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Sammanfattning

Enligt det sa kallade férdubblingsmdlet skall antalet resor med kollektivtrafiken férdubblas i Sverige
fram till ar 2020. For att na upp till detta behovs inte bara investeringar utan dven strukturella
forandringar och nya satt att tanka kring manniskors resande, ett synsatt som delas av myndigheter
och forskningscentra pa ett internationellt plan. | detta sammanhang anses det ocksa viktigt att
behalla yngre resenarer, vilket staller krav pa kollektivtrafiken att framsta som ett attraktivt
alternativ till motordriven persontrafik. Har syftar det aktuella projektet till att bidra till en forstarkt
resupplevelse i kombination med stod for planering och genomférande av resor. Projektet tar
avstamp i ett utnyttjande av modern informations- och kommunikationsteknologi samt i méjligheter
inom Webb 2.0 att dela information. Studien, vilken har ett anvdndarcentrerat synsatt pa inférandet
av nya system, har bedrivits i form av benchmarking- och omvarldsanalys samt genom samtal i
fokusgrupper och en iterativ designprocess. Projektet har resulterat i ett forslag till designkoncept for
en mobil applikation — Kollektivtrafik EXperience, KEX.

Nyckelord: Anvandarcentrerad design, kollektivtrafik, Webb 2.0, reseupplevelse, reseplanerare,
fokusgrupper.
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1 Inledning

Enligt riktlinjer fran statliga myndigheter ar malet att dubblera antalet resor med kollektivtrafiken i
Sverige fram till ar 2020 (Vagverket, 2007), ett mal som inte kommer att nas utan strukturella
forandringar och nya tankesatt kring transportlésningar och manniskors resande(Brandell & Lovén,
2012). Det &r ocksa av central betydelse att behalla yngre resenarer och undvika det tapp i resandet som
sker efter det att ungdomar tar korkort, etablerar sig pa arbetsmarknaden eller bildar familj (Ipsos,
2013). Har finns stora utmaningar for kollektivtrafiken att framsta som ett serviceinriktat och attraktivt
alternativ till motordriven persontrafik, inte minst genom att erbjuda individanpassade och flexibla
|6sningar som genererar mervarden och positiva reseupplevelser for resenarerna.

Genom att dra nytta av olika tekniska landvinningar (sdsom tradlés kommunikation, GIS-l6sningar och
sensorbaserad information) hoppas kollektivtrafikens féretradare att kunna na ut till fler kundgrupper
och tillfredsstélla transportbehovet hos fler individer (Brandell & Lovén, 2012). Vid moderniseringen av
kollektivtrafiken maste ocksa utvecklingen inom Webb 2.0 och de nya mobila kommunikationsménster
som etablerats under det senaste decenniet tas i beaktande. Samtidigt stalls det hoga krav pa
kollektivtrafikens tillganglighet for de resendrer som saknar tillgang till ny teknik eller inte har de fysiska
eller kognitiva formagor som krévs for att hantera den (Brandell & Lovén, 2012).

Syftet med detta projekt ar att utreda mojligheterna att med den nya kommunikationsteknologin och
Webb 2.0 stodja kollektivtrafikresendrerna och leverera en starkare resupplevelse. Projektet har
inriktats pa att utreda olika behov men ocksa mot att komma med konkreta idéer till en anvandbar
applikation. Da kollektivtrafiken bade bestar av transportlevererande féretag, myndigheter och
resendrer finns har mojligheter att Iata information floda pa flera hall genom systemet och
ateranvandas pa flera plan och tjana flera olika syften. | projektarbetet satts dock resendrernas behov
och mal i centrum enligt ett anvandarcentrerat synsatt, bland annat genom en grundlig anvandaranalys
av resendrer i aldrarna 20-25 ar.

Projektet, vilket ar en del av det Kognitionsvetenskapliga programmet pa Hogskolan i Skévde, har
bedrivits i samarbete med Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) under varen 2013.
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2 Bakgrund

Teknik- och samhallsutvecklingen ar tva omraden som ofelbart gar hand i hand och bade driver och drar
nytta av varandra. Detta kapitel belyser hur nya teknologier och kommunikationsmonster skapar
mojligheter att na upp till de samhalls- och miljémal som kollektivtrafiken och dess transportldsningar ar
en del av.

2.1 Kollektivtrafik och samhallsmal

Manniskors resande okar, inte minst i storstadsomradena. Andelen resor som sker med kollektiva
fardmedel har legat relativt konstant sedan 70-talet och ligger idag pa ca 20 % i ett riksgenomsnitt
(Ipsos, 2013). Stora variationer finns inom landet och i storstadsregionerna ar kollektivtrafikens
marknadsandel upp emot 50 % medan den pa landsbygden och i mindre tatorter ar betydligt lagre, ca
10 % (Vagverket, 2007). For att sakerstalla framtida framkomlighet i vdxande regioner och samtidigt
minska trafikens miljépaverkan behéver allt fler resendrer vélja kollektiva fardmedel. Trafikverket har,
pa uppdrag av regeringen, i detta avseende tagit fram ett nationellt handlingsprogram for
kollektivtrafikens langsiktiga utveckling. | utredningen om framtidens kollektivtrafik Ko/l Framdt fran
2008 patalas att kollektivtrafikens vision bor vara att fordubbla andelen marknadsandelar till 2020 (det s
k "fordubblingsmalet”) och har papekas ocksa att: “Kollektivtrafikens utveckling dr avgérande fér
fortsatt tillvixt och 6kad sysselscittning som dr férenliga med Idngsiktig hallbarhet.” (Vagverket, 2007, s.
8).

For att na upp till fordubbling kravs att kollektivtrafikens attraktionskraft gentemot bilen 6kar samt att
kollektivtrafikens status och varumarke hojs, framst bland dem som reser sallan eller aldrig med
kollektiva transportmedel (Ipsos, 2013). Enligt Kollektivtrafikbarometern 2012 ar aspekter som kvalitet
och kundnojdhet i och for sig viktigt, inte minst for att behalla etablerade kollektivtrafikresenérer, men
det ar andra faktorer som driver en utveckling mot 6kat resande, namligen:

e Anvandbarhet for resendrerna (d v s relevansen av kollektivtrafiken som transportmedel kontra
andra transportmedel).

e  Kunskap hos resenarerna (information om hur kollektivtrafiken fungerar och hur den kan
anvandas).

e Produktfordelar (kollektivtrafikens unika fordelar gentemot andra fardmedel, sasom minskad
stress, mojlighet att koppla av eller arbeta under resans gang etc).

(Ipsos, 2013)

Om kollektivtrafikens attraktionskraft ska 6ka behover flera forandringar komma till stand inom
branschen, vilken idag ar forhallandevis produktions- och kostnadsorienterad (Vagverket, 2007). Har
behovs bade nya synsatt och systemforandringar som satter resenaren (dvs kunden) i centrum och
mojliggor ett enkelt resande utifran individuella preferenser och aktuella behov. Idag saknas till exempel
ett dorr-till-dorr-perspektiv pa resandet och det behovs aven en mer serviceorienterad approach
(Vagverket, 2007).

2.2 Ungdomars resande och installning till kollektivtrafiken

Ungdomar tillhér den grupp resenarer som mest utnyttjar kollektiva fardmedel (Ipsos, 2013). Ungdomar
mellan 15 och 19 ar som tillfragats om sina resvanor uppger att ca hélften av deras resor sker med
kollektivtrafiken (52,1 % enligt Kollektivtrafikbarometern 2012). Denna siffra har varit relativt konstant
under en langre tid dven om det skett en sméarre minskning under 2000-talet. | dldersgruppen 20-25 ar
minskar andelen kollektiva resor till 38 % for att i gruppen 25-44 ar vara nere i ett snitt pa 18,4 %.
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Kollektivtrafiken tappar i det hdr sammanhanget framst marknadsandelar till bilkérning och bilakande
(Ipsos, 2013).

Ungdomars attityd gentemot bilen som transportmedel har forédndrats sedan 1970-talet fran att ha varit
en viktig frihets- och statussymbol till att idag mest handla om praktiska aspekter (Trafikanalys, 2012).
Samtidigt som manga ungdomar mellan 18 och 25 ar ser fram emot att ta kérkort och i och med det fa
ett friare resliv upplevs detta inte som nagot omedelbart mal, framférallt inte for boende i
storstadsregionerna (Trafikanalys, 2012). Enligt flera undersékningar tror sig yngre personer i stérre
tatorter att de garna skulle fortsatta aka kollektivt om det var ekonomiskt fordelaktigt och smidigare an
idag (Trafikanalys, 2012; Brandell & Lovén, 2012; Ipsos, 2013). Enligt Trafikanalys (2012) studie om ungas
resvanor i Stockolm, Ostersund och Malmé fran 2012 finns en underliggande énskan om att
kollektivtrafiken skulle fungera battre. Ungdomarna anser ocksa att kollektivtrafik i sig ar nagot bra
(Trafikanalys, 2012).

Dagens unga ar, enligt flera studier, mer konservativa én foregaende ungdomsgenerationer och lagger
ett stort ansvar pa samhallet (och inte pa individen) att I6sa olika typer av problem (Trafikanalys, 2012).
Ungdomars attityd gentemot olika transportldsningar ar i linje med dessa asikter och att manga anser
att det ar samhallets uppgift att se till att transporterna fungerar smidigt, ar miljévanliga och
ekonomiskt attraktiva.

2.3 Applikationer och anvaindarmedverkan i samhallets tjanst

Vilka mojligheter erbjuder da ny teknik till att 6ka resandet med kollektiva transportmedel och behalla
sina unga resenarer? Under nedanstaende rubriker presenteras aspekter som beror utvecklingen inom
Internet och majligheten till interaktion mellan samhallsinvanare och offentliga forvaltningar genom
webbtjanster och ny kommunikationsteknologi.

2.3.1 Webb 2.0

Sedan mitten pa tvatusentalet har Internetanvandningen och kommunikationen via webben férandrats.
Fran att ha varit en plats dar etablerade huvudaktoérer lagt ut och spridit information till de stora
massorna bestar numera webben dven av natverk och virtuella gemenskaper dar kunskap byggs nerifran
och upp genom manga anvandares medverkan och engagemang (Shang et. al, 2011). Samtidigt som
manga natsidor idag drivs av en stor mangd anvandare (sdsom Facebook och Wikipedia) pa ett
sjalvreglerande sétt blir ocksa bade kallkod och data alltmer 6ppet och tillgéngligt for alla. Exempel pa
detta ar hur geografiskt och kartografiskt material enkelt kan skapas och distribueras av anvandare med
egna GPS: er, sdsom t ex OpenStreetMap (OpenStreetMap, 2013). Natbaserade gemenskaper och
virtuella motesplatser férenar saledes inte bara individer som delar gemensamma intressen utan
privatpersoner kan ocksa bygga egna system och applikationer genom att samverka ideellt och
successivt bidra till forbattringar.

Denna nya semantiska webb dar kunskap och information genereras av den stora massan och fritt
distribueras till allmanheten kallas sedan 2005 for Webb 2.0 (Shang et. al, 2011). Webb 2.0 skapar unika
moijligheter att 6ka samhallsmedborgarnas inflytande genom att géra dem till medaktérer och aktiva
partners i relationen mellan individ och stat eller mellan individ och kommun (Linders, 2012). Samtidigt
hjalper ocksa tekniken till att starka konsumenternas makt, inte minst genom snabbheten i sociala
medier dar personliga asikter om foretag eller varumarken kan fa bade positiva och negativa
konsekvenser (Fischer & Gullberg, 2012). Det finns saledes, i forlangningen, demokratiska aspekter av
Webb 2.0, dar bade konsumenter och kommuninvanare kan ventilera asikter sinsemellan men dven har
moijlighet att paverka samhallet och marknaden i stort.
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2.3.2 Crowdsourcingbaserade samhillstjanster

Pa grund av den uppmarksammade genomslagskraften hos Webb 2.0 finns idag en vaxande skara
samhallsbaserade institutioner som valjer att anvanda sig av interaktiva webbaserade funktioner for att
samla in och dela information. Begreppet crowdsourcing kan i detta sammanhang beskrivas som
"Insamling och spridning av information genom massornas férsorg” och betyder bland annat att bade
foretag och samhallsinstitutioner kan vanda sig till konsumenter och invanare for att |ata dessa skapa
information i kommunens eller foretagets tjanst. Genom att erhalla data fran ett storre antal frivilliga
och obetalda individer kan till exempel inventeringar eller undersdkningar komma till stand utan att ta
dyra resurser behover tas ansprak.

Exempel pa Internetlésningar som syftar till att involvera medborgarna och samtidigt skapa
samhallsnytta genom crowdsourcing ar Fix My Street (Fix My Street, 2013) och Fixa min gata (Fixa Min
Gata, 2013). Bada dessa webbaserade tjanster gor det mojligt for samhaéllsinvanare att meddela
problem och faror pa det gatunat som de passerar eller anvander sig av. Antalet utvarderingar av denna
typ av tjdnster (d v s vilken information som verkligen ldggs in och vilken nytta de ansvariga vaghallarna
har av densamma) ar an sa lange begransat. Enligt en utvardering av Fix My Street fran 2007 har
webbtjansten manga brister, inte minst da den duplicerar andra kommunikationskanaler sasom
kommunernas egna hemsidor eller rapportering via telefon (King & Brown, 2007). Fix My Street ar
dessutom begrénsad i sin utformning och ett ”Sense Of a Virtual Community” saknas. De invanare som
trots allt lagger in information upplever saledes ingen gemenskap med andra anvandare och den
feedback som erhalls (i form av atgarder fran vaghallarnas sida) ar inaktuell och otillracklig. Har menar
King och Brown (2007) att en annan anvandardriven hemsida for Londons invanare, BRAIN (BRAIN,
2013), lyckats battre, bland annat for att den ger anvandarna en storre frihet att kommunicera i fritext
och forma sitt virtuella natverk efter egna behov. Just vikten av beloningssystem for ett aktivt
deltagande, till exempel genom olika former av feedback, ar centralt for valfungerande
natverksbaserade gemenskaper (Blanchard & Markus, 2004).

2.3.3 ICT och transportproblemen

I manga delar av varlden star transportsystemen idag infor stora och svarévervinnliga utmaningar
(Miller, 2011). Resandet 6kar i manga regioner och det finns ett omfattande behov av nya och mer
effektiva system. Ju mer mattat transportsystemet blir desto mer kansligt blir det ocksa for olika typer
av stérningar. Mojligheten till dyra och omfattande investeringar fran samhallets sida ar ocksa ofta
begransad (Miller, 2011).

Samtidigt som kollektiva fardmedel pa manga hall kroknar under sina dtaganden skapar
informationsteknologin nya méjligheter 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 bendmnd
ICT), vilken inbegriper saval sensorbaserad positioneringsinformation via tradl6sa natverk som GIS-
system, kan samla stora mangder information fran geografiskt spridda enheter och dela den pa kort tid.
Tillsammans med Webb 2.0 skulle ICT kunna anvédndas inom transportsidan for ett battre utnyttjande av
de etablerade system som finns och fér samverkan kring problemldsningar for den enskilde resenarens
transportbehov (Miller, 2012; Brandell & Lovén, 2012).

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

dess aktorer (Wennerstréom, 2011). Enligt den nya svenska kollektivtrafiklagen fran den 1 januari 2012

far foretag fritt etablera kommersiell kollektivtrafik var som helst i hela landet (Naringsdepartementet,
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2010). Samtidigt sager lagen ocksa att alla kollektivtrafikforetag ar tvingade att lamna information om
sitt trafikutbud till ett gemensamt system for trafikantinformation. Enligt ett forslag fran Samtrafiken ar
2011 bor den obligatoriska datan i detta avseende besta av tidtabellsdata, service- och komfortdata,
bytes- och anslutningsdata, planerade trafikandringar (tag) och tillgdnglighetsdata (tag) (Wennerstrom,
2011). Som kompletterande data féreslar Samtrafiken bland annat trafikstérningsinformation,
hallplatskoordinater och stationsinformation.

Ett forsok till att stodja resendrer i deras resande genom anvandande av ny teknik ar de reseplanerare
och applikationer som utnyttjar information och 6ppen killkod fran trafikféretagens sida for att leverera
aktuell tidtabellsdata och mojliga resvagsalternativ. Exempel pa sadana applikationer &r Res i Stockholm
(Res i Sthim, 2013), Skanetrafikens reseplanerare (Skanetrafiken, 2013) och Tagtavlan (Tagtavlan, 2013).
Flera reseplanerare har ett multimodalt perspektiv pa resandet och kan berdkna restider inklusive gang-
eller cykelvag till hallplatser och leverera jamférbar data. Dock saknas det i de flesta fall
realtidsinformation om var fardmedlet befinner sig liksom mojligheter for resenarerna att bidra med
information eller att samkoordinera resor sinsemellan. Den aktuella teknikutvecklingen skapar dock allt
battre forutsattningar for att géra denna typ av information mer tillganglig och lattanvand, vilket borde
kunna utnyttjas for att jdmna ut belastningen i trafiksystemen men dven for att attrahera nya resenarer.
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3 Problemomrade

Kollektivtrafiken uppfattas idag vara av central betydelse for en hallbar utveckling, inte minst i
storstadsregionerna dar transportsystemen blir allt mer mattade trots omfattande investeringar och
utbyggnad (Brandell & Lovén, 2012). Da andelen resande som viljer kollektiva transportmedel behéver
Oka i relation till mindre hallbara transportslag finns ett behov av att underlatta och stédja det kollektiva
resandet och férenkla for kollektivtrafikresenarerna att pa olika satt optimera sina transporter och
kombinera olika trafikslag. Har erbjuder dagens mobila informations- och kommunikationsteknologi en
rad mojligheter, inte minst genom applikationer som stodjer insamling och delning av information
mellan resenarer och trafikforetag.

Ungdomar under 25 ar tillhoér den aldersgrupp som utnyttjar kollektivtrafiken i storst utstrackning (Ipsos,
2012). Efter 25-arsstrecket faller andelen resor med kollektivtrafiken drastiskt, framst till forman for bil.
Bland unga vuxna anser dock manga att de garna skulle fortsatta aka kollektivt om det var enkelt och
ekonomiskt fordelaktigt. Samtidigt staller denna aldersgrupp stora krav pa effektivitet och
informationsspridning fran trafikféretagens sida (Trafikanalys, 2012).

Ungdomar &r ofta bra trendsattare. De individer som véxt upp under 90-talet &r ocksa vana
teknikanvandare och har latt for att ta at sig och lara sig nya applikationer och webbtjanster. Denna
generation staller emellertid dven krav pa teknikens anvandbarhet och attraktionskraft, inte minst da
det géller omedelbar feedback, snabb inldrning och inbyggda beldningssystem. (For litteratur om den
digitala generationen, se t ex Prensky (2001) eller Palfrey och Gusser (2008)).

Ovanstaende omstandigheter leder till intressanta fragestallningar kring mobila applikationers potential
hos kollektivtrafikens resenarer, inte minst genom att inkludera tekniker inom Webb 2.0.
Problemomradet for denna studie omfattar dairmed mojligheten att med ny teknik underlatta och stodja
resandet med kollektiva transportmedel, men ocksa mojligheten att fran trafikféretagens sida samla in
information for att hoja effektivitet och servicegrad. Projektet har fokus pa unga resenarer i
aldersgruppen 20-25 ar och ett multimodalt ”doérr-till-dorr”-perspektiv pa resandet. Féljande
fragestallningar utreds:

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

- Hur anvander unga vuxna ICT och Webb 2.0 och hur ser de pa utnyttjandet av dessa tekniker
som stod for resandet med kollektivtrafiken?

- Hur skulle en applikation som inkluderar ovanstaende tekniker kunna se ut for att attrahera
denna aldersgrupp utan att exkludera andra resenarer och anvandare?
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4 Metod och genomforande

Projektet omfattar en studie av mojligheterna fér ny teknik inom ICT och Webb2.0 for att stodja
informationsbehovet och férbattra resupplevelserna hos unga vuxna kollektivtrafikresenarer och
mynnar ut i ett férslag till designkoncept for en mobil applikation. Studien utgar fran ett
anvandarcentrerat och situerat synséatt pa interaktionsdesign dar anvandarens forutsattningar och mal
satts i fokus. | detta kapitel beskrivs och motiveras metod- och teknikval fér kunskapsinhamtning,
anvandaranalys och design.

4.1 Anvandarcentrerad design och anvindbarhet

Anvandbarhet ar ett brett och flitigt anvant begrepp inom system- och interaktionsdesign. Samtidigt
som uttrycket indikerar att system och produkter ska vara latta att lara sig, forsta och anvdnda omfattar
det dven en rad andra omraden som leder till 6kad effektivitet och tillfredsstéllelse hos anvdndarna
(Benyon, 2010). For att sdkerstalla anvandbarheten hos ett system eller en produkt behéver darmed
dven aspekter som tillganglighet, sdkerhet, hallbarhet och acceptans beaktas vid utformningen (Benyon,
2010). Fér att manniskor ska ta till sig och uppskatta ett nytt system maste detta ocksa uppfattas som
trovardigt, vardefullt och bekvamt. Ett ramverk som ofta tillampas i det har avseendet &r PACT (People,
Activities, Contexts, Technologies), vilket satter anvandaren i centrum i design- och
utvecklingsprocessen (Benyon, 2010). Begreppet anvandbarhet kan i detta sammanhang ses som ett
matt pa balansen mellan de fyra faktorer som ingar i PACT-ramverket (Benyon, 2010).

Requirements

Contexts

p  ACHVItIES

People Technologies

Opportunities
Fig 1: PACT-ramverket satter anvandaren i centrum (fritt efter Benyon, 2010).

Inom anvandarcentrerad design (ACD) tillampas inte bara PACT utan dven en rad analysmetoder och
designtekniker for att bibehalla fokus gentemot de anvdandare som systemet ar till for. Sddana metoder
ar olika typer av anvdandaranalyser, utformning av personas och scenarion och ett iterativt arbetssatt dar
designfaser och tester pa verkliga anvandare avloser varandra under hela systemets utvecklingscykel
(Benyon, 2010; Barnum, 2010). Har menar manga forskare att designprocessen behdver betraktas som
en forhallandevis experimentell och oforutsagbar verksamhet och att det ar omajligt att i forvag
bestdamma ett systems slutliga funktionalitet och utseende i detalj (Carroll, 2000; Lueg & Pfeifer, 1997).

4.2 Studiens design

Studien har utgatt fran litteraturstudier dar saval vetenskapliga artiklar som offentliga utredningar och
informationsmaterial fran kollektivtrafikens olika aktérer har studerats. For att fa en mer dagsaktuell
och konkret bild av anvdndandet av ny teknik inom omradet har dessa kompletterats med
benchmarking och omvarldsanalys av populara och for amnet intressanta applikationer. Benchmarking
ar en metodik som hamtats fran féretagsekonomin och handlar om att jamféra processer och
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prestationer mellan foretag eller enheter for att utvardera vad som gor vissa koncept marknadsledande
och andra inte (Karl6f, 2009). Benchmarking kan har ses som ett “larande av goda exempel” men &r
ocksa ett satt att fa inspiration till nytdnkande dar etablerade och fruktbara idéer atervinns (Karlof,
2009). Omvarldsanalys kan a sin sida beskrivas som en framtidsorienterad process som syftar till att
“bevaka och analysera omvdrldsinformation och dra strategiska slutsatser av den” (Genf & Laurent,
2008, s. 8). Omvarldsanalys, som bland annat anvdnds inom féretagsekonomin fér underlag till
beddmningar av hur en viss marknad kan utvecklas, ar ett brett begrepp som anvands i manga olika
sammanhang. Den gemensamma namnaren for denna typ av metodik ar dock att processen bedrivs
systematiskt och malinriktat (Genf & Laurent, 2008).

Med indata fran ovanstaende metoder som bas har sedan en grundlig anviandaranalys genomforts,
vilken riktat sig till kollektivtrafikresendrer i aldrarna 20-25 ar. Att genom kvalitativa studier verifiera
anvandarnas behov och mal ar centralt inom anvéandarcentrerad design, vilket bland annat patalas av
Cooper, Reinmann och Cronin (2007), Benyon (2010) och Carroll (2000). | foreliggande studie har
anvandaranalysen bedrivits i form av diskussioner i fokusgrupper med ovan namnda litteratur- och
omvarldsstudier som stod. Fokusgrupper ar en kostnadseffektiv och givande metod for att samla
djuplodande data om manniskors varderingar, dnskemal och asikter (Patton, 2002). Metoden utmarks
ocksa av ”att den genererar nya idéer som formas av ett socialt sammanhang” (Wibeck, 2010, s. 150)
och anvands inom ACD for att i ett tidigt skede utvardera malgruppens intresse och generella instéllning
till ett system (Benyon, 2010). Aven om resultatet fran fokusgrupper inte alltid gar att generalisera till
stérre och mer heterogena grupper har det i regel en hog ekologisk validitet. Dessutom kan ofta
resultatet, under forutsattning att gruppsamtalet genomforts och analyserats pa ett professionellt satt,
transfereras till narliggande &mnesomraden (Wibeck, 2010).

Genom triangulering av resultatet fran de olika metoderna har projektet avslutats genom ett forslag pa
ett designkoncept pa en mobil applikation for kollektivtrafikens resenarer (se figur 2).

Benchmarking
och
omvdrldsanalys
» Designkoncept
Anvéndaranalys Litteraturstudier

Fig 2: Triangulering av insamlad data till forslag pa designkoncept.

Syftet med designen har varit att skapa forutsattningar for en starkare och battre resupplevelse for unga
resendrer och samtidigt vrida synen pa kollektivtrafik mot faktorer som servicegrad och kundnéjdhet.
Designkonceptet i den aktuella studien innehaller anvandbarhetskrav och funktionella kriterier samt
konceptuella idéskisser och ett scenario. Att i ett tidigt skede i designprocessen undvika avancerade hifi-
prototyper och istallet rikta designen mot enklare skisser och konceptuella idéer leder ofta till battre
anvandbarhet da det férhindrar lasningar och ett alltfor stort teknikfokus pa funktionalitet och detaljer
(Carroll, 2000; Cooper et. al, 2007). Hur PACT svarar mot de faktorer som inverkar pa designforslagets
utformning ur ett resenarsperspektiv askadliggors i tabell 1 nedan.
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Tabell 1: PACT-ramverket och dess tillampning i aktuellt projekt ur ett resendrsperspektiv

People Resendrer

Activities Leta information, dela information, komma ihag tider och platser, hitta
spar/hallplats, betala, vanta, resa, komma hem, komma till jobbet

Contexts Utomhus, inomhus, pa bussen, pa taget, offentligt, hemma, pa jobbet

Technologies | ICT, Webb 2.0, GIS

Beroende pa mojligheterna att genom crowdscourcing samla in data finns dock ytterligare aspekter pa
begreppet anvéindare i det aktuella sammanhanget (se tabell 2 nedan).

Tabell 2: PACT-ramverket ur ett samhalls- och transportleverantdrsperspektiv

People Foretradare fran trafikforetag och myndigheter, tagpersonal, buss- och
taxichaufforer

Activities Sammanstalla och utvardera information, skicka ut information, forsta och
analysera forandringar, dra slutsatser

Contexts Pa kontoret, pa bussen, pa taget

Technologies | ICT, Webb 2.0, GIS samt egna system

Projektet har genomdrivits i en iterativ process dar kunskapsinhamtning och design dverlappat och
aterknutit till varandra (se figur 3 nedan). Interaktionsdesign ses har som en reflektiv process som sker i
dialog mellan designern och det material han eller hon har tillgangligt (Fallman, 2004).

Benchmarking & Anvandaranalys
Litteratur ! Orrwarldsanalys N . Rekr)'/terl.ng &'
Enkdter & Intervjuer intervjuguide till
Test av appar fokusgrupper
t Anvdndaranalys
Litteratur — Fokusgrupper,

genomfdrande och analys

\“’ Litteratur — Benchmarking

Test av appar

Slutreflektion

Fig 3: Arbetsprocessen har bestatt av iterativa designfaser som aterkopplats till insamlad information.
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5 Benchmarking och omvarldsanalys

| foreliggande studie har benchmarking och omvarldsanalys bedrivits dversiktligt och syftat till att ta
reda pa trender inom kollektivtrafiken och i vilken utstrackning dagens informationssystem och
applikationer tillgodoser resenarernas behov. Datainsamlingsteknikerna i dessa processer, vilka bestatt
av kortare enkater och telefonintervjuer samt enklare test av mobila reseapplikationer, motiveras av
projektets resurs- och tidsmassiga begransningar samt av behovet av ingangsdata for anvandaranalysen.
Kunskapsmalen med undersdkningarna askadliggors i tabell 3 nedan medan en grundligare presentation
av upplagg och genomfoérande beskrivs langre fram i detta kapitel.

Tabell 3: Fragestallningar som utretts via benchmarking och omvarldsanalys

Datainsamlingsteknik

Benchmarking

Omvadrldsanalys

Enkat och telefonintervju

Vilka applikationer finns och
vad ar det som gor dessa till
succéer?

Vilka behov finns hos
resendrerna? Framtidsomraden
for mobila applikationer?

Genomsdk och snabbtest av

Vilka fortjanster och svagheter
har olika reseapplikationer ur
ett anvandbarhetsperspektiv?

Finns det nagra uppfattningar
om applikationernas
anvandbarhet och popularitet i

mobila reseapplikationer media?
Hur kan denna kunskap
utnyttjas vid design av en ny

applikation?

5.1 Enkater och telefonintervjuer

Enkater ar en tidseffektiv datainsamlingsteknik vid kvalitativa studier, framférallt om informanterna ar
geografiskt spridda eller svara att na pa andra satt (Kylén, 2004). Intervjuer ger i allmdnhet mer
djuplodande information &n enkéter men ar i regel mer tidskravande, saval for intervjuaren som for de
som utfragas (Kylén, 2004). | foreliggande studie motiveras uppldagget med en kombination av dessa
metoder av malet att samla in s& mycket relevant information som majligt fran ett fatal kallor pa kort
tid. Genom att ha ett pragmatiskt forhallningssatt till informationshamtningen har denna kunnat ske pa
informanternas villkor och efter deras intresse och tidsramar.

5.1.1 Upplagg och genomforande av enkater och telefonintervjuer

Lampliga informanter valdes ut genom bekvamlighetsurval bland professionella kontakter fran VTI’s
sida. Urvalet riktade sig mot tjansteman inom kollektivtrafiksfaren med relevant erfarenhet av
projektets problemomrade. Saval statliga samarbetsorgan som privata aktoérer och forskningscentra
kontaktades och totalt deltog sju personer i studien (tva kvinnor och fem man).

For att introducera projektet till informanterna och lata dessa fundera kring dess fragestallningar i lugn
och ro sandes tre enkatfragor ut via mejl tillsammans med ett kort foljebrev (se Bilaga 1). | mejlet
erbjods informanterna att ge svar via telefon om detta foredrogs. Av de sju deltagande informanterna
valde tva att enbart svara pa fragorna via mejl, tva svarade pa fragorna via telefon och tva personer
svarade kortfattat via mejl och utvidgade sina svar vid ett uppféljande telefonsamtal. Samtliga
telefonsamtal memorerades genom manuella anteckningar. Alla medverkande stallde sig positiva till
projektet som helhet och flera av dem var intresserade av att fa ta del av resultatet.
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5.1.2 Resultat av intervjuer och mejlsvar

Informanterna hade manga samstammiga asikter dven om synen pa resendrernas behov och
reseapplikationernas syfte i viss man varierade. En informant patalade att “kollektivtrafiken inte i sig
sjdlv blir béiittre genom fler och bdttre appar”, men att dessa naturligtvis kan stddja resenarerna och
dessutom lyfta fram kritik och synliggora kvalitetsbrister och problem. En annan informant menade 3 sin
sida att pa manga hall ar kollektivtrafiken idag sa pass mattad och utsatt for storningar att den
traditionella planerade resan enligt uppsatta tidtabeller och forutbestamda rutter pa sikt kommer att
forsvinna. Istallet forutspas resandet att mer och mer handla om ad hoc-l6sningar och mojligheten att ta
sig mellan tva geografiska platser enligt radande forutsattningar (trafikfloden, framkomlighet,
tillganglighet, sdkerhet mm). Detta synsatt ar forenligt med internationella rapporter och
framtidsanalyser dar flera forskare menar att kollektivtrafiken star infor ett paradigmskifte med allt fler
resendrer, foraldrade och sarbara transportsystem med sma utbyggnadsmadjligheter och allt knappare
resurser till samhallsekonomiska investeringar (Miller, 2011). En informant patalade att utbudet av
tjansterna inom kollektivtrafiken ar alltfér produktionsstyrda och rigida och att de inte ar anpassade
efter individuella behov och énskemal. Aven detta uttalande stimmer vil éverens med rapporter fran
kollektivtrafikens aktorer och statliga myndigheter (Vagverket, 2007; Brandell & Lovén, 2012).

Det multimodala perspektivet och mojligheten att byta trafikslag pa ett enkelt satt framholls av flera
informanter. Idag finns det ingen aktor pa marknaden som fangar hela resan och dorr-till-dorr-
perspektivet, vilket i sig ar en brist. Ett av problemen i detta sammanhang ar att de olika leverantorerna
av trafikinformation, storningsinformation och kartdata arbetar i olika system. Cykelkartorna ar till
exempel kommunernas ansvar, varfér dessa har varit svara att samkora gentemot reseplanerare och
ovrig trafikinformation. Nar det galler den multimodala resan patalade en av informanterna att det fran
politiskt hall ocksa finns en uttalad 6nskan att férenkla denna och stodja byten mellan olika trafikslag.

Resendarernas behov ror sig ocksa, enligt flera av informanterna, om tillforlitlig realtidsdata och
distribution av storningsinformation. Realtidsinformation (sasom t ex forseningar pa grund av den
aktuella trafiksituationen eller oférutsedda handelser) ar, ur trafikforetagens perspektiv, inte detsamma
som storningsinformation (som t ex signalfel eller planerade forandringar). Dessa hanteras darfor pa
olika satt. Konkret realtidsdata, som levererar exakt information om var bussen eller taget befinner sig
just nu, levereras i dagslaget inte ut till resenarerna. Kvalitén i storningsdata varierar ocksa, enligt en av
informanterna, mellan olika leverantorer, vilket i sig kan skapa kundrelaterade problem. En annan
informant papekade att det idag saknas l6sningar som kan gora hela resan roligare, t ex genom spel.
Ytterligare intressant information som resenarerna kan ha behov av ar framkomlighet och tillganglighet
for funktionsnedsatta individer. Slutligen framholl en av informanterna betalsystemen inom
kollektivtrafiken som problematiska: ”Biljetter och betalning - idag ¢r det en djungel som hindrar véldigt
mdnga att Gka kollektivt”. Aven om betalsystem inbegriper teknik- och sidkerhetsaspekter som ligger i
periferin till problemomradet for det aktuella projektet ar denna synpunkt vard att ta i beaktande.

Nar det géller reseappar och webbplatser som anvands idag var flera informanter 6éverens om att Res i
Sthim (Res i Sthim, 2013) 4r mycket anvdandbar och popular. Andra reseappar pa kollektivtrafiksidan som
namndes var ResRobot (Resrobot, 2013), Tagtavlan (Tagtavlan, 2013) och Google Kollektivtrafik (Google
Kollektivtrafik, 2013). Vissa av applikationerna ar enligt informanternas asikt enkla och anvandarvénliga
(Google Kollektivtrafik och Res i Sthim) medan andra ar nagot samre ur anvandbarhetssynpunkt (t ex
ResRobot). En informant tipsade om Trafiken.nu (Trafiken.nu, 2013), en webbplats som har som
ambition att samla all trafikdata men som annu inte ar fullt utbyggd. Idag finns enligt informanterna
ingen reseplanerare eller trafikapp pa kollektivtrafiksidan som anvander sig av crowdsourcing eller
sociala medier. Tva informanter namnde dock appen Waze (Waze, 2013) dér bilister kan sprida och dela
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med sig av trafikstorningsinformation i en virtuell gemenskap. Viktiga aspekter att ta hansyn till vid

utformningen av en crowdsourcingbaserad applikation for kollektivtrafikens resenérer ar, enligt

informanterna, féljande:

Enkelhet

Attraktionsformaga

Informationens tillforlitlighet

Att appen fangar ratt behov samtidigt som den vander sig till en bred publik och nar ut till en
kritisk massa

Att redovisa informationens kéllor och tid (d v s nar den las upp)

Plattformsval

5.2 Oversikt och snabbtest av applikationer

Som en uppfoljning till intervjuerna gjordes sdkningar pa Internet efter reseapplikationer. | detta

sammanhang eftersoktes ocksa information om olika applikationers syfte, utvecklingshistorik,

anvandningsfrekvens och attraktionskraft. Foljande applikationer valdes ut for en 6versiktlig

utvardering:

Skdanetrafiken (Skanetrafiken, 2013) - Lokal reseplanerare for flera trafikslag. Mobilapp.
Google Kollektivtrafik (Google Kollektivtrafik, 2013) - Rikstackande reseplanerare for flera
trafikslag. Webbplats.

ResRobot (ResRobot, 2013) — Rikstdackande reseplanerare for flera trafikslag. Mobilapp.
Tdgtavian (Tagtavlan, 2013) — Rikstackande reseinformation for tagresenarer. Mobilapp.
Waze (Waze, 2013) — Global social app for fordonstrafikanter. Mobilapp.

Samtliga av ovanstaende applikationer fungerar i Skane och fyra av dem &r rikstackande. For att snabbt

fa en bild av applikationernas anvandbarhet utformades ett enkelt test enligt féljande upplagg:

1)

2)
3)
4)
5)
6)
7)

Planering av en resa mellan anviandarens nuvarande position, d v s ”Ostra Odarslév 181 i Lund”
och slutdestinationen ”St Olofsgatan 56, Landskrona” .

Kontroll av korrekthet i resultat.

Utvardering av multimodalitet och flexibilitet i val av resvag

Kontroll av mojlighet att lagra resor

Grafisk presentation och estetik

Kontroll av mdjlighet att Iamna information

Ovriga synpunkter

Anledningen till att applikationerna inte genomgatt ett traditionellt anvandbarhetstest, sdsom kognitiv

genomgang eller en heuristisk utvardering (se t ex Barnum, 2011) beror pa projektets begransningar.

Syftet har inte varit att utvardera de enskilda applikationerna i detalj utan att fa en grundlaggande

forstaelse kring deras funktionalitet och utseende.
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5.2.1 Sammanstillning av resultat fran applikationstest

De olika applikationerna har bade likheter och skillnader, inte minst da det géller val av trafikslag. En

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

Tabell 4:
Skanetrafikens | Google ResRobot Tagtavlan Waze
Reseplanerare | Kollektivtrafik
Gick resan att Ja. Hanterar Ja. Hanterar | viss man. Nej. Ingen Begransad
planera fran bade adresser adresser. reseplanerare. | adress-
dorr till dorr? och nuvarande tackning.
position.
Trafikslag? Gang, Gang, Cykel, Buss+Tag. Tag. Bil.
Buss+Tag. Bil, Buss,Tag.
Flera resvagar? | Ja. Ja. Ja. Nej. Ja.
Tidtabellsinfo Tidtabellsinfo | Tidtabellsinfo
Maijlighet att Nej. Foreslar Ja. Buss eller Nej. Foreslar Nej. Nej.
valja trafikslag? | buss och tag. Tag kan t ex buss och tag.
valjas.
Kartfunktion? Ja. Ja. Ja. Nej. Ja.
Prisinformation? | Ja. Nej. Nej. Nej. Nej.
Stérnings- Ja. Nej. Nej. Ja. Ja.
information?
Mojlighet att | viss man. Via Ne;j. Nej. Ja. Delning av | Ja. Social
dela eller lagga hemsidans synpunkter via | app.
in information? | Kundtjanst. Tagtwitter.
Maijlighet att | viss man. | viss man. Ja. Mycket Ja. Ja.
lagra resor? smidigt!
Tilltalande? Ja. Ja. | viss man. Ja. Ja.
Tydlig? Ja. | viss man. | viss man. | viss man. Ja.
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6 Diskussioner i fokusgrupper

| detta kapitel beskrivs genomforande, analys och resultat av diskussionerna. Da problemstéllningen
fokuserar pa ungdomars resande riktades urvalet mot unga vuxna med erfarenhet av resor med
kollektivtrafiken.

6.1 Rekrytering av deltagare till fokusgrupper

Tva fokusgrupper genomférdes, varav en i tog plats Malmo och en i Landskrona. Rekryteringen skedde
med hjalp av den s k snébollsmetoden dar tva kontaktpersoner i den yttre bekantskapskretsen
utnyttjades for att hitta ytterligare deltagare (for snébollsmetoden, se Langemar, 2010 eller Wibeck,
2010). Kontaktpersonerna rekryterade informanter till grupperna bland sina vanner, vilket ledde till att
deltagarna i respektive grupp kande varandra val. Ett urval i redan existerande grupper har bade for- och
nackdelar men kan bland annat utnyttjas for att fanga tyst kunskap och fa till en avslappnad och 6ppen
atmosfar (Wibeck, 2010). De deltagande informanterna var alla mellan 20 och 25 ar. Totalt deltog tio
personer varav tre man. Fem av informanterna var fran regionen (Skane) medan fyra var inflyttade fran
ovriga delar av landet. En informant hade endast bott i Sverige en kort tid.

6.2 Genomforande av fokusgrupper

Gruppdiskussionerna genomférdes hemma hos kontaktpersonerna for respektive grupp, vilket bidrog till
en avslappnad och gemytlig milj6. | forsta hand efterstravades ostrukturerade gruppsamtal med en lag
deltaganderoll av moderatorn och stor frihet hos deltagarna att berdtta om sina personliga upplevelser
och tankar, ett arbetssatt som forordas av bland annat Wibeck (2010).

Diskussionerna varade i ca 1.5 timme och delades in i tva delar. Den forsta delen i bada fokusgrupperna
genomfordes utan nagot konkret stimulusmaterial dar informanterna ombads prata fritt om sina
reseupplevelser och erfarenheter med kollektivtrafiken. En intervjuguide anvandes som stdd for att
komma med lampliga fragor och for att forsta om deltagarnas berattelser kunde relateras till nagot
specifikt behov eller beteende som kunde kopplas till den aktuella problemstéallningen i projektet (se
Bilaga 2). Efter den forsta sejouren hélls en kort paus for fika. Den andra delen av den forsta
fokusgruppsdiskussionen inleddes med en presentation av ett stimulusmaterial i form av en designskiss
pa en mobil applikation (se figur 4 nedan). Moderatorn introducerade skissen med ett kort scenario for
att ge deltagarna en kontext att placera applikationen i (se figur 5) och bad sedan informanterna att
komma med spontana kommentarer och tankar.

|v3» profil
hut humai
alternativ | [ gruppe

3 | | smeknamn
“planemesa || minaresor minsida | poing

J [ % [
I £ - -
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jag drpa vqg dit - — i | 19 { hirappen?

vilka §rvar!
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Fig 4: Stimulusmaterial for fokusgrupp ett. Skiss pa applikation.
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“Konrad dr 19 ar och har precis flyttat till Malmé fér
12 att plugga pa hégskolan. Just nu bor han i Kvarnby

singel

{
| RHe:\gw |
I t

glasdgon (oftast) |
[ {

hos bekanta till sina férdldrar men han letar efter

g bostad nédrmre centrum och skulle gérna vilja dela en

U t

légenhet med andra studenter. An sd lénge har han

bara tréffat sina klasskamrater ett fatal gdnger och
han kénner inte dem sérskilt véil innu. Han har
nétkompisar i sta’n som han Iért kéinna via ett
dataspelndtverk men dessa har han aldrig tréffat IRL
och ingen av dem pluggar pé hégskolan. Annars
kénner han inga ungdomar i sta’n.”

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

| den andra delen av fokusgrupp nummer tva ersattes skissen och scenariot med en mer bred
diskussion kring den tankta appen och dess eventuella innehall och funktionalitet i relation till tidigare
diskuterade d@mnen. Orsaken till detta var att det var svart att fa till en diskussion kring
stimulusmaterialet vid den forsta gruppen. | den andra fokusgruppen féljdes ocksa vissa
problemstéllningar upp som hade aktualiserats av den forsta gruppen. Detta for att se om asikterna
kring olika foreteelser stamde Gverens grupperna emellan.

Diskussionerna dokumenterades genom réstinspelning och i viss utstrackning av korta
observationsanteckningar.

6.3 Analys och resultat av fokusgrupper

Gruppdiskussionerna transkriberades relativt ordagrant, d v s ndgonstans mellan niva 2 och 3 enligt
Linells tre transkriptionsnivaer (Wibeck, 2010). Materialet analyserades sedan horisontellt pa en
beskrivande analysniva for att finna aterkommande teman och @mnen. Utover den tematiska analysen
undersoktes de olika @mnesaspekternas inbérdes forhallande enligt analysmetoden “topikala stigar och
landmarken” (Wibeck, 2010). Rent praktiskt innebar analysmetoderna att transkriptionstexterna
fargkodades och organiserades enligt &mneskategorier och samtalsmonster.

Da diskussionerna inte bara handlade om olika konkreta reseupplevelser som har en direkt koppling till
kollektivtrafiken utan ocksa om informanternas anvandning av och instéallning till sociala medier och
informationsteknik i allmanhet delades analysresultatet upp i tre grupper. | den férsta redogors for
deltagarnas konkreta reseupplevelser dar ett antal huvudteman specificerats. | grupp nummer tva
presenteras informanternas syn pa sociala relationer och férpliktelser gentemot andra manniskor och pa
vilket satt de foredrar att kommunicera. | den tredje gruppen tas deltagarnas asikter om
teknikanvdndning upp, liksom hur de ser pa informationssamhallet och pa mojligheten att samla in och
distribuera data over Internet eller andra natverk.

6.3.1 Reseupplevelser

Generellt sett hade informanterna bade positiva och negativa reseupplevelser att dela med sig av. Vissa
teman var aterkommande i bada grupperna och ndmndes flera ganger under respektive samtal, medan
andra endast forekom i nagon av grupperna och avhandlades vid ett tillfdlle. Bland de aterkommande
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temana kan ndmnas betalning, tids- och storningsinformation samt i viss man trangsel, trygghet och
trafiksdkerhetsaspekter. Nar det géller service och bekvamlighet kom detta dven upp under bada
diskussionerna men har hade grupperna skilda asikter och uppmarksammade inte riktigt samma typ av
problem. Det bor patalas att flera av informanterna var vana anvandare av Skanetrafikens reseplanerare
(Skanetrafiken, 2013) och dessutom mycket néjda med den.

Betalning

Merparten av informanterna beklagade sig 6ver kranglet med enstaka biljetter. Idag dr det omaijligt att
kopa biljett pa bussen, vilket i stort sett alla informanter tyckte var negativt. De flesta menade att det i
och for sig gar att betala via mobilen, men att detta inte alltid &r optimalt och att det idag ar mycket
krangligt och omstandigt eftersom WyWallet maste anvdndas. Att betala med VISA-kort direkt pa
fardmedlet, vilket idag ar mojligt pa regionbussarna och pa vissa stadsbussar, ar enligt informanterna
det absolut smidigaste for enstaka resor.

De deltagare som pendlade ofta och laddade sina reskort (s k Jojokort) manadsvis var mycket néjda med
betalningssystemet. Man ansag dock att laddningsstallena var for fa och att den lagre sparren for
laddningsbelopp pa kortet, som idag ar tvahundra kronor, var oférsvarbar, framforallt for stroakande
resendrer och turister. En informant var ocksa uppenbart oinformerad om var hon kunde ladda sitt kort,
trots att hon var beroende av det i sin vardag. Ytterligare aspekter pa betalning ar information om vilka
zoner som olika héllplatser ligger i och var kortet egentligen géller. Aven om flera av informanterna var
vana kollektivtrafikresenarer hade de generellt sett begransad kunskap om resvagar och
betalningszoner utanfor de egna etablerade pendlingsrutterna.

Tidsaspekter och stoérningsinformation

Merparten av informanterna menade att det forekom forseningar, framforallt pa tagen, men att de ofta
trots allt var tolererbara. En viss skillnad mellan staderna var dock uppenbar har. | Malmé var
toleransnivan for férseningar lagre och dar blev man uppenbart irriterad om informationen pa de
digitala tavlorna vid busshallplatserna inte stimde pa ett par, tre minuter. | Landskrona ansag
informanterna att enstaka férseningar pa fem-tio minuter kunde vara acceptabelt under forutsattning
att man kom fram i hyfsad tid. Ett problem med busstrafiken som endast patalades av informanterna
fran Malmo var att bussarna ofta gick fore utsatt tid eller inte kom alls, trots att tavlorna indikerade
nagot helt annat.

Informanterna fran Landskrona anvande alla Skanetrafikens reseplanerare rutinmassigt for att fa
information om avgangstider, férseningar och tagspar. Aven deltagarna frdn Malmé anvinde appen
men det ar oklart i vilken utstrackning och i vilka sammanhang. En av informanterna fran Malmo sa att
hon fér det mesta bara gick till busshallplatsen och vantade pa att en buss skulle dyka upp, utan att lasa
nagra tidtabeller eller planera i forvadg. De flesta andra deltagare tycktes dock planera sitt resande med
kollektivtrafiken mer noggrant och en av informanterna berattade att hon ofta la in paminnelser i
relation till avgangstiderna i mobiltelefonen for att inte missa bussen eller taget.

Aven om informanterna var medvetna om att reseplaneraren levererar anviandbar information menade
merparten att appen inte kan ersatta visuell eller muntlig information pa tagstationer eller hallplatser
och inte heller kan ersatta chaufférernas geografiska kunskaper om hallplatsldgen och adresser. Flera
var ocksa intresserade av att veta mer konkreta anledningar till forseningarna och dven
allvarlighetsgraden, inte minst for att kunna planera ersattningsresor eller be om skjuts. Nar det géller
personalens bemadtande och servicegrad tas denna upp under punkten “Service och bekvamlighet” sist i
detta avsnitt.
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Trangsel

Flera av informanterna poangterade att tagen ofta var overfulla och att man saknade information om
korta tagset i reseplaneraren. Aven bussarna kunde vara tranga, dock i mindre utstriackning. Just vid av-
och pastigning menade flera deltagare att det ofta blev korvstoppning och mycket trangsel, vilket i vissa
fall lett till incidenter och att resenérer trillat omkull. En av informanterna berattade att det sa gott som
alltid var rusning fran hennes skola till det avgaende taget och att det ofta utvecklades till en tavling om
att fa en sittplats pa vag hem. Aven om flera menade att det kanske inte alltid var sérskilt obekvamt att
sta, framforallt inte om det var korta avstand, tyckte de dnda att de borde kunna krava en sittplats och
att det dessutom upplevdes som farligt ur trafiksdkerhetssynpunkt med overfulla vagnar och staende
passagerare.

Trygghet

Alla informanterna var 6verens om att de sdllan kdnner sig otrygga pa bussen eller taget, dven om det
kan finnas berusade eller stokiga personer ombord under fredags- och I6rdagskvallar. Den otrygghet
som trots allt upplevs ar oftast forknippad med vissa stationer eller hallplatser, och da framst sadana
som ligger under mark eller har begransad insyn. Sadana hallplatser undviks i stort sett alltid pa kvallar
och nétter, framforallt om resandet ska ske pa egen hand. En av informanterna berattade att hon hellre
tar bussen an taget vid kvallsresor trots att det innebar vasentligt langre restid, och detta endast pa
grund av att tagstationen upplevs som obehaglig och osaker. Ett problem som forstarker otryggheten
vid underjordiska stationer ar den daliga tackningen fér mobiltelefoner. Tva av informanterna berattade
att det garna ringer nagon i familje- eller bekantskapskretsen nar de ar pa vag hem ensamma sent pa
kvallen, inte minst for att lugna ner sig sjalva.

Service och bekvamlighet

Medan informanterna fran Malmo patalade den bristande servicekdnslan hos personalen, och da
framforallt pa bussarna, menade deltagarna fran Landskrona att de sallan eller aldrig har fatt nagot
direkt daligt bemotande. De tva fokusgrupperna var dock 6verens om att busschaufférerna ibland
upplevs som stressade och inte alltid tar sig tid att svara pa fragor eller hjilpa till pa annat satt. Har
menade framforallt deltagarna fran Landskrona att tagpersonalen var betydligt lugnare och mer
serviceinriktad. Informanterna fran Malmo upplevde busschaufférerna som direkt okunniga och
ointresserade av resendrernas behov. Bussarna kérdes ocksa ofta alldeles for fort och ryckigt. Bada
grupperna hade dock viss forstdelse for att chaufforernas arbete bade var tidspressat och
talamodsprovande.

Socialt resande

Nar det géller resandet upplevde inte deltagarna direkt detta som en social aktivitet, snarare tvartom.
Vid fragan om vad de gjorde medan de vantade pa hallplatsen eller reste svarade de allra flesta att de
betraktade sina medresenirer, tjuvlyssnade pa samtal och ibland ocksa fantiserade om och spekulerade
i medresendrernas bakgrund och identitet. Flera informanter berattade att de ofta kollade mobilen, att
de ibland spelade spel eller surfade men att de ocksa bara kunde sitta och fundera eller vila sig, under
forutsattning att de hade sittplats, forstas.

6.3.2 Sociala relationer och forpliktelser

Nar en eventuell social applikation som stod for resandet diskuterades patalade manga av

informanterna att de inte var nagra flitiga anvandare av sociala medier i dagslaget. Aven om merparten

av dem kollade Facebook dagligen skrev de sallan eller aldrig om sig sjalva dar. De var heller inte sarskilt
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intresserade av att fa veta nagra detaljer om perifera vanner eller av att dela med sig av information till
okanda manniskor. Att skriva inlagg i forum eller liknande upplevde de som krangligt och ointressant,
och i viss man ocksa att Idsa den typen av information. De var medvetna om risken foér krdankningar och
otrevligt beteende pa natet och var generellt skeptiska till allmadnna forum dar synpunkter och klagomal
kunde formuleras “hur som helst”. Aven om de kommunicerade med hjilp av mobiltelefonen, till
exempel via appar som Whatsapp (Whatsapp, 2013), sa skedde detta oftast inom den ndrmaste
vanskaps- och familjekretsen. Har kunde dock kontakten vara ganska tat, ofta flera ganger om dagen.

Maoijligheten av att dela med sig av sin resposition diskuterades ocksa, liksom det eventuella behovet av
att leta reda pa moijliga reskamrater i sin geografiska narhet. En av informanterna berattade att de inom
hennes familj ibland anvéande sig av appen Life360 (Life360, 2013) for att kunna félja varandras
geografiska positioner, vilket framst skapade en trygghet for en av fordldrarna. Nar detta namndes
menade ett par av informanterna att detta i och for sig kanske kunde vara en bra idé i vissa lagen men
att det lika garna kunde upplevas som obehagligt att dela ut den typen av information, oavsett om det
skedde till familjemedlemmar eller vanner. Ett par av informanterna tyckte att det i och for sig kunde
vara smart att fa reda pa var vannerna i ett sallskap befann sig, om man till exempel kommit ifran
varandra och det fanns risk for att mobiltelefonen inte skulle héras, medan flera deltagare a andra sidan
poangterade att en sadan funktion liknade ”stalking” och att de verkligen inte ville att t ex alla
Facebook-kontakter skulle veta var de var. Eventuella missbruksaspekter pa en sadan funktion kom
ocksa pa tal och flera informanter podngterade att en sadan applikation kunde forstarka krankande
kontrollbeteenden inom familjer och leda till integritetsproblem.

Som patalats tidigare upplevde inte deltagarna sina resor som nagra sociala aktiviteter. Visst reste de
garna tillsammans med vanner ibland, men detta kunde lika garna I6sas med hjalp av personliga sms
eller telefonsamtal. Att hjdlpa okdnda medresenarer till ett smidigare resande upplevdes som relativt
ointressant. De flesta av informanterna menade dock att de dock garna tog del av information fran

andra, forutsatt att denna redovisades 6verskadligt och korrekt och gynnade deras aktuella situation.

Nar det gdller mojligheten att lamna synpunkter till kollektivtrafikens féretradare var det ingen av
informanterna som uttryckligen papekade att detta saknades eller var komplicerat. Alla informanter
hade dock starka asikter om kollektivtrafiken och tva av informanterna har dven stott pa tagvardar som
delat ut enkater eller bett resenarerna att meddela till trafikforetaget om sina synpunkter (sa som att
det kan vara mycket trangt pa vissa tag).

6.3.3 Teknikanvandning

Informanterna var alla fodda mellan 1988 och 1993 och tillh6r sdledes en generation som vaxt upp med
mobiltelefoner och Internet. Appar och sociala medier borde darmed vara trivial vardagsmat, liksom
olika tekniska bruksféremal och majligheten att bli nddd var som helst. Samtidigt som deltagarna var
medvetna om teknikens majligheter uttryckte flera av dem ocksa en realistisk syn pa teknikens
begransningar. Informanterna patalade vid flera tillfallen och i olika sammanhang att inte alla grupper av
manniskor varken har tillgang till eller kunskap om avancerade mobiltelefoner. Likasa poangterade de
att det fanns begransat med tackning pa vissa stéllen, att mobiltelefonen kunde ha slut pa batteri och

att vissa funktioner var belagda med sdkerhetsrisker eller upplevdes som alltfor krangliga att hantera
med mobilen.

Ingen av informanterna tyckte att ny teknik eller nya applikationer var sarskilt spannande “for sin egen

skull”. Ett par av deltagarna menade att medlemmar av fordldragenerationen kunde vara uppslukade av
olika interaktionsmajligheter via bade dator och telefon men att de sjdlva var mattligt roade. Vissa

informanter spelade spel ganska ofta pa mobilen medan andra inte gjorde det alls. Samtliga deltagare
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erkdnde att de var mycket bekvdma och att de féljde minsta motstandets lag nar det géllde bade teknik
och kollektivtrafik. Tekniskt krangel och omsténdiga procedurer accepterades inte. Deltagarna patalade
ocksa att de garna slipper soka efter information sjélv och menade att informationen helst ska komma
till dem i ratt férpackad form.

Som patalats tidigare fanns en skeptisk hallning till att dela ut personlig realtidsinformation till saval
obekanta som bekanta. Nar det galler samhallets méjligheter att samla in information om medborgarna
tycktes denna dock vara mer tolerant. En av informanterna patalade i detta sammanhang att hon inte
hade nagra som helst problem med 6vervakningskameror och inte kunde férsta de som var skeptiska till
detta. Ytterligare en informant hanvisade till mojligheterna att lagra koordinater fran mobiltelefoner och
menade att om en myndighet hade samlat in den informationen for att anvdnda vid brottsutredningar
eller liknande hade hon haft en stérre tolerans for att [dmna ut sin position, jamfort med om vdnnerna
hade kunnat félja henne i realtid.
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7 Designkoncept

Med de aktuella fragestallningarna som utgangspunkt har ett designkoncept for en mobil applikation
utarbetats i en stegvis process. | det forsta steget har applikationen ramats in och kategoriserats enligt
Linders typologi for ICT-I6sningar (Linders, 2012) samtidigt som aspekter pa natbaserade gemenskaper
berorts. | steg tva har ett antal anvandbarhetskrav for 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 designlosning och generella krav pa sociala medier

7.1.1 Typologiska aspekter pa designlésning

Vid utveckling av ICT-applikationer som syftar till att stédja samarbetet mellan samhallsinvanare och
offentliga myndigheter och férvaltningar finns olika val att gora. Beroende pa vilken teknik som anvands
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). Har papekar Linders (2012) att det
bade finns majligheter att verka inom en enskild typologi och att sammanbinda flera metoder for att fa
en mer holistisk approach. Det senare har bland annat utnyttjats av Chicago i USA for att underlatta
snoréjningen i kommunen (Linders, 2012). Om vi i vart fall ersatter Government med Kollektivtrafikens
Aktérer (KA) och byter ut Citizen till Resendrer kan vi beskriva valmojligheterna for den aktuella appens
design enligt nedanstaende tabell:

Tabell 5: Klassificering av ICT-I6sningar mellan Kollektivtrafikens Aktérer (KA) och dess resenarer.

Resenarer till KA KA till Resendrer Resendr till Resenar
Metod Crowdsourcing Oppen data/ APl:er | Webb 2.0
Resendrerna rapporterar KA levererar Resendrerna rapporterar
. om sina resor och resval. planerings- och om sina resor och resval.
Utforande KA samlarin och storningsinformation. | Resendrerna fattar beslut.
sammanstaller data for att | Resendrerna fattar
fatta beslut. beslut.

Inom kollektivtrafiksidan finns i dagslaget varierande majlighet till uppdatering av
forseningsinformation. | flera fall levereras stérningsinformation till reseplanerare och liknande men det
finns samtidigt inga sensorer som sander ut realtidskoordinater fran bussar eller tagset. For att behalla
och stdrka fortroendet mellan resenarer och trafikleverantorer behover den levererade informationen
vara korrekt. Da det i nuldget finns starkt begransade mojligheter att erhalla tillforlitlig realtidsdata fran
trafikforetagens sida foreslas en l6sning att denna information istéllet delas mellan resenarerna och att
denna applikation kategoriseras enligt nedanstaende tabell:
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Tabell 6: Mgjliga ICT-I6sningar hos en ny applikation for Kollektivtrafikens resenarer.

Resendrer till KA KA till Resendirer Resendr till Resenar
Etablerade reseappar
Typ av data Positionerings- Restider, resvigar, Positioneringsinformation,
information, valda trafikslag, valda resor, asikter.
resor, asikter. prisinformation,
stérningar.
Beslutsunderlag Resmonster, Planering av resa Val av resa utifran
kundnojdhet. utifrén tider och resmonster och sociala
geogrdfi. faktorer.

Dagens reseplanerare pa kollektivtrafiksidan &r i regel placerade i den mellersta kategorin, vilken
markerats med gra text i tabell 6 ovan. Med tanke pa fokusgruppernas néjdhet med den regionala
appen fran Skanetrafiken uppskattas behovet av nya applikationer inom detta omrade (d v s KA till
Resendrer) vara forhallandevis litet. Méjligheterna fér en ny applikation borde darmed finnas i de tva
andra omradena (d v s Resendrer till KA samt Resendir till Resendir) samt genom bred samverkan och
utnyttjande av information pa tvdaren mellan dessa tre kategorier. Det finns ocksa utrymme for
forbattrad funktionalitet hos existerande reseappar genom att dra nytta av t ex kalender- och
paminnelsefunktioner i smarta mobiltelefoner.

7.1.2 Sense Of a Virtual Community

| tabell 5 och 6 ovan redogors for mojligheterna med Webb 2.0-16sningar |ata resenarer dela information
med varandra. Samtidigt redovisar fokusgrupperna att det kollektiva resandet inte direkt ses som en
social aktivitet och att samhorigheten med medresenarerna langs en resrutt upplevs som mycket liten.
Vad kravs da for att virtuella gemenskaper ska fungera och kan denna kunskap utnyttjas vid design av
Webb 2.0-I6sningar i en mobil applikation for dessa resenéarer?

Vid studier och implementering av natbaserade gemenskaper hanvisas ofta till myrsamhallen och deras
sjalvreglerande struktur (Kolbitsch & Maurer, 2006). Hiar menar forskare att myrsamhallen koordineras
demokratiskt genom arbetsmyrornas feromonbaserade kommunikation (pa mellan tio till tjugo
doftamnen) samt genom ett antal instinktiva och inbyggda regler (Kolbitsch & Maurer, 2006). Det finns
dock vasentliga skillnader mellan dessa samhallen och ndtbaserade gemenskaper, inte minst da
manniskans kommunikationsmonster ar langt mer mangfacetterat an myrornas. For att en gemenskap
utan fysiska kontakter ska fungera behoéver det finnas en emotionell férankring hos medlemmarna som
skapar nédvandiga band dem emellan men ocksa uppréatthaller etiska och moraliska aspekter. For att
skapa ett sddant “Sense Of a Virtual Community” (SOVC) menar Blanchard och Markus (2004) att
medlemmarna bland annat behover fa stod fran varandra samtidigt som de upplever att de har
forpliktelser. Enligt Blanchard och Markus (2004) dr ocksa majligheten att identifiera olika medlemmar i
gruppen centralt for att ett dmsesidigt fortroende ska etableras. Om en virtuell gemenskap ska bibehalla
sin attraktionskraft ar det en stor fordel om den modereras (Wise & Thorson, 2006). Moderering och
koordination kan ske genom att ett antal aktiva medlemmar tar pa sig en ledande roll och styr
kommunikationen och applikationsanvandningen i en viss riktning (Kittur & Kraut, 2008).
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Om vi bade ska ta resultatet fran fokusgrupperna och ovanstaende resonemang i beaktande maste
resendrernas integritet respekteras samtidigt som det finns forutsattningar for SOVC. Detta forutsatter
anonymitet samtidigt som det i viss man gar att identifiera trogna anvandare.

7.2 Anvandbarhetsaspekter och krav

Med ovanstaende kunskap som grund har féljande anvandbarhetsaspekter for en mobil reseapplikation
som stodjer unga vuxnas resande satts i fokus:

e Informationsutnyttjande

e Integritet och anonymitet

e Tillgdnglighet

o Enkelhet och attraktionskraft
e Bel6ningssystem

Ett antal krav har specificerats, varav foljande fyra beror funktionella systemkrav for resornas planering:

o Applikationen bér grundas pd en vil fungerande och uppskattad reseplanerare med méjlighet
att planera resor med alternativa resvdgar och trafikslag utifran befintliga positioner, héllplatser
och adresser. Kravet anses vara uppnatt nar 85 % av anvandarna klarar av att genomféra en
resplan fran dorr till dorr i ett strukturerat anvandbarhetstest.

e Reseplaneraren bér kunna leverera stérningsinformation i form av driftsproblem, omléggningar,
olyckor mm. Kravet anses vara uppnatt nar 75 % av stérningarna pa kollektivtrafiknatet
rapporteras inom en tidsrymd pa 20 minuter till reseplaneraren samt nar 85 % av anvandarna i
ett anvandbarhetstest uppgett att det forstatt informationen.

e Reseplaneraren bér innehdlla information om prissystem och betalningsmdjligheter. Kravet
anses vara uppnatt nar 85 % av anvandarna kan leverera korrekta uppgifter angaende priszoner,
betalningsmajligheter och laddningsstéllen i ett strukturerat anvandbarhetstest.

e Reseplaneraren bér ha stéd for pdminnelser och schemaldggning av resor samt lagring av
frekventa resrutter. Kravet anses uppnatt nar 85 % av anvandarna i ett anvandbarhetstest kan
ldagga in planerade resor och skapa paminnelser for dessa.

Ovanstaende krav, vilka alla kan kopplas till aspekterna informationsutnyttjande, tillgdnglighet och
enkelhet ovan, kan matas kvantitativt genom anvandbarhetstester (for strukturering och utférande av
sadana, se t ex Barnum, 2011). Nar det galler leverans av information fran trafikforetagens sida kan
detta matas genom informationslagring och kvantitativ utvardering.

Foljande tva systemkrav ar kopplade till informationsutnyttjande samt till resenérernas integritet och
anonymitet:

e Applikationen ska stédja leverans av anonymiserade kvantitativa datamdngder till
trafikféretagen. Detta krav anses vara uppnatt nar trafikforetagen erhallit data fran resenarerna
pa 10 % av kollektivtrafiknatet och dar flera trafikslag, linjer och tider finns representerade.

e Applikationen ska stédja delning av anonymiserad positionerings- och resupplevelseinformation
mellan resendirer. Detta krav anses vara uppnatt nar ovanstaende krav ar uppnatt samt nar 10 %
av resenarerna uppger att de nagon gang tagit del av eller delat information genom anvdndande
av applikationen.

Ovanstaende krav kan métas kvantitativt genom informationslagring samt genom enkater eller
intervjuer.
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Nar det galler anvandbarhetskrav som kan kopplas till applikationens attraktionskraft, enkelhet och
inbyggda beldningssystem finns foljande tre krav specificerade:

e Applikationen ska vara estetiskt tilltalande och attrahera unga resendrer. Kravet anses uppnatt
nar 80 % av anvandarna i ett strukturerat anvandbarhetstest, som riktats mot individer mellan
18 och 25 ar, anser att applikationen ar tilltalande och nédr 60 % av dem kan tédnka sig att
rekommendera applikationen till en kompis.

o Applikationen ska ha ett bel6ningssystem som syftar till att férstédrka resupplevelsen hos unga
resendrer. Kravet anses uppnatt nar 80 % av anvandarna i ett strukturerat anvandbarhetstest,
som riktats mot individer mellan 18 och 25 ar, anser att applikationen ar underhallande och gor
en resa med kollektivtrafiken till en battre upplevelse.

o Applikationen ska upplevas som sdker och trygg att anvéinda, utan risk for felhantering av
personuppgifter. Kravet anses uppnatt ndr 90 % av de som nagon gang anvint appen medger att
de kant sig trygga och bekvama med att Iamna ut sina uppgifter. Detta krav kan utvarderas med
hjalp av enkater eller intervjuer.

7.3 Prototypskisser

Skisserna nedan beskriver ett forslag pa applikation, Kollektivtrafiken EXpericence (KEX), med mojlighet
att leverera och ta emot positioneringsinformation i realtid samt med mojlighet att rapportera och ta
emot medresenarers resupplevelser i form av reshumor. Designlosningen tar avstamp i existerande
reseplanerare for att bibehalla igenkdnningen hos etablerade anvdndare. Samtidigt utvidgas
informationskonceptet till att ta hdnsyn till hela resupplevelsen och i viss man tillfora kollektivtrafikens
aktorer ett mer upplevelsebaserat och serviceinriktat tankande.

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

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

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

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

o “Allidioms must be learned; good idioms need to be learned only once.” (Cooper et al, 2007, s.
275)

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

Fokus i prototyparbetet har foljaktligen riktats mot mojligheterna att fran resenarernas sida fa en tydlig
visuell bild av en planerad resas status samt att fa kognitivt stod av applikationen genom
minnesfunktioner och paminnelser.

7.3.1 Reseplanerare med utdkade funktioner

Manga aktuella reseplanerare anvands flitigt och har blivit mycket populéra, vilket bade
benchmarkingen och fokusgruppsdiskussionerna bekraftat i foéreliggande studie. Det borde emellertid
vara mojligt att utdka saval funktionalitet som informationstyp i existerande reseappar sa att ytterligare
stod erhalls for resor utanfor de etablerade resvdgarna (dar t ex det aktuella kortet inte galler) och att
dven lanka paminnelsefunktioner till olika resplaner. Geografisk information om laddningsstallen for
reskort eller information om var det gar att kopa biljetter och liknande borde ocksa vara mojlig att
leverera fran trafikforetagens sida.

Sida 23



) FE [y

Mina resor Scheman Paminnelser

Reseplanerare & >

Prisinformation  Zoner Laddningsstillen

o\

Fig 6: Skiss 6ver reseplanerare med utdkad funktionalitet

7.3.2 KEX — upplevelser med kollektivtrafiken

Kex star for “Kollektivtrafik EXperience” och syftar till att bidra till en mer upplevelsebaserad och
serviceinriktad syn pa kollektivtrafikresor genom rapportering av resenérers kanslor i form av reshumor.
Att dela med sig av sitt reshumor skulle kunna bidra till en battre resupplevelse (i och med mojligheten
att fa ventilera sin emotionella status i den aktuella situationen) men ocksa till mojligheten att vélja bort
resor som ser ut att vara oattraktiva eller obehagliga. Genom Kex far resenédrerna ocksa mojlighet att
bidra med sin resposition for att visa realtidsposition och hastighet for det aktuella fardmedlet.
Kommande resenérer ldngre fram langs linjestrackningen kan pa detta satt uppskatta och bedéma nar
bussen eller taget nar fram till deras hallplats.

H&;;p;atsinfo

Resmonster
till trafikforetagen

Planerad resa

Positioneringsinfo

Ange Ange
hallplatshumor reshumor

Se position  Spelfunktion

Kvantitativ humérdata till
trafikféretagen

Fig 7: Kex anvander sig forslagsvis av befintlig reseplaneringsdata och kopplar detta till resenarernas
levererade positionering och rapporterade reshumor.
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Fordelarna med att lata resendrerna sta for realtidsinformationen ar flera. Dels kan positioneringsdata
for flera Kex-anslutna resenarer anvandas for att skapa medelvarden och spridningstal fér bedémning av
tillforlitligheten i levererade koordinater, dels kan realtidspositionerna samlas in for analys av
resmonster och beldggningsgrad fran trafikforetagens sida. Genom att gora resendrerna medvetna om
realtidsdatans ursprung (d v s att den har sin grund i andra anvandares anvandning av Kex) erhalls
troligtvis en storre tolerans for avvikelser och bortfall an om den hade levererats av trafikforetagen. Vid
eventuella fel finns ocksa en méjlighet att irritationen vands mot applikationen i sig och inte mot
kollektivtrafikens representanter, vilket skulle vara att foredra. Nar det galler insamling av den
kvantitativa informationen ur Kex maste resendrernas integritet och anonymitet vara i fokus. Samtidigt
ar det av storsta vikt att meddela anvandarna av Kex att deras respositioner kommer att samlas in och
anvandas for olika andamal.

Fig 8: Schematisk samt kartbaserad visning av Tag nr 1’s position nar resplanen utgar fran punkt E.

7.3.3 Reshumor i KEX

Anledningen till att begreppet “reshumor” har valts istallet for begrepp som “resomdéme” eller
liknande ar att ett humor uppfattas som personligt tillstand och inte som en direkt kritik gentemot en
annan part. Det borde vara majligt for ett reshumor att spegla en resupplevelse och darmed ocksa
kopplas till aspekter som serviceniva och férseningar, men det behover inte vara pa det sattet. | och
med att ett reshumor anges istéllet for ett klagomal eller kritik férsvagas ocksa kopplingen mellan en
inrapporterad status och de eventuella férvantningar pa atgarder som applikationen skulle kunna ge
upphov till. Det kan saledes vara upp till trafikféretaget att ta del av den har informationen och anvinda
den till forbattringar eller att helt enkelt bara lata resenarerna meddela vandras humor.

Forslag pa reshumoér med kopplingar till méjliga synpunkter pa resan ar foljande:
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Humor Kopplingar till resupplevelse

Sardin Tringsel, ont om plats

. Jag kommer for sent!  Forsening, storning

Sur tant med kvast Dalig service, smutsigt
Otrygqg/Radd Ensligt, obehagligt, stokigt

| Nojd Alfons Trevlig resa

3 Sur gubbe med kapp Ddlig service, otrevliga manniskor
Ledsen bebis Daligt bemott, krinkt

Stralande sol Fantastiskt!

Fig 9: Forslag pa ett antal humor att rapportera till Kex.

For att fa en bild av det aktuella reshumaoret langs en linje eller vid en hallplats behover det
sammanstallas och komprimeras. En resenar som vill veta hur statusen ar pa det tag som han eller hon
planerar aka med ar knappast intresserad av samtliga resenarers enskilda humor, utan vill snarare fa
reda pa om det forekommer t ex tréangsel eller om det ar stokigt eller otrevligt pa ett generellt plan. |
figur 10 nedan presenteras ett forslag pa sammanstallning av reshumér med mojliga tolkningar.

T ([l resupplevelse

Trangt. Mdnniskor dr ivriterade
och vissa upplever situationen som
obehaglig.

Férsening som bidrar till tringsel
(t ex for att en buss uteblivit).
Dock ingen stovre irvitation.

Néjda resendrer dverlag.

Fig 10: Forslag pa visning av rapporterade humor for vald resa eller hallplats och majliga tolkningar av
dessa.
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7.3.4 Bel6ningssystem och forstarkt resupplevelse

For att fa resendrerna att attraheras av appen maste den vara tilltalande och rolig att anvdnda. Det
maste ocksa finnas en morot som lockar anvandare till att rapportera positioner och reshumor till sina
medresendrer och beldnar flitigt anvdandande. Detta skulle kunna ske genom att appens funktionalitet
blir allt mer avancerad och mangfacetterad ju mer den anvands (sa fungerar t ex Waze dar anvandaren
maste kora ett antal mil med appen igang for att fa tillgang till humoren). Det maste dock finnas starka
incitament for nya anvandare att dela information och beldningssystemet bor darfor ocksa bygga pa
mer eller mindre omedelbar feedback. Samtidigt bor det vara utformat sa att oseriosa och inadekvata
humor inrapporteras i mindre omfattning.

En mojlighet att beléna anvandare som delar information och samtidigt forstarka resupplevelsen ar att
introducera nagon form av spel. Forslagsvis forutsatter spelfunktionen i Kex tre saker:

e Att anvandaren befinner sig vid en hallplats eller langs en buss- eller taglinje.
e Att applikationen anvands och att anvandarens position ar aktiv och delas ut i systemet.
e Att anvandaren har rapporterat in ett reshumor.

Spelet kan sedan utformas kring reshumoren dar inrapporterad information utnyttjas for att bestimma
forutsattningarna for spelet pa olika satt. Resenaren skulle te x kunna spela med sitt valda humor,
antingen mot sig sjalv eller mot andra Kex-anvandare (se figur 11).

yll buss med humér
genom att nyttja
information i systemet]

Hallplatsspel Spel med reshumdr langs resan

Fig 11: Idéer till spel dar rapporterade reshumor anvands som ingangsvarden eller spelpjaser.

7.4 Scenario

Genom att arbeta med scenarier i designprocessen erhalls en stor tolkningsfrihet avseende
applikationens tekniska I6sningar och utseende samtidigt som dess anvandning beskrivs pa ett mycket
konkret satt (Caroll, 2000). Enligt Cooper et al (2007) bor ett scenario riktas gentemot specifika uppgifter
och personan (d v s den arketypiska anvandare som scenariot handlar om) bor grunda sig pa en realistisk
anvandaranalys. | nedanstaende scenario grundar sig personan Sanna pa fokusgrupperna som beskrivits
i kapitel 6.

7.4.1 Sanna aker buss

Sanna ar en van pendlare med bade buss och tag. Hon ar tjugo ar gammal, singel och fran en mindre
stad med relativt korta avstand dar hon bott i stort sett hela sitt liv. Hon har ett etablerat natverk med
gamla vanner och hennes féraldrar, som hon pratar nastan dagligen med, bor pa landet endast ett par
mil bort. Beroende pa om hon ska till sitt tillfalliga arbete pa sjukhuset eller till hégskolan, som bada
ligger i en nagot storre stad tre mil fran hennes bostadsort, tar hon buss eller tag. Fér att komma till
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stationen maste hon ta stadsbuss eller cykla da det ar alldeles for langt att ga. Daremot ligger
regionbussens hallplats ndra hennes bostad. Sanna har skiftande arbetstider enligt ett fastlagt schema
och det hander att hon jobbar bade kvéllar och helger. Hon reser i stort sett alltid ensam och &r noga
med att komma i tid. Pa fritiden brukar hon umgas med kompisar, plugga eller motionera. Hon spelar
garna spel pa natet, sasom Wordfued eller Candy Crush, och hon kollar snabbt av Facebook varje dag
dven om hon i stort sett aldrig skriver dar. For att kommunicera med vanner skickar hon sms eller
anvander Kik. Antalet vanner som hon kommunicerar frekvent med pa det héar sattet bestar av en grupp
pa ca femton personer.

Idag ar det mandag och Sanna ska upp tidigt for att jobba pa sjukhuset. Via reseplaneraren har Sanna
kvéllen innan lagt in veckans arbets- och skolschema med férvalda avgangar for de trafikslag hon brukar
ta (tag till skolan och buss till sjukhuset) och dven aktiverat paminnelsefunktionen for att fa en
vackningssignal en timme innan den forvalda bussen ska ga. Nar hon nu vacks den har morgonen ser
hon att det sndar kraftigt och hon blir I1dtt nervés. Efter att ha &tit frukost och gjort sig i ordning far hon
ett meddelande fran reseappen som indikerar att bussen, nr 142, ar férsenad, vilket ar lite markligt
eftersom hennes hallplats endast ar den tredje fran bussens startposition. Dessutom brukar bussarna
alltid ga, oavsett vaglag eller vader. | informationen fran trafikforetaget, som visas i en liten ruta vid
resplanen, star det ”driftstérning” vilket inte sdger henne sarskilt mycket. Inga uppgifter om nagon ny
tid finns dar heller. Hon loggar snabbt in pa busslinjens humorstatus dar hon kan se om det finns nagra
resendrer pa bussen som lagt upp sina humor. | vanliga fall har bussen ett antal trogna resenarer som
loggar in varje morgon och ibland lagger dven chaufforen upp sig. Nu ar busslinjen helt tom. Ingen
beraknad resenéarsposition ar synlig heller. Sanna borjar fa onda aningar. Bussen verkar inte ens ha
lamnat forsta hallplatsen. Hon vet att om hon ska hinna ta taget maste hon agera snabbt, framférallt om
hon ska cykla i det har vadret. Hon forsoker minnas vad forsta hallplatsen for 142:an heter men kommer
sedan pa att hon kan félja bussens linjestrackning baklanges pa kartan i appen for att kolla pa den forsta
hallplatsens humor. Joda, mycket riktigt. Fyra stressade kaniner och tre sura gubbar. Tydligen star dar en
del folk och vantar pa bussen som inte har kommit dn. Sanna hugger sin handvaska och springer ner for
trapporna och ut pa gardsplanen for att leta reda pa cykeln. Innan hon boérjar grava fram den ur snén
kollar hon en sista gang pa 142:ans status. 10 buss-humor och en medelvardesberdknad
resendrsposition som ror sig i 20km/h... Antligen! Bussen har bérjat rulla! Hon pustar ut. Hon kommer
inte att komma for sent. Efter en stund uppdateras dven trafikinformationen fran trafikféretaget dar
forseningen uppskattas till tretton minuter. Val pa bussen bestammer Sanna sig for att kanna sig nojd
och tacksam for att bussen 6verhuvudtaget gar i snoslasket. Hon véljer en néjd Alfons som reshumor
och laddar upp sin spelstatus for att se vilka banor hon kan spela pa. Bussresan tar trots allt trettio
minuter och det ar knappast nagra av hennes vanner som ar igdng och chattar innan klockan sex pa
morgonen. Flera av kollektivtrafikresenarerna i Skane &r inne och spelar. Dar finns en sur gubbe som
haller pa med bana 4 och hon borde kunna bracka honom innan hon ar framme...
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8 Slutsats

Projektet har belyst hur kollektivtrafikresorna gestaltar sig for aldersgruppen 20-25 ar genom en
kvalitativ studie. | detta sammanhang har rapporten redovisat de mest centrala upplevelserna som
resorna ger upphov till samt vilka behov som finns. Forutom att belysa sjalva resandet har projektet
dven sammanfattat hur unga vuxna ser pa anvandandet av ny teknik och Webb 2.0-I6sningar.
Sammanfattningsvis kan féljande slutsatser dras i detta avseende:

e Unga vuxna anser att kollektivtrafiken bor vara saker, trygg, serviceinriktad och bekvam.

e Unga vuxna anvander sig gdrna av ny teknik eller delar information om detta tjanar deras egna
syften, ger snabb feedback och ar enkelt och roligt.

e Unga vuxna ar medvetna om problematiken kring informationsdelning nar det kommer till
aspekter som personlig integritet, sakerhet och missbruk.

Genom att applicera teorier och metoder kring anvandarcentrerad design (ACD) har ett designkoncept
utformats till stod for kollektivtrafikens resendrer. Designldsningen, vilken omfattar en mobil applikation
som &r tankt att attrahera unga vuxna men ocksa tilltala andra resenérer, grundar sig pa en utférlig
anvandaranalys genom diskussioner i tva fokusgrupper samtidigt som den dmnar dra nytta av ny
teknologi och moderna kommunikationsmonster. Applikationen ar tankt att fungera i en modern smart
telefon och bygger pa att resenaren kan dela ut sin aktuella position men ocksa dela med sig av sin
resupplevelse till andra resenarer.

Da anvandarna har fatt komma till tals och reflektera éver sin teknikanvandning och sina behov har
appens design utvecklats under projektets gang. | startskedet fanns t ex storre fokus pa
informationsdelning och olika sociala aspekter (se figur 11 och 12) som inte bekraftades av
fokusgrupperna, varfor den slutliga |6sningen blev mer avskalad och enkel i sin utformning. Ytterligare
en aspekt som fanns med i bérjan av projektet var majligheten att betala resor via mobiltelefonen. Aven
detta var nagot som ifragasattes av informanterna i fokusgrupperna, vilka patalade att betalningen
maste vara enklare, icke-diskriminerande och mindre sarbar. Med detta resonemang som grund blir
ytterligare en slutsats att studiens upplagg och arbetsmetodik med ett anvandarcentrerat synsatt och en
iterativ process bidragit till designens utformning. Dock har det slutliga designkonceptet inte
utvarderats.
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9 Diskussion

Genomforandet av kvalitativa studier innebar alltid ett visst matt av subjektivitet och personlig tolkning
av det insamlade materialet, aven om utvarderaren forsoker halla sig neutral (Langemar, 2008 samt
Patton, 2002). Att arbeta med scenarier i designprocessen innebar ocksa en opportunistisk syn pa
applikationens anvandbarhet och mojligheter (Carroll, 2000). Reflektionerna nedan belyser ett antal
aspekter pa genomfdrandet av projektet som helhet och eventuella orsaker till de slutsatser som
dragits. Avsnittet avslutas med funderingar kring applikationens mdjliga anvandning i ett vidare
perspektiv.

9.1 Reflektioner kring metodik och genomférande

Nér det géller benchmarkingdelen utférdes denna “fran scratch” utan nagra storre kunskaper om
mobiltelefonbaserade appar eller aktuella ICT- trender inom kollektivtrafiken fran forfattarens sida.
Detta har bade inneburit en viss objektivitet men ocksa paverkat vilka applikationer som testats, hur
dessa testats samt vilka fragor som stéllts i telefonintervjuerna. Det bor papekas att forfattaren i och
med detta projekt inhandlat sin férsta smartphone och laddat upp sin allra forsta app!

Projektet &mnade i startfasen ha storre ungdomsfokus och malet var att hitta deltagare till
fokusgrupperna i 18-arsaldern. Nar detta visade sig omojligt baserade sig urvalet mer pa bekvamlighet
och en nagot aldre aldersgrupp (20-25 ar) dar samtliga hade flyttat hemifran och levde ett sjalvstandigt
liv. Skillnaden mellan dessa grupper kan troligtvis vara ganska stor och det ar omdjligt att sdga om
resultatet fran undersékningen gar att transferera till yngre grupper. Vid genomférandet av
fokusgrupperna anvandes inte intervjuguiden och stimulusmaterialet i den utstrackning som det var
tankt och vid vissa tillfallen hamnade samtalet utanfor &mnet. Materialet var bitvis ocksa svart att
analysera, inte minst nar manga pratade i munnen pa varandra och det forekom mycket skratt och sorl.
Genom urvalet i existerande grupper (som innebar att gruppmedlemmarna kdnde varandra val) holl
informanterna inom grupperna ofta med varandra och tyckte ganska lika. Det ar mojligt att resultatet
sett annorlunda ut om deltagarna intervjuats individuellt.

Vid fokusgruppernas genomforande blev samtalet vid flera tillfallen personligt och 6ppenhjartligt. En av
informanterna delade med sig av mycket personlig information vid ett tillfalle nar hon trodde att
inspelningen hade sténgts av och blev nervés nar hon upptackte att sa inte var fallet. Informantens
berattelse har i analysen tolkats pa ett mycket generellt plan som éverensstammer med synpunkter fran
flera 6vriga informanter. Under samtalet lugnades hon ocksa av att materialet skulle anonymiseras och
inte vara sparbart till henne som person.

9.2 Reflektioner kring appens anvandning

For att en applikation som bygger pa crowdsourcing ska fungera maste den na ut till en kritisk massa,
vilket galler for alla webbaserade l6sningar (Damsgard & Scheepers, 1999). Det 4r mycket svart att sia
om Kex har potential att attrahera resenarer i tillrdacklig omfattning, var i sddana fall detta skulle vara
maijligt och i vilka sammanhang. Oavsett anvandningsfrekvens och attraktionskraft kommer en
crowdsourcingbaserad resenarsapplikation alltid att ha begransningar i sin tackning. Detta skulle for Kex
del innebara att reshumor och respositioner saknas pa vissa rutter och tider nar resenarsantalet ar for
litet. Resupplevelser fran grupper och individer i samhallet som saknar moderna telefoner eller som inte
anvander sig av ny teknik kommer ocksa att saknas. Problemet med mottagning fér mobiltelefoner
under jord och pa vissa stéllen pa landsbygden, samt begransningarna for inomhusnavigering innebar
ocksa att det kommer att finnas “hal” i informationen.
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Appens design och utseende har haft som mal att presentera en tydlig bild av en planerad resas status.
Dock kommer det naturligtvis vara omajligt att sdga om de inrapporterade och anonyma reshumaoren ar
”sanna” eller om de speglar de avsedda kanslorna. Samtidigt har manniskan en kognitiv formaga att lara
sig koppla ihop visuella ménster och symboler med féreteelser och upplevelser (Smith & Kosslyn, 2009).
Manniskans férmaga till monsterigenkdnning borde gora henne ytterst Ilampad till att forsta olika
kombinationer av reshumor och tolka informationen pa ett djupare plan. Som resenér borde hon
darmed ocksa fa en kansla for skillnader mellan normala och avvikande tillstand.

Vid insamling och delning av information fran individuella och personliga enheter (sdsom
mobiltelefoner) maste integritets- och sdkerhetsaspekter beaktas. Sadana aspekter kan beréra
inloggning och kryptering (har har t ex appen Whatsapp fatt hard kritik (Videla, 2013)). | Sverige skyddas
individers integritet genom personuppgiftslagen (Justitiedepartementet, 1998), vilken bland annat
Overvakas av Datainspektionen. Nar det galler anvandningen av olika appar i mobiltelefoner har de
samlade datainspektionsmyndigheterna i Europa kommit med ett betdnkande som beror riskerna med
dessa och den ibland otillfredsstdllande hanteringen av personuppgifter som applikationerna ger
upphov till (Datainspektionen, 2011).
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Bilaga 1 : Enkat via mejl
Hej,

Jag heter Eva-Maria Ternblad och &r student pa det Kognitionsvetenskapliga programmet pa Hégskolan i
Skovde. Jag gor under vecka 13-22 ett projekt tillsammans med VTl om ungdomars kollektivtrafikresor
och mojligheten att stddja deras resande med nagon form av mobil applikation som ar mer eller mindre
anvandardriven och baserad pa crowdsourcing. For att sondera terrdngen och fa mer information om
vilka appar som idag ar valfungerande och lyckade i olika sammanhang genomfor jag en mindre
benchmarkingundersdkning. Jag har fatt ditt namn av Karolina Isaksson pa VTl och hoppas att du har
mojlighet att svara pa ett par fragor som jag formulerat nedan. Om du hellre vill ringa mig gar det
naturligtvis ocksa utmarkt.

Applikationer?

Vilken &r, enligt dig, de tre mest lyckade rese/trafik-apparna i dagslaget? Varfor? Vilken grupp av
anvandare vander dessa sig till?

Behov?

Vilka informations/applikationsbehov tycker du finns hos resenéarer och oskyddade trafikanter idag?
Namn tre av de mest intressanta omradena dar mobila applikationer skulle kunna fungera som stod.

Utformning

Vilka faktorer ar, enligt din asikt, viktigast att ta hansyn till och beakta vid utformning av en mobil
applikation dar anvandarna kan lagga ut och dela information?

Ovriga kommentarer:

Kontakt per telefon?

Gar det bra att folja upp dessa fragor med en kortare intervju per telefon om det skulle finnas behov av
det?

Telefonnr:

Nas lattast vid foljande dagar/tidpunkter:

Tack for dirv medverkon!
Vanligew [ Eva-Mawiaw Ternblad

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

Moderatorinformation:

"Hej, jag heter Eva-Maria och ldser pa det kognitionsvetenskapliga programmet i Skovde. Det projekt
som jag haller pa med just nu — och som ni medverkar i - handlar om ungdomars resande med
kollektivtrafiken och den eventuella mojligheten att med ny teknik (sasom appar eller nagot liknande)
kunna stddja och underlatta deras (dvs era) resor. Den har fokusgruppsdiskussionen som vi ska
genomfora har ikvall syftar till att samla information om era upplevelser och era eventuella behov eller
onskemal. Jag kommer att spela in hela samtalet och hoppas att det ar ok med er. Allt som sags
behandlas konfidentiellt och ni dr helt anonyma. Tanken ar att ni ska prata sinsemellan och jag kommer
att vara ganska tillbakadragen och anteckna lite under tiden. Naturligtvis far ni stalla fragor till mig om ni
villl For att jag ska slippa avbryta er om jag gldommer bort era namn sa blir jag glad om ni vill sdtta pa er
de har namnskyltarna.”

Del 1 — Diskussion om reseupplevelser
Moderatorinformation:

"Diskussionen kommer att ha tva delar. | den hér forsta delen ténkte jag att ni helt enkelt skulle fa
beréatta lite om era reseupplevelser. Nar jag sager “resa” sa menar jag hela resan, dvs fran dorr till dorr,
dven nar ni cyklar eller gér till olika héllplatser och liknande. Aven taxi raknas som kollektivt
transportmedel sa det ar inte bara buss och tag som riknas. Ni far gdrna redogoéra for nagot konkret
resminne men ni kan ocksa prata mer allmant.”

Fragestallningar och omraden:

Planeringsperspektiv

Hur och nér planeras resorna? Langt i forvag (dar man kommer att vara) eller i sista minuten (dar man
ar)? Varfor?

Socialt perspektiv — trygghet/vanner/vilja reskamrater

Hur reser deltagarna? Ensamma eller i grupp? Hur vill dom resa? Varfor?
Trygghetsperspektiv — sdakerhet/komma fram/radsla

Vad ar laskigt/otrevligt/obehagligt? Varfér? Nar? Hur?
Tids/effektivitetsperspektiv — komma fram/optimera restiden

Vad ar jobbigt/frustrerande/komplicerat med att aka kollektivt? Vad ar positivt/enkelt? Vilka
valmaijligheter finns?

Upplevelseperspektiv - maximera resupplevelsen/ha roligt
Vad gor deltagarna nar dom aker? Vad skulle dom vilja gora? Varfor?
Informationsbehov

Vilken information saknar man? Vad vill man veta? | vilket sammanhang och nar? Varfor?
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Spridning av information

Vilken information kan deltagarna tinka dela med sig av? Vill man att andra (férdldrar/vanner) ska
veta/inte veta var man &r eller vilken buss man sitter pa? Vill man veta var kompisarna ar?

Del 2 — App-introduktion

Moderatorinformation:

”Nu ar vi inne pa den andra halvan av den har diskussionen. Jag har gjort en idéskiss pa hur en eventuell
app skulle kunna se ut for en resenar. Det finns lite olika funktioner men daven tomma rutor som ni
garna far hjalpa till att fylla i (dvs vad tycker ni saknas?). Innan ni tittar for mycket pa skissen sa skulle jag
vilja att ni forestaller er féljande scenario:

”Konrad ar 19 ar och har precis flyttat till Malmo for att plugga pa hogskolan. Just
nu bor han i Kvarnby hos bekanta till sina fordldrar men han letar efter bostad narmre
centrum och skulle gérna vilja dela en ligenhet med andra studenter. An s& linge har han
bara traffat sina klasskamrater ett fatal ganger och han kédnner inte dom sarskilt val &nnu.
Han har natkompisar i sta’n som han lart kdnna via ett dataspelnatverk men dessa har han
aldrig traffat IRL och ingen av dem pluggar pa hogskolan. Annars kanner han inga ungdomar
i sta’n.”

"0k, hur tror ni att Konrad kan tankas anvanda appen och vad kan han ha fér nytta av den? Ni ar fria att
hitta pa mer information om Konrad och hans situation, hans klasskompisar och vad som hander langre
fram osv. Forsok tanka brett och inte bara pa sjélva resan utan dven pa syftet med resan (dvs att ga pa
pubafton eller spela dataspel).”

Fragestallningar och omraden:

Behovet — vilka funktioner behévs?

Olika funktioners popularitet och anvandningsomrade. Spiller anvandningen over till andra omraden?
Saknas - vilka funktioner saknas?

Vilka omraden/specifika funktioner saknas? Varfor? Kan de rymmas inom andra omraden/funktioner?
Detaljeringsgrad

Behover nagra funktioner splittas/samlas ihop?

Systematik

Vilka grejer hanger ihop och vilka har inte med varandra att géra?
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