är en tidseffektiv datainsamlingsteknik vid kvalitativa studier, framförallt om informanterna är 

geografiskt spridda eller svåra att nå på andra sätt (Kylén, 2004). Intervjuer ger i allmänhet mer 

djuplodande information än enkäter men är i regel mer tidskrävande, såväl för intervjuaren som för de 

som utfrågas (Kylén, 2004). I föreliggande studie motiveras upplägget med en kombination av dessa 

metoder av målet att samla in så mycket relevant information som möjligt från ett fåtal källor på kort 

tid. Genom att ha ett pragmatiskt förhållningssätt till informationshämtningen har denna kunnat ske på 

informanternas villkor och efter deras intresse och tidsramar.  

5.1.1 Upplägg och genomförande av enkäter och telefonintervjuer 

Lämpliga informanter valdes ut genom bekvämlighetsurval bland professionella kontakter från VTI’s 

sida. Urvalet riktade sig mot tjänstemän inom kollektivtrafiksfären med relevant erfarenhet av 

projektets problemområde. Såväl statliga samarbetsorgan som privata aktörer och forskningscentra 

kontaktades och totalt deltog sju personer i studien (två kvinnor och fem män).  

För att introducera projektet till informanterna och låta dessa fundera kring dess frågeställningar i lugn 

och ro sändes tre enkätfrågor ut via mejl tillsammans med ett kort följebrev (se Bilaga 1). I mejlet 

erbjöds informanterna att ge svar via telefon om detta föredrogs. Av de sju deltagande informanterna 

valde två att enbart svara på frågorna via mejl, två svarade på frågorna via telefon och två personer 

svarade kortfattat via mejl och utvidgade sina svar vid ett uppföljande telefonsamtal. Samtliga 

telefonsamtal memorerades genom manuella anteckningar. Alla medverkande ställde sig positiva till 

projektet som helhet och flera av dem var intresserade av att få ta del av resultatet. 
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5.1.2 Resultat av intervjuer och mejlsvar 

Informanterna hade många samstämmiga åsikter även om synen på resenärernas behov och 

reseapplikationernas syfte i viss mån varierade. En informant påtalade att ”kollektivtrafiken inte i sig 

själv blir bättre genom fler och bättre appar”, men att dessa naturligtvis kan stödja resenärerna och 

dessutom lyfta fram kritik och synliggöra kvalitetsbrister och problem. En annan informant menade å sin 

sida att på många håll är kollektivtrafiken idag så pass mättad och utsatt för störningar att den 

traditionella planerade resan enligt uppsatta tidtabeller och förutbestämda rutter på sikt kommer att 

försvinna. Istället förutspås resandet att mer och mer handla om ad hoc-lösningar och möjligheten att ta 

sig mellan två geografiska platser enligt rådande förutsättningar (trafikflöden, framkomlighet, 

tillgänglighet, säkerhet mm). Detta synsätt är förenligt med internationella rapporter och 

framtidsanalyser där flera forskare menar att kollektivtrafiken står inför ett paradigmskifte med allt fler 

resenärer, föråldrade och sårbara transportsystem med små utbyggnadsmöjligheter och allt knappare 

resurser till samhällsekonomiska investeringar (Miller, 2011). En informant påtalade att utbudet av 

tjänsterna inom kollektivtrafiken är alltför produktionsstyrda och rigida och att de inte är anpassade 

efter individuella behov och önskemål. Även detta uttalande stämmer väl överens med rapporter från 

kollektivtrafikens aktörer och statliga myndigheter (Vägverket, 2007; Brandell & Lovén, 2012). 

Det multimodala perspektivet och möjligheten att byta trafikslag på ett enkelt sätt framhölls av flera 

informanter. Idag finns det ingen aktör på marknaden som fångar hela resan och dörr-till-dörr-

perspektivet, vilket i sig är en brist. Ett av problemen i detta sammanhang är att de olika leverantörerna 

av trafikinformation, störningsinformation och kartdata arbetar i olika system. Cykelkartorna är till 

exempel kommunernas ansvar, varför dessa har varit svåra att samköra gentemot reseplanerare och 

övrig trafikinformation. När det gäller den multimodala resan påtalade en av informanterna att det från 

politiskt håll också finns en uttalad önskan att förenkla denna och stödja byten mellan olika trafikslag.  

Resenärernas behov rör sig också, enligt flera av informanterna, om tillförlitlig realtidsdata och 

distribution av störningsinformation. Realtidsinformation (såsom t ex förseningar på grund av den 

aktuella trafiksituationen eller oförutsedda händelser) är, ur trafikföretagens perspektiv, inte detsamma 

som störningsinformation (som t ex signalfel eller planerade förändringar). Dessa hanteras därför på 

olika sätt. Konkret realtidsdata, som levererar exakt information om var bussen eller tåget befinner sig 

just nu, levereras i dagsläget inte ut till resenärerna. Kvalitén i störningsdata varierar också, enligt en av 

informanterna, mellan olika leverantörer, vilket i sig kan skapa kundrelaterade problem. En annan 

informant påpekade att det idag saknas lösningar som kan göra hela resan roligare, t ex genom spel. 

Ytterligare intressant information som resenärerna kan ha behov av är framkomlighet och tillgänglighet 

för funktionsnedsatta individer. Slutligen framhöll en av informanterna betalsystemen inom 

kollektivtrafiken som problematiska: ”Biljetter och betalning - idag är det en djungel som hindrar väldigt 

många att åka kollektivt”. Även om betalsystem inbegriper teknik- och säkerhetsaspekter som ligger i 

periferin till problemområdet för det aktuella projektet är denna synpunkt värd att ta i beaktande. 

När det gäller reseappar och webbplatser som används idag var flera informanter överens om att Res i 

Sthlm (Res i Sthlm, 2013) är mycket användbar och populär. Andra reseappar på kollektivtrafiksidan som 

nämndes var ResRobot (Resrobot, 2013), Tågtavlan (Tågtavlan, 2013) och Google Kollektivtrafik (Google 

Kollektivtrafik, 2013). Vissa av applikationerna är enligt informanternas åsikt enkla och användarvänliga 

(Google Kollektivtrafik och Res i Sthlm) medan andra är något sämre ur användbarhetssynpunkt (t ex 

ResRobot). En informant tipsade om Trafiken.nu (Trafiken.nu, 2013), en webbplats som har som 

ambition att samla all trafikdata men som ännu inte är fullt utbyggd. Idag finns enligt informanterna 

ingen reseplanerare eller trafikapp på kollektivtrafiksidan som använder sig av crowdsourcing eller 

sociala medier. Två informanter nämnde dock appen Waze (Waze, 2013) där bilister kan sprida och dela 
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med sig av trafikstörningsinformation i en virtuell gemenskap. Viktiga aspekter att ta hänsyn till vid 

utformningen av en crowdsourcingbaserad applikation för kollektivtrafikens resenärer är, enligt 

informanterna, följande: 

 Enkelhet 

 Attraktionsförmåga 

 Informationens tillförlitlighet 

 Att appen fångar rätt behov samtidigt som den vänder sig till en bred publik och når ut till en 

kritisk massa 

 Att redovisa informationens källor och tid (d v s när den las upp) 

 Plattformsval 

5.2 Översikt och snabbtest av applikationer  

Som en uppföljning till intervjuerna gjordes sökningar på Internet efter reseapplikationer. I detta 

sammanhang eftersöktes också information om olika applikationers syfte, utvecklingshistorik, 

användningsfrekvens och attraktionskraft. Följande applikationer valdes ut för en översiktlig 

utvärdering:  

 Skånetrafiken (Skånetrafiken, 2013) - Lokal reseplanerare för flera trafikslag. Mobilapp. 

 Google Kollektivtrafik (Google Kollektivtrafik, 2013) - Rikstäckande reseplanerare för flera 

trafikslag. Webbplats. 

 ResRobot (ResRobot, 2013) – Rikstäckande reseplanerare för flera trafikslag. Mobilapp. 

 Tågtavlan (Tågtavlan, 2013) – Rikstäckande reseinformation för tågresenärer. Mobilapp. 

 Waze (Waze, 2013) – Global social app för fordonstrafikanter. Mobilapp. 

Samtliga av ovanstående applikationer fungerar i Skåne och fyra av dem är rikstäckande. För att snabbt 

få en bild av applikationernas användbarhet utformades ett enkelt test enligt följande upplägg: 

1) Planering av en resa mellan användarens nuvarande position, d v s ”Östra Odarslöv 181 i Lund” 

och slutdestinationen ”St Olofsgatan 56, Landskrona” .  

2) Kontroll av korrekthet i resultat. 

3) Utvärdering av multimodalitet och flexibilitet i val av resväg 

4) Kontroll av möjlighet att lagra resor 

5) Grafisk presentation och estetik 

6) Kontroll av möjlighet att lämna information 

7) Övriga synpunkter 

 

Anledningen till att applikationerna inte genomgått ett traditionellt användbarhetstest, såsom kognitiv 

genomgång eller en heuristisk utvärdering (se t ex Barnum, 2011) beror på projektets begränsningar. 

Syftet har inte varit att utvärdera de enskilda applikationerna i detalj utan att få en grundläggande 

förståelse kring deras funktionalitet och utseende. 
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5.2.1 Sammanställning av resultat från applikationstest 

De olika applikationerna har både likheter och skillnader, inte minst då det gäller val av trafikslag. En 

sammanställning av testets utfall hos de fem utvalda applikationerna presenteras i tabell 4 nedan. 

 
Tabell 4:  

 Skånetrafikens 

Reseplanerare 

Google 

Kollektivtrafik 

ResRobot Tågtavlan Waze 

Gick resan att 

planera från 

dörr till dörr? 

Ja. Hanterar 

både adresser 

och nuvarande 

position. 

Ja. Hanterar 

adresser. 

I viss mån. Nej. Ingen 

reseplanerare. 

Begränsad 

adress-

täckning. 

Trafikslag? Gång, 

Buss+Tåg. 

Gång, Cykel, 

Bil, Buss,Tåg. 

Buss+Tåg. Tåg. Bil. 

Flera resvägar? Ja. 

Tidtabellsinfo 

Ja. 

Tidtabellsinfo 

Ja. 

Tidtabellsinfo 

Nej.   Ja.  

Möjlighet att 

välja trafikslag? 

Nej. Föreslår 

buss och tåg. 

Ja. Buss eller 

Tåg kan t ex 

väljas. 

Nej. Föreslår 

buss och tåg. 

Nej. Nej. 

Kartfunktion? Ja.  Ja.  Ja. Nej. Ja. 

Prisinformation? Ja. Nej. Nej. Nej.  Nej. 

Störnings-

information? 

Ja. Nej. Nej. Ja. Ja. 

Möjlighet att 

dela eller lägga 

in information? 

I viss mån. Via 

hemsidans 

Kundtjänst. 

Nej. Nej. Ja. Delning av 

synpunkter via 

Tågtwitter. 

Ja. Social 

app . 

Möjlighet att 

lagra resor? 

I viss mån. I viss mån. Ja. Mycket 

smidigt! 

Ja. Ja. 

Tilltalande? Ja. Ja.  I viss mån. Ja. Ja. 

Tydlig? Ja. I viss mån. I viss mån. I viss mån. Ja. 
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6 Diskussioner i fokusgrupper  

I detta kapitel beskrivs genomförande, analys och resultat av diskussionerna. Då problemställningen 

fokuserar på ungdomars resande riktades urvalet mot unga vuxna med erfarenhet av resor med 

kollektivtrafiken.  

6.1 Rekrytering av deltagare till fokusgrupper 

Två fokusgrupper genomfördes, varav en i tog plats Malmö och en i Landskrona. Rekryteringen skedde 

med hjälp av den s k snöbollsmetoden där två kontaktpersoner i den yttre bekantskapskretsen 

utnyttjades för att hitta ytterligare deltagare (för snöbollsmetoden, se Langemar, 2010 eller Wibeck, 

2010). Kontaktpersonerna rekryterade informanter till grupperna bland sina vänner, vilket ledde till att 

deltagarna i respektive grupp kände varandra väl. Ett urval i redan existerande grupper har både för- och 

nackdelar men kan bland annat utnyttjas för att fånga tyst kunskap och få till en avslappnad och öppen 

atmosfär (Wibeck, 2010). De deltagande informanterna var alla mellan 20 och 25 år. Totalt deltog tio 

personer varav tre män. Fem av informanterna var från regionen (Skåne) medan fyra var inflyttade från 

övriga delar av landet. En informant hade endast bott i Sverige en kort tid. 

6.2 Genomförande av fokusgrupper 

Gruppdiskussionerna genomfördes hemma hos kontaktpersonerna för respektive grupp, vilket bidrog till 

en avslappnad och gemytlig miljö. I första hand eftersträvades ostrukturerade gruppsamtal med en låg 

deltaganderoll av moderatorn och stor frihet hos deltagarna att berätta om sina personliga upplevelser 

och tankar, ett arbetssätt som förordas av bland annat Wibeck (2010).  

Diskussionerna varade i ca 1.5 timme och delades in i två delar. Den första delen i båda fokusgrupperna 

genomfördes utan något konkret stimulusmaterial där informanterna ombads prata fritt om sina 

reseupplevelser och erfarenheter med kollektivtrafiken. En intervjuguide användes som stöd för att 

komma med lämpliga frågor och för att förstå om deltagarnas berättelser kunde relateras till något 

specifikt behov eller beteende som kunde kopplas till den aktuella problemställningen i projektet (se 

Bilaga 2). Efter den första sejouren hölls en kort paus för fika. Den andra delen av den första 

fokusgruppsdiskussionen inleddes med en presentation av ett stimulusmaterial i form av en designskiss 

på en mobil applikation (se figur 4 nedan). Moderatorn introducerade skissen med ett kort scenario för 

att ge deltagarna en kontext att placera applikationen i (se figur 5) och bad sedan informanterna att 

komma med spontana kommentarer och tankar.  

 

Fig 4: Stimulusmaterial för fokusgrupp ett. Skiss på applikation. 
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”Konrad är 19 år och har precis flyttat till Malmö för 

att plugga på högskolan. Just nu bor han i Kvarnby 

hos bekanta till sina föräldrar men han letar efter 

bostad närmre centrum och skulle gärna vilja dela en 

lägenhet med andra studenter. Än så länge har han 

bara träffat sina klasskamrater ett fåtal gånger och 

han känner inte dem särskilt väl ännu. Han har 

nätkompisar i sta’n som han lärt känna via ett 

dataspelnätverk men dessa har han aldrig träffat IRL 

och ingen av dem pluggar på högskolan. Annars 

känner han inga ungdomar i sta’n.” 

Fig 5: Stimulusmaterial för fokusgrupp ett. Scenario om Konrad. 

 

 I den andra delen av fokusgrupp nummer två ersattes skissen och scenariot med en mer bred 

diskussion kring den tänkta appen och dess eventuella innehåll och funktionalitet i relation till tidigare 

diskuterade ämnen. Orsaken till detta var att det var svårt att få till en diskussion kring 

stimulusmaterialet vid den första gruppen.  I den andra fokusgruppen följdes också vissa 

problemställningar upp som hade aktualiserats av den första gruppen. Detta för att se om åsikterna 

kring olika företeelser stämde överens grupperna emellan. 

Diskussionerna dokumenterades genom röstinspelning och i viss utsträckning av korta 

observationsanteckningar. 

6.3 Analys och resultat av fokusgrupper 

Gruppdiskussionerna transkriberades relativt ordagrant, d v s någonstans mellan nivå 2 och 3 enligt 

Linells tre transkriptionsnivåer (Wibeck, 2010). Materialet analyserades sedan horisontellt på en 

beskrivande analysnivå för att finna återkommande teman och ämnen. Utöver den tematiska analysen 

undersöktes de olika ämnesaspekternas inbördes förhållande enligt analysmetoden ”topikala stigar och 

landmärken” (Wibeck, 2010). Rent praktiskt innebar analysmetoderna att transkriptionstexterna 

färgkodades och organiserades enligt ämneskategorier och samtalsmönster. 

Då diskussionerna inte bara handlade om olika konkreta reseupplevelser som har en direkt koppling till 

kollektivtrafiken utan också om informanternas användning av och inställning till sociala medier och 

informationsteknik i allmänhet delades analysresultatet upp i tre grupper. I den första redogörs för 

deltagarnas konkreta reseupplevelser där ett antal huvudteman specificerats. I grupp nummer två 

presenteras informanternas syn på sociala relationer och förpliktelser gentemot andra människor och på 

vilket sätt de föredrar att kommunicera. I den tredje gruppen tas deltagarnas åsikter om 

teknikanvändning upp, liksom hur de ser på informationssamhället och på möjligheten att samla in och 

distribuera data över Internet eller andra nätverk. 

6.3.1 Reseupplevelser 

Generellt sett hade informanterna både positiva och negativa reseupplevelser att dela med sig av. Vissa 

teman var återkommande i båda grupperna och nämndes flera gånger under respektive samtal, medan 

andra endast förekom i någon av grupperna och avhandlades vid ett tillfälle. Bland de återkommande 
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temana kan nämnas betalning, tids- och störningsinformation samt i viss mån trängsel, trygghet och 

trafiksäkerhetsaspekter. När det gäller service och bekvämlighet kom detta även upp under båda 

diskussionerna men här hade grupperna skilda åsikter och uppmärksammade inte riktigt samma typ av 

problem. Det bör påtalas att flera av informanterna var vana användare av Skånetrafikens reseplanerare 

(Skånetrafiken, 2013) och dessutom mycket nöjda med den. 

Betalning 

Merparten av informanterna beklagade sig över krånglet med enstaka biljetter. Idag är det omöjligt att 

köpa biljett på bussen, vilket i stort sett alla informanter tyckte var negativt. De flesta menade att det i 

och för sig går att betala via mobilen, men att detta inte alltid är optimalt och att det idag är mycket 

krångligt och omständigt eftersom WyWallet måste användas. Att betala med VISA-kort direkt på 

färdmedlet, vilket idag är möjligt på regionbussarna och på vissa stadsbussar, är enligt informanterna 

det absolut smidigaste för enstaka resor. 

De deltagare som pendlade ofta och laddade sina reskort (s k Jojokort) månadsvis var mycket nöjda med 

betalningssystemet. Man ansåg dock att laddningsställena var för få och att den lägre spärren för 

laddningsbelopp på kortet, som idag är tvåhundra kronor, var oförsvarbar, framförallt för ströåkande 

resenärer och turister. En informant var också uppenbart oinformerad om var hon kunde ladda sitt kort, 

trots att hon var beroende av det i sin vardag. Ytterligare aspekter på betalning är information om vilka 

zoner som olika hållplatser ligger i och var kortet egentligen gäller. Även om flera av informanterna var 

vana kollektivtrafikresenärer hade de generellt sett begränsad kunskap om resvägar och 

betalningszoner utanför de egna etablerade pendlingsrutterna.  

Tidsaspekter och störningsinformation 

Merparten av informanterna menade att det förekom förseningar, framförallt på tågen, men att de ofta 

trots allt var tolererbara. En viss skillnad mellan städerna var dock uppenbar här. I Malmö var 

toleransnivån för förseningar lägre och där blev man uppenbart irriterad om informationen på de 

digitala tavlorna vid busshållplatserna inte stämde på ett par, tre minuter. I Landskrona ansåg 

informanterna att enstaka förseningar på fem-tio minuter kunde vara acceptabelt under förutsättning 

att man kom fram i hyfsad tid. Ett problem med busstrafiken som endast påtalades av informanterna 

från Malmö var att bussarna ofta gick före utsatt tid eller inte kom alls, trots att tavlorna indikerade 

något helt annat.  

Informanterna från Landskrona använde alla Skånetrafikens reseplanerare rutinmässigt för att få 

information om avgångstider, förseningar och tågspår. Även deltagarna från Malmö använde appen 

men det är oklart i vilken utsträckning och i vilka sammanhang. En av informanterna från Malmö sa att 

hon för det mesta bara gick till busshållplatsen och väntade på att en buss skulle dyka upp, utan att läsa 

några tidtabeller eller planera i förväg. De flesta andra deltagare tycktes dock planera sitt resande med 

kollektivtrafiken mer noggrant och en av informanterna berättade att hon ofta la in påminnelser i 

relation till avgångstiderna i mobiltelefonen för att inte missa bussen eller tåget.  

Även om informanterna var medvetna om att reseplaneraren levererar användbar information menade 

merparten att appen inte kan ersätta visuell eller muntlig information på tågstationer eller hållplatser 

och inte heller kan ersätta chaufförernas geografiska kunskaper om hållplatslägen och adresser. Flera 

var också intresserade av att veta mer konkreta anledningar till förseningarna och även 

allvarlighetsgraden, inte minst för att kunna planera ersättningsresor eller be om skjuts. När det gäller 

personalens bemötande och servicegrad tas denna upp under punkten ”Service och bekvämlighet” sist i 

detta avsnitt. 
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Trängsel 

Flera av informanterna poängterade att tågen ofta var överfulla och att man saknade information om 

korta tågset i reseplaneraren. Även bussarna kunde vara trånga, dock i mindre utsträckning. Just vid av- 

och påstigning menade flera deltagare att det ofta blev korvstoppning och mycket trängsel, vilket i vissa 

fall lett till incidenter och att resenärer trillat omkull. En av informanterna berättade att det så gott som 

alltid var rusning från hennes skola till det avgående tåget och att det ofta utvecklades till en tävling om 

att få en sittplats på väg hem. Även om flera menade att det kanske inte alltid var särskilt obekvämt att 

stå, framförallt inte om det var korta avstånd, tyckte de ändå att de borde kunna kräva en sittplats och 

att det dessutom upplevdes som farligt ur trafiksäkerhetssynpunkt med överfulla vagnar och stående 

passagerare. 

Trygghet 

Alla informanterna var överens om att de sällan känner sig otrygga på bussen eller tåget, även om det 

kan finnas berusade eller stökiga personer ombord under fredags- och lördagskvällar. Den otrygghet 

som trots allt upplevs är oftast förknippad med vissa stationer eller hållplatser, och då främst sådana 

som ligger under mark eller har begränsad insyn. Sådana hållplatser undviks i stort sett alltid på kvällar 

och nätter, framförallt om resandet ska ske på egen hand. En av informanterna berättade att hon hellre 

tar bussen än tåget vid kvällsresor trots att det innebär väsentligt längre restid, och detta endast på 

grund av att tågstationen upplevs som obehaglig och osäker. Ett problem som förstärker otryggheten 

vid underjordiska stationer är den dåliga täckningen för mobiltelefoner. Två av informanterna berättade 

att det gärna ringer någon i familje- eller bekantskapskretsen när de är på väg hem ensamma sent på 

kvällen, inte minst för att lugna ner sig själva.   

Service och bekvämlighet 

Medan informanterna från Malmö påtalade den bristande servicekänslan hos personalen, och då 

framförallt på bussarna, menade deltagarna från Landskrona att de sällan eller aldrig har fått något 

direkt dåligt bemötande. De två fokusgrupperna var dock överens om att busschaufförerna ibland 

upplevs som stressade och inte alltid tar sig tid att svara på frågor eller hjälpa till på annat sätt. Här 

menade framförallt deltagarna från Landskrona att tågpersonalen var betydligt lugnare och mer 

serviceinriktad. Informanterna från Malmö upplevde busschaufförerna som direkt okunniga och 

ointresserade av resenärernas behov. Bussarna kördes också ofta alldeles för fort och ryckigt. Båda 

grupperna hade dock viss förståelse för att chaufförernas arbete både var tidspressat och 

tålamodsprövande. 

Socialt resande 

När det gäller resandet upplevde inte deltagarna direkt detta som en social aktivitet, snarare tvärtom. 

Vid frågan om vad de gjorde medan de väntade på hållplatsen eller reste svarade de allra flesta att de 

betraktade sina medresenärer, tjuvlyssnade på samtal och ibland också fantiserade om och spekulerade 

i medresenärernas bakgrund och identitet. Flera informanter berättade att de ofta kollade mobilen, att 

de ibland spelade spel eller surfade men att de också bara kunde sitta och fundera eller vila sig, under 

förutsättning att de hade sittplats, förstås.  

6.3.2 Sociala relationer och förpliktelser 

När en eventuell social applikation som stöd för resandet diskuterades påtalade många av 

informanterna att de inte var några flitiga användare av sociala medier i dagsläget. Även om merparten 

av dem kollade Facebook dagligen skrev de sällan eller aldrig om sig själva där. De var heller inte särskilt 
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intresserade av att få veta några detaljer om perifera vänner eller av att dela med sig av information till 

okända människor. Att skriva inlägg i forum eller liknande upplevde de som krångligt och ointressant, 

och i viss mån också att läsa den typen av information. De var medvetna om risken för kränkningar och 

otrevligt beteende på nätet och var generellt skeptiska till allmänna forum där synpunkter och klagomål 

kunde formuleras ”hur som helst”. Även om de kommunicerade med hjälp av mobiltelefonen, till 

exempel via appar som Whatsapp (Whatsapp, 2013), så skedde detta oftast inom den närmaste 

vänskaps- och familjekretsen. Här kunde dock kontakten vara ganska tät, ofta flera gånger om dagen. 

Möjligheten av att dela med sig av sin resposition diskuterades också, liksom det eventuella behovet av 

att leta reda på möjliga reskamrater i sin geografiska närhet. En av informanterna berättade att de inom 

hennes familj ibland använde sig av appen Life360 (Life360, 2013) för att kunna följa varandras 

geografiska positioner, vilket främst skapade en trygghet för en av föräldrarna. När detta nämndes 

menade ett par av informanterna att detta i och för sig kanske kunde vara en bra idé i vissa lägen men 

att det lika gärna kunde upplevas som obehagligt att dela ut den typen av information, oavsett om det 

skedde till familjemedlemmar eller vänner. Ett par av informanterna tyckte att det i och för sig kunde 

vara smart att få reda på var vännerna i ett sällskap befann sig, om man till exempel kommit ifrån 

varandra och det fanns risk för att mobiltelefonen inte skulle höras, medan flera deltagare å andra sidan 

poängterade att en sådan funktion liknade ”stalking” och att de verkligen inte ville att t ex alla 

Facebook-kontakter skulle veta var de var. Eventuella missbruksaspekter på en sådan funktion kom 

också på tal och flera informanter poängterade att en sådan applikation kunde förstärka kränkande 

kontrollbeteenden inom familjer och leda till integritetsproblem.  

Som påtalats tidigare upplevde inte deltagarna sina resor som några sociala aktiviteter. Visst reste de 

gärna tillsammans med vänner ibland, men detta kunde lika gärna lösas med hjälp av personliga sms 

eller telefonsamtal. Att hjälpa okända medresenärer till ett smidigare resande upplevdes som relativt 

ointressant.  De flesta av informanterna menade dock att de dock gärna tog del av information från 

andra, förutsatt att denna redovisades överskådligt och korrekt och gynnade deras aktuella situation.  

När det gäller möjligheten att lämna synpunkter till kollektivtrafikens företrädare var det ingen av 

informanterna som uttryckligen påpekade att detta saknades eller var komplicerat. Alla informanter 

hade dock starka åsikter om kollektivtrafiken och två av informanterna har även stött på tågvärdar som 

delat ut enkäter eller bett resenärerna att meddela till trafikföretaget om sina synpunkter (så som att 

det kan vara mycket trångt på vissa tåg).  

6.3.3 Teknikanvändning 

Informanterna var alla födda mellan 1988 och 1993 och tillhör således en generation som växt upp med 

mobiltelefoner och Internet. Appar och sociala medier borde därmed vara trivial vardagsmat, liksom 

olika tekniska bruksföremål och möjligheten att bli nådd var som helst. Samtidigt som deltagarna var 

medvetna om teknikens möjligheter uttryckte flera av dem också en realistisk syn på teknikens 

begränsningar. Informanterna påtalade vid flera tillfällen och i olika sammanhang att inte alla grupper av 

människor varken har tillgång till eller kunskap om avancerade mobiltelefoner. Likaså poängterade de 

att det fanns begränsat med täckning på vissa ställen, att mobiltelefonen kunde ha slut på batteri och 

att vissa funktioner var belagda med säkerhetsrisker eller upplevdes som alltför krångliga att hantera 

med mobilen.   

Ingen av informanterna tyckte att ny teknik eller nya applikationer var särskilt spännande ”för sin egen 

skull”. Ett par av deltagarna menade att medlemmar av föräldragenerationen kunde vara uppslukade av 

olika interaktionsmöjligheter via både dator och telefon men att de själva var måttligt roade. Vissa 

informanter spelade spel ganska ofta på mobilen medan andra inte gjorde det alls. Samtliga deltagare 
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erkände att de var mycket bekväma och att de följde minsta motståndets lag när det gällde både teknik 

och kollektivtrafik. Tekniskt krångel och omständiga procedurer accepterades inte. Deltagarna påtalade 

också att de gärna slipper söka efter information själv och menade att informationen helst ska komma 

till dem i rätt förpackad form. 

Som påtalats tidigare fanns en skeptisk hållning till att dela ut personlig realtidsinformation till såväl 

obekanta som bekanta. När det gäller samhällets möjligheter att samla in information om medborgarna 

tycktes denna dock vara mer tolerant. En av informanterna påtalade i detta sammanhang att hon inte 

hade några som helst problem med övervakningskameror och inte kunde förstå de som var skeptiska till 

detta. Ytterligare en informant hänvisade till möjligheterna att lagra koordinater från mobiltelefoner och 

menade att om en myndighet hade samlat in den informationen för att använda vid brottsutredningar 

eller liknande hade hon haft en större tolerans för att lämna ut sin position, jämfört med om vännerna 

hade kunnat följa henne i realtid.  
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7 Designkoncept 

Med de aktuella frågeställningarna som utgångspunkt har ett designkoncept för en mobil applikation 

utarbetats i en stegvis process. I det första steget har applikationen ramats in och kategoriserats enligt 

Linders typologi för ICT-lösningar (Linders, 2012) samtidigt som aspekter på nätbaserade gemenskaper 

berörts. I steg två har ett antal användbarhetskrav för applikationen specificerats och i det tredje och 

sista steget presenteras en konceptuell prototyp i form av enklare skisser och ett scenario.  

7.1 Kategorisering av designlösning och generella krav på sociala medier 

7.1.1 Typologiska aspekter på designlösning 

Vid utveckling av ICT-applikationer som syftar till att stödja samarbetet mellan samhällsinvånare och 

offentliga myndigheter och förvaltningar finns olika val att göra. Beroende på vilken teknik som används 

och vilka syften som finns med en applikation kan den utformas som C2G (Citizen to Government), G2C 

(Government to Citizen) eller C2C (Citizen to Citizen) (Linders, 2012). Här påpekar Linders (2012) att det 

både finns möjligheter att verka inom en enskild typologi och att sammanbinda flera metoder för att få 

en mer holistisk approach. Det senare har bland annat utnyttjats av Chicago i USA för att underlätta 

snöröjningen i kommunen (Linders, 2012). Om vi i vårt fall ersätter Government med Kollektivtrafikens 

Aktörer (KA) och byter ut Citizen till Resenärer kan vi beskriva valmöjligheterna för den aktuella appens 

design enligt nedanstående tabell: 

Tabell 5: Klassificering av ICT-lösningar mellan Kollektivtrafikens Aktörer (KA) och dess resenärer. 

 Resenärer till KA KA till Resenärer Resenär till Resenär 

Metod Crowdsourcing Öppen data / API: er Webb 2.0 

 

Utförande 

Resenärerna rapporterar 

om sina resor och resval. 

KA samlar in och 

sammanställer data för att 

fatta beslut. 

KA levererar 

planerings- och 

störningsinformation. 

Resenärerna fattar 

beslut. 

Resenärerna rapporterar 

om sina resor och resval. 

Resenärerna fattar beslut. 

 

Inom kollektivtrafiksidan finns i dagsläget varierande möjlighet till uppdatering av 

förseningsinformation. I flera fall levereras störningsinformation till reseplanerare och liknande men det 

finns samtidigt inga sensorer som sänder ut realtidskoordinater från bussar eller tågset. För att behålla 

och stärka förtroendet mellan resenärer och trafikleverantörer behöver den levererade informationen 

vara korrekt. Då det i nuläget finns starkt begränsade möjligheter att erhålla tillförlitlig realtidsdata från 

trafikföretagens sida föreslås en lösning att denna information istället delas mellan resenärerna och att 

denna applikation kategoriseras enligt nedanstående tabell: 
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Tabell 6: Möjliga ICT-lösningar hos en ny applikation för Kollektivtrafikens resenärer.  

 Resenärer till KA  KA till Resenärer 

Etablerade reseappar  

Resenär till Resenär 

Typ av data Positionerings-

information, valda 

resor, åsikter. 

Restider, resvägar, 

trafikslag, 

prisinformation, 

störningar. 

Positioneringsinformation, 

valda resor, åsikter. 

Beslutsunderlag Resmönster, 

kundnöjdhet. 

Planering av resa 

utifrån tider och 

geografi. 

Val av resa utifrån 

resmönster och sociala 

faktorer. 

 

Dagens reseplanerare på kollektivtrafiksidan är i regel placerade i den mellersta kategorin, vilken 

markerats med grå text i tabell 6 ovan. Med tanke på fokusgruppernas nöjdhet med den regionala 

appen från Skånetrafiken uppskattas behovet av nya applikationer inom detta område (d v s KA till 

Resenärer) vara förhållandevis litet. Möjligheterna för en ny applikation borde därmed finnas i de två 

andra områdena (d v s Resenärer till KA samt Resenär till Resenär) samt genom bred samverkan och 

utnyttjande av information på tvären mellan dessa tre kategorier. Det finns också utrymme för 

förbättrad funktionalitet hos existerande reseappar genom att dra nytta av t ex kalender- och 

påminnelsefunktioner i smarta mobiltelefoner.  

7.1.2 Sense Of a Virtual Community 

I tabell 5 och 6 ovan redogörs för möjligheterna med Webb 2.0-lösningar låta resenärer dela information 

med varandra. Samtidigt redovisar fokusgrupperna att det kollektiva resandet inte direkt ses som en 

social aktivitet och att samhörigheten med medresenärerna längs en resrutt upplevs som mycket liten. 

Vad krävs då för att virtuella gemenskaper ska fungera och kan denna kunskap utnyttjas vid design av 

Webb 2.0-lösningar i en mobil applikation för dessa resenärer? 

Vid studier och implementering av nätbaserade gemenskaper hänvisas ofta till myrsamhällen och deras 

självreglerande struktur (Kolbitsch & Maurer, 2006). Här menar forskare att myrsamhällen koordineras 

demokratiskt genom arbetsmyrornas feromonbaserade kommunikation (på mellan tio till tjugo 

doftämnen) samt genom ett antal instinktiva och inbyggda regler (Kolbitsch & Maurer, 2006). Det finns 

dock väsentliga skillnader mellan dessa samhällen och nätbaserade gemenskaper, inte minst då 

människans kommunikationsmönster är långt mer mångfacetterat än myrornas. För att en gemenskap 

utan fysiska kontakter ska fungera behöver det finnas en emotionell förankring hos medlemmarna som 

skapar nödvändiga band dem emellan men också upprätthåller etiska och moraliska aspekter. För att 

skapa ett sådant ”Sense Of a Virtual Community” (SOVC) menar Blanchard och Markus (2004) att 

medlemmarna bland annat behöver få stöd från varandra samtidigt som de upplever att de har 

förpliktelser. Enligt Blanchard och Markus (2004) är också möjligheten att identifiera olika medlemmar i 

gruppen centralt för att ett ömsesidigt förtroende ska etableras. Om en virtuell gemenskap ska bibehålla 

sin attraktionskraft är det en stor fördel om den modereras (Wise & Thorson, 2006). Moderering och 

koordination kan ske genom att ett antal aktiva medlemmar tar på sig en ledande roll och styr 

kommunikationen och applikationsanvändningen i en viss riktning (Kittur & Kraut, 2008).  
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Om vi både ska ta resultatet från fokusgrupperna och ovanstående resonemang i beaktande måste 

resenärernas integritet respekteras samtidigt som det finns förutsättningar för SOVC. Detta förutsätter 

anonymitet samtidigt som det i viss mån går att identifiera trogna användare. 

7.2 Användbarhetsaspekter och krav  

Med ovanstående kunskap som grund har följande användbarhetsaspekter för en mobil reseapplikation 

som stödjer unga vuxnas resande satts i fokus: 

 Informationsutnyttjande 

 Integritet och anonymitet 

 Tillgänglighet 

 Enkelhet och attraktionskraft  

 Belöningssystem 

Ett antal krav har specificerats, varav följande fyra berör funktionella systemkrav för resornas planering: 

 Applikationen bör grundas på en väl fungerande och uppskattad reseplanerare med möjlighet 

att planera resor med alternativa resvägar och trafikslag utifrån befintliga positioner, hållplatser 

och adresser. Kravet anses vara uppnått när 85 % av användarna klarar av att genomföra en 

resplan från dörr till dörr i ett strukturerat användbarhetstest. 

 Reseplaneraren bör kunna leverera störningsinformation i form av driftsproblem, omläggningar, 

olyckor mm. Kravet anses vara uppnått när 75 % av störningarna på kollektivtrafiknätet 

rapporteras inom en tidsrymd på 20 minuter till reseplaneraren samt när 85 % av användarna i 

ett användbarhetstest uppgett att det förstått informationen.  

 Reseplaneraren bör innehålla information om prissystem och betalningsmöjligheter. Kravet 

anses vara uppnått när 85 % av användarna kan leverera korrekta uppgifter angående priszoner, 

betalningsmöjligheter och laddningsställen i ett strukturerat användbarhetstest.  

 Reseplaneraren bör ha stöd för påminnelser och schemaläggning av resor samt lagring av 

frekventa resrutter. Kravet anses uppnått när 85 % av användarna i ett användbarhetstest kan 

lägga in planerade resor och skapa påminnelser för dessa. 

Ovanstående krav, vilka alla kan kopplas till aspekterna informationsutnyttjande, tillgänglighet och 

enkelhet ovan, kan mätas kvantitativt genom användbarhetstester (för strukturering och utförande av 

sådana, se t ex Barnum, 2011). När det gäller leverans av information från trafikföretagens sida kan 

detta mätas genom informationslagring och kvantitativ utvärdering. 

Följande två systemkrav är kopplade till informationsutnyttjande samt till resenärernas integritet och 

anonymitet: 

 Applikationen ska stödja leverans av anonymiserade kvantitativa datamängder till 

trafikföretagen. Detta krav anses vara uppnått när trafikföretagen erhållit data från resenärerna 

på 10 % av kollektivtrafiknätet och där flera trafikslag, linjer och tider finns representerade. 

 Applikationen ska stödja delning av anonymiserad positionerings- och resupplevelseinformation 

mellan resenärer. Detta krav anses vara uppnått när ovanstående krav är uppnått samt när 10 % 

av resenärerna uppger att de någon gång tagit del av eller delat information genom användande 

av applikationen.  

Ovanstående krav kan mätas kvantitativt genom informationslagring samt genom enkäter eller 

intervjuer. 
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När det gäller användbarhetskrav som kan kopplas till applikationens attraktionskraft, enkelhet och 

inbyggda belöningssystem finns följande tre krav specificerade: 

 Applikationen ska vara estetiskt tilltalande och attrahera unga resenärer. Kravet anses uppnått 

när 80 % av användarna i ett strukturerat användbarhetstest, som riktats mot individer mellan 

18 och 25 år, anser att applikationen är tilltalande och när 60 % av dem kan tänka sig att 

rekommendera applikationen till en kompis. 

 Applikationen ska ha ett belöningssystem som syftar till att förstärka resupplevelsen hos unga 

resenärer. Kravet anses uppnått när 80 % av användarna i ett strukturerat användbarhetstest, 

som riktats mot individer mellan 18 och 25 år, anser att applikationen är underhållande och gör 

en resa med kollektivtrafiken till en bättre upplevelse.  

 Applikationen ska upplevas som säker och trygg att använda, utan risk för felhantering av 

personuppgifter. Kravet anses uppnått när 90 % av de som någon gång använt appen medger att 

de känt sig trygga och bekväma med att lämna ut sina uppgifter. Detta krav kan utvärderas med 

hjälp av enkäter eller intervjuer. 

7.3 Prototypskisser 

Skisserna nedan beskriver ett förslag på applikation, Kollektivtrafiken EXpericence (KEX), med möjlighet 

att leverera och ta emot positioneringsinformation i realtid samt med möjlighet att rapportera och ta 

emot medresenärers resupplevelser i form av reshumör. Designlösningen tar avstamp i existerande 

reseplanerare för att bibehålla igenkänningen hos etablerade användare. Samtidigt utvidgas 

informationskonceptet till att ta hänsyn till hela resupplevelsen och i viss mån tillföra kollektivtrafikens 

aktörer ett mer upplevelsebaserat och serviceinriktat tänkande. 

Vid utformningen av skisserna har bland annat följande designprinciper beaktats (Cooper et al, 2007): 

 ”Imagine users as very intelligent but very busy.” (Cooper et al, 2007, s. 45) 

 “The computer does the work and the person does the thinking.” (Cooper et al, 2007, s. 249) 

 “In early stages of design, pretend the interface is magic.” (Cooper et al, 2007, s. 122) 

 “All idioms must be learned; good idioms need to be learned only once.” (Cooper et al, 2007, s. 

275) 

 “A visual interface is based on visual patterns.” (Cooper et al, 2007, s. 294) 

Fokus i prototyparbetet har följaktligen riktats mot möjligheterna att från resenärernas sida få en tydlig 

visuell bild av en planerad resas status samt att få kognitivt stöd av applikationen genom 

minnesfunktioner och påminnelser. 

7.3.1 Reseplanerare med utökade funktioner 

Många aktuella reseplanerare används flitigt och har blivit mycket populära, vilket både 

benchmarkingen och fokusgruppsdiskussionerna bekräftat i föreliggande studie. Det borde emellertid 

vara möjligt att utöka såväl funktionalitet som informationstyp i existerande reseappar så att ytterligare 

stöd erhålls för resor utanför de etablerade resvägarna (där t ex det aktuella kortet inte gäller) och att 

även länka påminnelsefunktioner till olika resplaner. Geografisk information om laddningsställen för 

reskort eller information om var det går att köpa biljetter och liknande borde också vara möjlig att 

leverera från trafikföretagens sida. 
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Fig 6: Skiss över reseplanerare med utökad funktionalitet 

7.3.2 KEX – upplevelser med kollektivtrafiken 

Kex står för ”Kollektivtrafik EXperience” och syftar till att bidra till en mer upplevelsebaserad och 

serviceinriktad syn på kollektivtrafikresor genom rapportering av resenärers känslor i form av reshumör. 

Att dela med sig av sitt reshumör skulle kunna bidra till en bättre resupplevelse (i och med möjligheten 

att få ventilera sin emotionella status i den aktuella situationen) men också till möjligheten att välja bort 

resor som ser ut att vara oattraktiva eller obehagliga. Genom Kex får resenärerna också möjlighet att 

bidra med sin resposition för att visa realtidsposition och hastighet för det aktuella färdmedlet. 

Kommande resenärer längre fram längs linjesträckningen kan på detta sätt uppskatta och bedöma när 

bussen eller tåget når fram till deras hållplats. 

 

Fig 7: Kex använder sig förslagsvis av befintlig reseplaneringsdata och kopplar detta till resenärernas 

levererade positionering och rapporterade reshumör. 
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Fördelarna med att låta resenärerna stå för realtidsinformationen är flera. Dels kan positioneringsdata 

för flera Kex-anslutna resenärer användas för att skapa medelvärden och spridningstal för bedömning av 

tillförlitligheten i levererade koordinater, dels kan realtidspositionerna samlas in för analys av 

resmönster och beläggningsgrad från trafikföretagens sida. Genom att göra resenärerna medvetna om 

realtidsdatans ursprung (d v s att den har sin grund i andra användares användning av Kex) erhålls 

troligtvis en större tolerans för avvikelser och bortfall än om den hade levererats av trafikföretagen. Vid 

eventuella fel finns också en möjlighet att irritationen vänds mot applikationen i sig och inte mot 

kollektivtrafikens representanter, vilket skulle vara att föredra. När det gäller insamling av den 

kvantitativa informationen ur Kex måste resenärernas integritet och anonymitet vara i fokus.  Samtidigt 

är det av största vikt att meddela användarna av Kex att deras respositioner kommer att samlas in och 

användas för olika ändamål.  

 

     

Fig 8: Schematisk samt kartbaserad visning av Tåg nr 1’s position när resplanen utgår från punkt E.  

 

7.3.3 Reshumör i KEX 

Anledningen till att begreppet ”reshumör” har valts istället för begrepp som ”resomdöme” eller 

liknande är att ett humör uppfattas som personligt tillstånd och inte som en direkt kritik gentemot en 

annan part. Det borde vara möjligt för ett reshumör att spegla en resupplevelse och därmed också 

kopplas till aspekter som servicenivå och förseningar, men det behöver inte vara på det sättet. I och 

med att ett reshumör anges istället för ett klagomål eller kritik försvagas också kopplingen mellan en 

inrapporterad status och de eventuella förväntningar på åtgärder som applikationen skulle kunna ge 

upphov till. Det kan således vara upp till trafikföretaget att ta del av den här informationen och använda 

den till förbättringar eller att helt enkelt bara låta resenärerna meddela vandras humör. 

Förslag på reshumör med kopplingar till möjliga synpunkter på resan är följande: 
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Fig 9: Förslag på ett antal humör att rapportera till Kex. 

 

För att få en bild av det aktuella reshumöret längs en linje eller vid en hållplats behöver det 

sammanställas och komprimeras. En resenär som vill veta hur statusen är på det tåg som han eller hon 

planerar åka med är knappast intresserad av samtliga resenärers enskilda humör, utan vill snarare få 

reda på om det förekommer t ex trängsel eller om det är stökigt eller otrevligt på ett generellt plan. I 

figur 10 nedan presenteras ett förslag på sammanställning av reshumör med möjliga tolkningar.  

 

Fig 10: Förslag på visning av rapporterade humör för vald resa eller hållplats och möjliga tolkningar av 

dessa. 
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7.3.4 Belöningssystem och förstärkt resupplevelse 

För att få resenärerna att attraheras av appen måste den vara tilltalande och rolig att använda. Det 

måste också finnas en morot som lockar användare till att rapportera positioner och reshumör till sina 

medresenärer och belönar flitigt användande. Detta skulle kunna ske genom att appens funktionalitet 

blir allt mer avancerad och mångfacetterad ju mer den används (så fungerar t ex Waze där användaren 

måste köra ett antal mil med appen igång för att få tillgång till humören).  Det måste dock finnas starka 

incitament för nya användare att dela information och belöningssystemet bör därför också bygga på 

mer eller mindre omedelbar feedback. Samtidigt bör det vara utformat så att oseriösa och inadekvata 

humör inrapporteras i mindre omfattning. 

En möjlighet att belöna användare som delar information och samtidigt förstärka resupplevelsen är att 

introducera någon form av spel. Förslagsvis förutsätter spelfunktionen i Kex tre saker:  

 Att användaren befinner sig vid en hållplats eller längs en buss- eller tåglinje. 

 Att applikationen används och att användarens position är aktiv och delas ut i systemet. 

 Att användaren har rapporterat in ett reshumör. 

Spelet kan sedan utformas kring reshumören där inrapporterad information utnyttjas för att bestämma 

förutsättningarna för spelet på olika sätt. Resenären skulle te x kunna spela med sitt valda humör, 

antingen mot sig själv eller mot andra Kex-användare (se figur 11). 

 

 Fig 11: Idéer till spel där rapporterade reshumör används som ingångsvärden eller spelpjäser. 

 

7.4 Scenario 

Genom att arbeta med scenarier i designprocessen erhålls en stor tolkningsfrihet avseende 

applikationens tekniska lösningar och utseende samtidigt som dess användning beskrivs på ett mycket 

konkret sätt (Caroll, 2000). Enligt Cooper et al (2007) bör ett scenario riktas gentemot specifika uppgifter 

och personan (d v s den arketypiska användare som scenariot handlar om) bör grunda sig på en realistisk 

användaranalys. I nedanstående scenario grundar sig personan Sanna på fokusgrupperna som beskrivits 

i kapitel 6. 

7.4.1 Sanna åker buss 

Sanna är en van pendlare med både buss och tåg. Hon är tjugo år gammal, singel och från en mindre 

stad med relativt korta avstånd där hon bott i stort sett hela sitt liv. Hon har ett etablerat nätverk med 

gamla vänner och hennes föräldrar, som hon pratar nästan dagligen med, bor på landet endast ett par 

mil bort. Beroende på om hon ska till sitt tillfälliga arbete på sjukhuset eller till högskolan, som båda 

ligger i en något större stad tre mil från hennes bostadsort, tar hon buss eller tåg. För att komma till 
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stationen måste hon ta stadsbuss eller cykla då det är alldeles för långt att gå. Däremot ligger 

regionbussens hållplats nära hennes bostad. Sanna har skiftande arbetstider enligt ett fastlagt schema 

och det händer att hon jobbar både kvällar och helger. Hon reser i stort sett alltid ensam och är noga 

med att komma i tid. På fritiden brukar hon umgås med kompisar, plugga eller motionera. Hon spelar 

gärna spel på nätet, såsom Wordfued eller Candy Crush, och hon kollar snabbt av Facebook varje dag 

även om hon i stort sett aldrig skriver där. För att kommunicera med vänner skickar hon sms eller 

använder Kik. Antalet vänner som hon kommunicerar frekvent med på det här sättet består av en grupp 

på ca femton personer.  

Idag är det måndag och Sanna ska upp tidigt för att jobba på sjukhuset. Via reseplaneraren har Sanna 

kvällen innan lagt in veckans arbets- och skolschema med förvalda avgångar för de trafikslag hon brukar 

ta (tåg till skolan och buss till sjukhuset) och även aktiverat påminnelsefunktionen för att få en 

väckningssignal en timme innan den förvalda bussen ska gå. När hon nu väcks den här morgonen ser 

hon att det snöar kraftigt och hon blir lätt nervös. Efter att ha ätit frukost och gjort sig i ordning får hon 

ett meddelande från reseappen som indikerar att bussen, nr 142, är försenad, vilket är lite märkligt 

eftersom hennes hållplats endast är den tredje från bussens startposition. Dessutom brukar bussarna 

alltid gå, oavsett väglag eller väder. I informationen från trafikföretaget, som visas i en liten ruta vid 

resplanen, står det ”driftstörning” vilket inte säger henne särskilt mycket. Inga uppgifter om någon ny 

tid finns där heller. Hon loggar snabbt in på busslinjens humörstatus där hon kan se om det finns några 

resenärer på bussen som lagt upp sina humör. I vanliga fall har bussen ett antal trogna resenärer som 

loggar in varje morgon och ibland lägger även chauffören upp sig. Nu är busslinjen helt tom. Ingen 

beräknad resenärsposition är synlig heller. Sanna börjar få onda aningar. Bussen verkar inte ens ha 

lämnat första hållplatsen. Hon vet att om hon ska hinna ta tåget måste hon agera snabbt, framförallt om 

hon ska cykla i det här vädret. Hon försöker minnas vad första hållplatsen för 142:an heter men kommer 

sedan på att hon kan följa bussens linjesträckning baklänges på kartan i appen för att kolla på den första 

hållplatsens humör. Jodå, mycket riktigt. Fyra stressade kaniner och tre sura gubbar. Tydligen står där en 

del folk och väntar på bussen som inte har kommit än. Sanna hugger sin handväska och springer ner för 

trapporna och ut på gårdsplanen för att leta reda på cykeln. Innan hon börjar gräva fram den ur snön 

kollar hon en sista gång på 142:ans status. 10 buss-humör och en medelvärdesberäknad 

resenärsposition som rör sig i 20km/h… Äntligen! Bussen har börjat rulla! Hon pustar ut. Hon kommer 

inte att komma för sent. Efter en stund uppdateras även trafikinformationen från trafikföretaget där 

förseningen uppskattas till tretton minuter. Väl på bussen bestämmer Sanna sig för att känna sig nöjd 

och tacksam för att bussen överhuvudtaget går i snöslasket. Hon väljer en nöjd Alfons som reshumör 

och laddar upp sin spelstatus för att se vilka banor hon kan spela på. Bussresan tar trots allt trettio 

minuter och det är knappast några av hennes vänner som är igång och chattar innan klockan sex på 

morgonen. Flera av kollektivtrafikresenärerna i Skåne är inne och spelar. Där finns en sur gubbe som 

håller på med bana 4 och hon borde kunna bräcka honom innan hon är framme…  
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8 Slutsats 

Projektet har belyst hur kollektivtrafikresorna gestaltar sig för åldersgruppen 20-25 år genom en 

kvalitativ studie. I detta sammanhang har rapporten redovisat de mest centrala upplevelserna som 

resorna ger upphov till samt vilka behov som finns. Förutom att belysa själva resandet har projektet 

även sammanfattat hur unga vuxna ser på användandet av ny teknik och Webb 2.0-lösningar. 

Sammanfattningsvis kan följande slutsatser dras i detta avseende: 

 Unga vuxna anser att kollektivtrafiken bör vara säker, trygg, serviceinriktad och bekväm.  

 Unga vuxna använder sig gärna av ny teknik eller delar information om detta tjänar deras egna 

syften, ger snabb feedback och är enkelt och roligt.  

 Unga vuxna är medvetna om problematiken kring informationsdelning när det kommer till 

aspekter som personlig integritet, säkerhet och missbruk. 

Genom att applicera teorier och metoder kring användarcentrerad design (ACD) har ett designkoncept 

utformats till stöd för kollektivtrafikens resenärer. Designlösningen, vilken omfattar en mobil applikation 

som är tänkt att attrahera unga vuxna men också tilltala andra resenärer, grundar sig på en utförlig 

användaranalys genom diskussioner i två fokusgrupper samtidigt som den ämnar dra nytta av ny 

teknologi och moderna kommunikationsmönster. Applikationen är tänkt att fungera i en modern smart 

telefon och bygger på att resenären kan dela ut sin aktuella position men också dela med sig av sin 

resupplevelse till andra resenärer.  

Då användarna har fått komma till tals och reflektera över sin teknikanvändning och sina behov har 

appens design utvecklats under projektets gång. I startskedet fanns t ex större fokus på 

informationsdelning och olika sociala aspekter (se figur 11 och 12) som inte bekräftades av 

fokusgrupperna, varför den slutliga lösningen blev mer avskalad och enkel i sin utformning. Ytterligare 

en aspekt som fanns med i början av projektet var möjligheten att betala resor via mobiltelefonen. Även 

detta var något som ifrågasattes av informanterna i fokusgrupperna, vilka påtalade att betalningen 

måste vara enklare, icke-diskriminerande och mindre sårbar. Med detta resonemang som grund blir 

ytterligare en slutsats att studiens upplägg och arbetsmetodik med ett användarcentrerat synsätt och en 

iterativ process bidragit till designens utformning. Dock har det slutliga designkonceptet inte 

utvärderats. 
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9 Diskussion 

Genomförandet av kvalitativa studier innebär alltid ett visst mått av subjektivitet och personlig tolkning 

av det insamlade materialet, även om utvärderaren försöker hålla sig neutral (Langemar, 2008 samt 

Patton, 2002). Att arbeta med scenarier i designprocessen innebär också en opportunistisk syn på 

applikationens användbarhet och möjligheter (Carroll, 2000). Reflektionerna nedan belyser ett antal 

aspekter på genomförandet av projektet som helhet och eventuella orsaker till de slutsatser som 

dragits. Avsnittet avslutas med funderingar kring applikationens möjliga användning i ett vidare 

perspektiv. 

9.1 Reflektioner kring metodik och genomförande 

När det gäller benchmarkingdelen utfördes denna ”från scratch” utan några större kunskaper om 

mobiltelefonbaserade appar eller aktuella ICT- trender inom kollektivtrafiken från författarens sida. 

Detta har både inneburit en viss objektivitet men också påverkat vilka applikationer som testats, hur 

dessa testats samt vilka frågor som ställts i telefonintervjuerna. Det bör påpekas att författaren i och 

med detta projekt inhandlat sin första smartphone och laddat upp sin allra första app!  

Projektet ämnade i startfasen ha större ungdomsfokus och målet var att hitta deltagare till 

fokusgrupperna i 18-årsåldern. När detta visade sig omöjligt baserade sig urvalet mer på bekvämlighet 

och en något äldre åldersgrupp (20-25 år) där samtliga hade flyttat hemifrån och levde ett självständigt 

liv. Skillnaden mellan dessa grupper kan troligtvis vara ganska stor och det är omöjligt att säga om 

resultatet från undersökningen går att transferera till yngre grupper. Vid genomförandet av 

fokusgrupperna användes inte intervjuguiden och stimulusmaterialet i den utsträckning som det var 

tänkt och vid vissa tillfällen hamnade samtalet utanför ämnet. Materialet var bitvis också svårt att 

analysera, inte minst när många pratade i munnen på varandra och det förekom mycket skratt och sorl. 

Genom urvalet i existerande grupper (som innebar att gruppmedlemmarna kände varandra väl) höll 

informanterna inom grupperna ofta med varandra och tyckte ganska lika. Det är möjligt att resultatet 

sett annorlunda ut om deltagarna intervjuats individuellt.  

Vid fokusgruppernas genomförande blev samtalet vid flera tillfällen personligt och öppenhjärtligt. En av 

informanterna delade med sig av mycket personlig information vid ett tillfälle när hon trodde att 

inspelningen hade stängts av och blev nervös när hon upptäckte att så inte var fallet. Informantens 

berättelse har i analysen tolkats på ett mycket generellt plan som överensstämmer med synpunkter från 

flera övriga informanter. Under samtalet lugnades hon också av att materialet skulle anonymiseras och 

inte vara spårbart till henne som person. 

9.2 Reflektioner kring appens användning  

För att en applikation som bygger på crowdsourcing ska fungera måste den nå ut till en kritisk massa, 

vilket gäller för alla webbaserade lösningar (Damsgard & Scheepers, 1999).  Det är mycket svårt att sia 

om Kex har potential att attrahera resenärer i tillräcklig omfattning, var i sådana fall detta skulle vara 

möjligt och i vilka sammanhang. Oavsett användningsfrekvens och attraktionskraft kommer en 

crowdsourcingbaserad resenärsapplikation alltid att ha begränsningar i sin täckning. Detta skulle för Kex 

del innebära att reshumör och respositioner saknas på vissa rutter och tider när resenärsantalet är för 

litet. Resupplevelser från grupper och individer i samhället som saknar moderna telefoner eller som inte 

använder sig av ny teknik kommer också att saknas. Problemet med mottagning för mobiltelefoner 

under jord och på vissa ställen på landsbygden, samt begränsningarna för inomhusnavigering innebär 

också att det kommer att finnas ”hål” i informationen.  
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Appens design och utseende har haft som mål att presentera en tydlig bild av en planerad resas status. 

Dock kommer det naturligtvis vara omöjligt att säga om de inrapporterade och anonyma reshumören är 

”sanna” eller om de speglar de avsedda känslorna. Samtidigt har människan en kognitiv förmåga att lära 

sig koppla ihop visuella mönster och symboler med företeelser och upplevelser (Smith & Kosslyn, 2009).  

Människans förmåga till mönsterigenkänning borde göra henne ytterst lämpad till att förstå olika 

kombinationer av reshumör och tolka informationen på ett djupare plan. Som resenär borde hon 

därmed också få en känsla för skillnader mellan normala och avvikande tillstånd.  

Vid insamling och delning av information från individuella och personliga enheter (såsom 

mobiltelefoner) måste integritets- och säkerhetsaspekter beaktas. Sådana aspekter kan beröra 

inloggning och kryptering (här har t ex appen Whatsapp fått hård kritik (Videla, 2013)). I Sverige skyddas 

individers integritet genom personuppgiftslagen (Justitiedepartementet, 1998), vilken bland annat 

övervakas av Datainspektionen. När det gäller användningen av olika appar i mobiltelefoner har de 

samlade datainspektionsmyndigheterna i Europa kommit med ett betänkande som berör riskerna med 

dessa och den ibland otillfredsställande hanteringen av personuppgifter som applikationerna ger 

upphov till (Datainspektionen, 2011).  
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Bilaga 1 : Enkät via mejl 

Hej, 

Jag heter Eva-Maria Ternblad och är student på det Kognitionsvetenskapliga programmet på Högskolan i 

Skövde. Jag gör under vecka 13-22 ett projekt tillsammans med VTI om ungdomars kollektivtrafikresor 

och möjligheten att stödja deras resande med någon form av mobil applikation som är mer eller mindre 

användardriven och baserad på crowdsourcing. För att sondera terrängen och få mer information om 

vilka appar som idag är välfungerande och lyckade i olika sammanhang genomför jag en mindre 

benchmarkingundersökning. Jag har fått ditt namn av Karolina Isaksson på VTI och hoppas att du har 

möjlighet att svara på ett par frågor som jag formulerat nedan. Om du hellre vill ringa mig går det 

naturligtvis också utmärkt.  

Applikationer? 

Vilken är, enligt dig, de tre mest lyckade rese/trafik-apparna i dagsläget? Varför?  Vilken grupp av 

användare vänder dessa sig till? 

 

Behov? 

Vilka informations/applikationsbehov tycker du finns hos resenärer och oskyddade trafikanter idag? 

Nämn tre av de mest intressanta områdena där mobila applikationer skulle kunna fungera som stöd.  

 

Utformning 

Vilka faktorer är, enligt din åsikt, viktigast att ta hänsyn till och beakta vid utformning av en mobil 

applikation där användarna kan lägga ut och dela information?   

 

Övriga kommentarer: 

 

Kontakt per telefon? 

Går det bra att följa upp dessa frågor med en kortare intervju per telefon om det skulle finnas behov av 

det?   

Telefonnr:  

Nås lättast vid följande dagar/tidpunkter:  

 

Tack för din medverkan! 

Vänligen / Eva-Maria Ternblad 

Tfn: 070-6356245
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Bilaga 2: Intervjuguide och moderatorinformation vid fokusgrupper 

Moderatorinformation: 

”Hej, jag heter Eva-Maria och läser på det kognitionsvetenskapliga programmet i Skövde. Det projekt 

som jag håller på med just nu – och som ni medverkar i - handlar om ungdomars resande med 

kollektivtrafiken och den eventuella möjligheten att med ny teknik (såsom appar eller något liknande) 

kunna stödja och underlätta deras (dvs era) resor. Den här fokusgruppsdiskussionen som vi ska 

genomföra här ikväll syftar till att samla information om era upplevelser och era eventuella behov eller 

önskemål. Jag kommer att spela in hela samtalet och hoppas att det är ok med er. Allt som sägs 

behandlas konfidentiellt och ni är helt anonyma. Tanken är att ni ska prata sinsemellan och jag kommer 

att vara ganska tillbakadragen och anteckna lite under tiden. Naturligtvis får ni ställa frågor till mig om ni 

vill! För att jag ska slippa avbryta er om jag glömmer bort era namn så blir jag glad om ni vill sätta på er 

de här namnskyltarna.” 

Del 1 – Diskussion om reseupplevelser 

Moderatorinformation: 

”Diskussionen kommer att ha två delar. I den här första delen tänkte jag att ni helt enkelt skulle få 

berätta lite om era reseupplevelser.  När jag säger ”resa” så menar jag hela resan, dvs från dörr till dörr, 

även när ni cyklar eller går till olika  hållplatser  och liknande. Även taxi räknas som kollektivt 

transportmedel så det är inte bara buss och tåg som räknas. Ni får gärna redogöra för något konkret 

resminne men ni kan också prata mer allmänt.”  

Frågeställningar och områden: 

Planeringsperspektiv 

Hur och när planeras resorna? Långt i förväg (där man kommer att vara) eller i sista minuten (där man 

är)? Varför?  

Socialt perspektiv – trygghet/vänner/välja reskamrater 

Hur reser deltagarna? Ensamma eller i grupp? Hur vill dom resa? Varför?  

Trygghetsperspektiv – säkerhet/komma fram/rädsla 

Vad är läskigt/otrevligt/obehagligt? Varför? När? Hur? 

Tids/effektivitetsperspektiv – komma fram/optimera restiden 

Vad är jobbigt/frustrerande/komplicerat med att åka kollektivt? Vad är positivt/enkelt? Vilka 

valmöjligheter finns?  

Upplevelseperspektiv - maximera resupplevelsen/ha roligt 

Vad gör deltagarna när dom åker? Vad skulle dom vilja göra? Varför? 

Informationsbehov 

Vilken information saknar man? Vad vill man veta? I vilket sammanhang och när? Varför?  
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Spridning av information 

Vilken information kan deltagarna tänka dela med sig av? Vill man att andra (föräldrar/vänner) ska 

veta/inte veta var man är eller vilken buss man sitter på? Vill man veta var kompisarna är?  

Del 2 – App-introduktion 

Moderatorinformation: 

”Nu är vi inne på den andra halvan av den här diskussionen. Jag har gjort en idéskiss på hur en eventuell 

app skulle kunna se ut för en resenär.  Det finns lite olika funktioner men även tomma rutor som ni 

gärna får hjälpa till att fylla i (dvs vad tycker ni saknas?). Innan ni tittar för mycket på skissen så skulle jag 

vilja att ni föreställer er följande scenario: 

 ”Konrad är 19 år och har precis flyttat till Malmö för att plugga på högskolan. Just 

nu bor han i Kvarnby hos bekanta till sina föräldrar men han letar efter bostad närmre 

centrum och skulle gärna vilja dela en lägenhet med andra studenter. Än så länge har han 

bara träffat sina klasskamrater ett fåtal gånger och han känner inte dom särskilt väl ännu. 

Han har nätkompisar i sta’n som han lärt känna via ett dataspelnätverk men dessa har han 

aldrig träffat IRL och ingen av dem pluggar på högskolan. Annars känner han inga ungdomar 

i sta’n.” 

”Ok, hur tror ni att Konrad kan tänkas använda appen och vad kan han ha för nytta av den? Ni är fria att 

hitta på mer information om Konrad och hans situation, hans klasskompisar och vad som händer längre 

fram osv. Försök tänka brett och inte bara på själva resan utan även på syftet med resan (dvs att gå på 

pubafton eller spela dataspel).” 

Frågeställningar och områden: 

Behovet – vilka funktioner behövs? 

Olika funktioners popularitet och användningsområde. Spiller användningen över till andra områden? 

Saknas – vilka funktioner saknas? 

Vilka områden/specifika funktioner saknas? Varför? Kan de rymmas inom andra områden/funktioner? 

Detaljeringsgrad 

Behöver några funktioner splittas/samlas ihop?  

Systematik 

Vilka grejer hänger ihop och vilka har inte med varandra att göra? 

 


