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Forord

En av K2:s prioriterade omrdden &r “Kollektivtrafik for alla”. Denna rapport dr ett
delresultat av det, i skrivande stund, pdgaende K2 finansierade projektet ACCESS: Ny
mobilitet for ett jamlikt kollektivtrafiksystem, som genomfors under dren 2020-2022.
Genom forskning vill vi bidra med kunskap om hur nya mobilitetstjdnster kan motverka
transportrelaterad social utsatthet och anpassas till grupper som saknar korkort och
tillgéng till bil.

Intervjuer och fokusgrupper med unga genomfordes under hosten 2020. Ytterligare
intervjuer i andra geografiska omraden var planerade med forhindrades pa grund av 6kad
smittspridning av covid- 19. En litteraturstudie genomfordes som en alternativ studie for
att fa kunskap om unga och smart mobilitet. Foreliggande rapport redovisar
litteraturstudien och analysen av de intervjuer som hann genomforas. Fler intervjuer och
fokusgrupper planeras till hosten 2021. Initialt var Anna Wallsten projektledare. Dérefter
har Jessica Berg varit projektledare. Anna har varit huvudforfattare av rapporten och
genomfort intervjuer och fokusgrupper. Joel Goransson Scalzotto har genomfort
litteraturoversikten och forfattat rapporten. Jessica Berg har genomfort intervjuer och
fokusgrupper tillsammans med Anna och forfattat rapporten. Projektgruppen riktar ett
stort tack till Maja Lagerqvist vid Kulturgeografiska institutionen vid Uppsala universitet
som har granskat rapportens innehall och vetenskapliga kvalitét. Ett stort tack riktas ocksa
till de intervjupersoner som delat med sig av sina erfarenheter av kollektivtrafik och
vardagsresor.

LinkSping, augusti 2021
Jessica Berg

Projektledare
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Sammanfattning

Smart mobilitet tillskrivs ofta en nyckelroll i den omstdllning som transportsektorn maste
genomga for att sdkerstilla ett héllbart transportsystem. Likt den grona omstédllningen 1
stort sd stills ménga forhoppningar pd att yngre generationer ska anamma de
hallbarhetslosningar som nu presenteras. Samtidigt har smart mobilitet som koncept
mottagit kritik for att inte 1 tillrdckligt hog utstrdckning ha tagit hinsyn till réittvisefragor
och jamstélldhet 1 transportsystemet utan istdllet utformats som ett “one-size-fits-all”-
koncept. Unga som grupp har sirskilda behov och forutséttningar. I denna rapport fragar
vi oss hur vil dessa forutséttningar och behov har uppméarksammats och bemotts. Vidare
staller vi fragor om hur unga sjdlva resonerar kring smart mobilitet, vilken potential den
smarta mobiliteten har att forenkla deras dagliga resande och slutligen hur den skulle
kunna utformas for att béttre svara upp mot deras behov. Undersdkningen baseras dels pa
en litteraturdversikt i vilken vi fokuserat pa vad tidigare forskning sédger som ungas
forestédllningar och relation till smart mobilitet, hur den smarta mobiliteten hitintills
anvénts av unga och vilka mgjliga forbattringar som kan goras. Dartill har vi genomfort
intervjuer med unga i mindre tétorter och landsbygd kring deras livssituationer i relation
till mobilitet och transport och vilken roll de tanker sig att smart mobilitet skulle kunna
spela 1 deras dagliga resande. Valet av unga pd landsbygden grundar sig i att de ofta
drabbats hardare av transportrelaterad utsatthet &n motsvarande grupper i
storstadsomrdden. De saknar ofta tillfredsstdllande tillgang till kollektiva transportmedel
vilket kombinerat med de ofta ganska langa avstinden till skola, arbete och
fritidsaktiviteter skapar ett beroende av vuxna med bil som kan skjutsa. Den naturliga
l6sningen pa denna beroendestillning blir darfor ofta att skaffa kdrkort och bil 1 tidig
alder. Unga 1 mindre orter och pé landsbygd utgor diarfor en nyckelgrupp bade i termer
av bristande valmojligheter och autonomi och det bilberoende som denna brist ofta leder
till. Ett viktigt resultat fran intervjuerna visar att konceptet smart mobilitet forefaller
avldgset for de unga. Det &r snarare Onskemal om mer tillgénglig konventionell
kollektivtrafik, oftast bussar, som dominerar deras utsagor om forbdttrad mobilitet.
Rapporten pekar vidare pé att en av de framsta potentialerna i den smart mobiliteten
aterfinns 1 dess flexibilitet. Denna flexibilitet forstas framst 1 relation till existerande
transportmedel dir den smarta mobiliten kan anvindas som en resurs for att tdppa igen
befintliga luckor i transportsystemet. Men for att denna potential ska kunna realiseras fullt
ut for de unga krévs troligen en rad forbéttringar. Resultaten i denna studie pekar mot att
en tydligare offentlig styrning av den smarta mobiliteten kan understddja ett
forverkligande av denna potential.
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1. Introduktion

1.1. Smart mobilitet och social rattvisa

Nya mobilitetskoncept eller sd kallad smart mobilitet dr idag etablerat i de flesta
europeiska storstdderna. Smart mobilitet dr ett brett paraplybegrepp for att beskriva en
rad olika trender inom transportsystemet. Konceptet innefattar mobilitet som inkluderar
nagon form av digitalisering, det kan handla om intelligenta infrastrukturer, reseappar,
autonoma och uppkopplade fordon, men dven en utveckling mot att fordon i storre
utrdckning delas istéllet for att dgas eller att mobilitet erbjuds som en tjénst exempelvis i
form av bilpooler, elsparkcyklar etc (Marsden & Reardon, 2018; Paulsson & Hedegaard
Serensen, 2020, Wallsten et al., 2021). Saledes varierar betydelsen av smart mobilitet,
det dr inget avgransat koncept utan snarare en etikett som innehaller 16ften om foréndrad
personlig mobilitet (Marsden & Reardon, 2018). Ett sétt att forsta konceptets innebord &r
att det befinner sig i grinslandet mellan nutid och framtid, det &r i viss man redan
materialiserat men laddas ocksd med en rad forvantningar om vad som kan ske framoéver
(Wallsten et al., 2021).

Smart mobilitet har tillskrivits en nyckelroll for att transportsektorn ska kunna leva upp
till langsiktiga samhéllsmél. Dess foresprdkare menar att med hjélp av smart mobilitet
kan transportsystemet bli mer tillgdngligt och miljovénligt, samt att trangseln pd véra
gator kan minska (Henriksson et al., 2018). Mer skeptiska roster gor dock géllande att
smart inte nodvandigtvis dr detsamma som héllbart (Lyons, 2018), och att en dkad
digitalisering kan inskrdnka individers integritet och orsaka datasdkerhetsrisker
(Kitchin, 2016). En annan risk &r att smart mobilitets starka kommersiella grund kan leda
till en oklar ansvarsfordelning mellan privata och offentliga aktorer vad géller framtidens
kollektivtrafik (Oldbury, 2021).

Kritiska argument har ocksa framforts om att flera nya mobilitetskoncept inte tagit hdnsyn
till samhéllsmal om social rittvisa och jamlikhet. Denna kritik grundar sig 1 att koncepten
utgatt ifrdn ett forhdllningssdtt om “one size fits all”, och blundat for behovet av
mangfald. Studier om cykeldelning har visat att tjdnsterna inte tagit hansyn till att fysisk
formaga skiljer sig at mellan individer (Nixon & Schwanen, 2019), eller att kvinnor har
andra resmonster 4an man (Priya Uteng et al., 2020). Vidare har kritiken handlat om att
smart mobilitet bidrar till socio-ekonomiska orittvisor. Det illustreras genom att
tjdnsterna séllan ar distribuerade 1 bostadsomraden med laginkomsttagare utan snarare &r
inbdddade i en diskurs om att de kan bidra till att 6ka stdders ekonomiska tillvéxt och
attraktivitet for turister (Koglin and Mukhtar-Landgren 2021). Det finns en risk att nér
smart mobilitet drivs av en marknadslogik kommer behovet av ett finna betalande kunder
vaga tyngre dn behovet av att uppna langsiktiga samhéllsmal om héllbarhet (Wallsten et
al., 2021). Det har dven framforts kritik mot att smart mobilitet kan vidga det s kallade
digitala gapet, eftersom konceptet bygger pa tillgang till digitala verktyg och kompetens,
exempelvis kan de som betalar kontant fa betala ett hogre pris dn de som betalar via en
app (Pangbourne et al, 2018).
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Kritiken mot smart mobilitets bristande bidrag till sociala héllbarhetsmél har ocksd
formulerats utifran att tjdnsterna riskerar att utkonkurrera befintlig kollektivtrafik, och
dérigenom pé sikt reducera tillgéngligheten fér dem som inte har nagra andra
transportmdjligheter (Pangbourne et al, 2018). Det ar en allvarlig kritik eftersom sdmre
transportmdjligheter kan fé stora konsekvenser for individer. Inte minst pdverkas redan
utsatta grupper eftersom de kan fa svart att ta sig till arbetstillfallen, utbildning, delta i
sociala aktiviteter etc. (Jones & Lucas, 2012). Det gor att flera studier betonat att de
framvidxande mobilitettjdnsterna 1 storre utstrdckning behover utformas utifrdn mer
inkluderande principer dn vad de hittills har gjort (Clark & Curl, 2016; Koglin and
Mukhtar-Landgren 2021; Nixon & Schwanen, 2019)

Sammantaget vicker kritiken tankar om hur smart mobilitet kan bredda sin malgrupp och
aven inkludera de som idag erfar tillganglighetsproblem. I denna text tar vi avstamp i
denna problembild och stiller frdgor om hur smart mobilitet riktad till unga anvéndare
tidigare har studerats och utformats.

1.2. Unga i transportsystemet

Vilka som vanligtvis rdknas in 1 kategorin unga kan variera och ett exakt
alderspann/aldersgrupp kan dirmed vara svart att definiera. Begreppet unga kan inkludera
barn men dven tiden efter barndomen, ndr man &r tonédring och den tid i livet d4 man
forvintas vara vuxen och bli mer sjélvstindig. I denna studie har vi avgrinsat gruppen
unga till de ungefirliga aldrarna 15-25. Det &r runt 15 ars &lder som ménga forvéntas bli
sjalvstandiga och ta sig till skolan, som ibland ligger ldngt fran hemmet, pa egen hand.
Upp till cirka 25 ars alder &r det en ganska trevande fas i livet innan man har etablerat sig
pa arbetsmarknaden eller studerat fardigt, och flyttar hemifran och tar fullt ansvar for sitt
eget leverne. Vas som menas med unga avgdrs ocksé av hur den litteratur vi har studerat
definierar unga. P4 sa sitt dr definitionen av unga ocksa en empirisk fraga. Mer om olika
begrepp for “unga” finns att 14sa i metodkapitlet.

Sveriges ungdomspolitiska malsdttningar slar fast attalla unga “ska ha goda
levnadsvillkor, makt att forma sina liv och inflytande 6ver samhillsutvecklingen™ (prop.
2013/14:191). Det innebér att unga ska ha mojlighet att paverka beslut som de direkt
berdrs av men dven ges inflytande dver samhéllsforandringar i stort (ibid). Trots denna
malséttning, saknar en majoritet av Sveriges kommuner och
regioner en policy for ungdomspolitik d&ven om de kan bedriva initiativ for att stirka
ungas delaktighet (SKL & MUCEF, 2019). Det forekommer att beslutsfattare for dialog
med unga, i exempelvis ungdomsradd men dialogen ar oftast inte sammankopplad med
nagra beslutsprocesser, och manga kommuner och regioner &r osdkra pa vilket inflytande
som unga verkligen har (Ibid). Samtidigt tillskrivs unga i sin roll som framtidens vuxna
ofta en nyckelroll for att driva samhéllsutveckling framat, vilket inte minst tar sig uttryck
genom de manga klimatdemonstrationer vérlden éver som drivs av unga (Saarinen et al.,
2020). Foljaktligen Overensstimmer inte nodvéndigtvis den roll som unga retoriskt
tillskrivs med det utrymme som de faktiskt ges att ha ett direkt inflytande Over
samhdllsutvecklingen.
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Tidigare studier har understrukit behovet av mer kunskap om hur unga drabbas av
bristande transportmdjligheter och hur de upplever det kollektivtrafiksystem som de i stor
utstrdckning dr beroende av (Berg, 2020). Att ungas behov behdver uppmirksammas ar
inte minst viktigt nér framtidens transportsystem nu utformas. De forarlosa trafikslagen
som ofta ingdr i visioner av framtidens kollektivtrafik vicker fragor om de kan erbjuda
den trygghet som framfor allt unga tjejer efterfragar nir de reser kollektivt (Lagerqvist,
2020).

Precis som 1 ménga andra frdgor om unga &r det vésentligt att ungas behov i
transportsystemet forstds utifrdn deras egna roster och perspektiv, snarare dn att
beslutsfattare utgar ifran sina personliga erfarenheter av att de sjdlva varit unga en gang i
tiden. Som exempel kan ndmnas att idag tar farre unga korkort och har inte tillgéng till
bil i samma utstrackning, vilket far som konsekvens att de fardas 6ver mindre geografiska
ytor i jimforelse med tidigare generationer (Frindberg & Vilhelmson, 2011). Samtidigt
finns det inom gruppen unga en stor variation vad géller rorelsemonster, mobilitetsbehov
och motiv till val av transportmedel. En forklaring till dessa skillnader dr att unga befinner
sig 1 olika socioekonomiska situationer. Det belyses exempelvis med att socioekonomiskt
svaga familjer anvinder inte bilen till fritidsaktiviteter lika ofta som mer bemedlade
familjer, vilket fir som konsekvens att unga fran resurssvaga familjer mer sillan deltar i
aktiviteter som genomfors langt ifrdn hemmet (Bjerkan & Nordtemme 2014). Det
forekommer ocksa genusskillnader i vilka trafikslag som foredras, tjejer lyfter oftare fram
bussen som en tryggare plats medan killar i storre utrdckning uppskattar tunnelbanan
(Lagerqvist, 2020).

Vidare kan skillnaderna mellan unga forstds utifrdn geografisk kontext. En norsk studie
som forvisso har manga ar pa nacken (Sjolie & Thuen, 2002) visade att unga mellan 14—
16 ar pa landsbygd cyklade eller gick betydligt kortare strackor &n unga i urbana omraden.
En resvaneundersokning bland barn i Sverige mellan 6—15 ar visade att barn pd
landsbygden cyklade och gick i mindre utstrdckning &n barn som bodde i stider men akte
mer buss/skolbuss och bil (Schmidt & Neergaard, 2007). Var unga bor kan paverka deras
syn pé vilka transportmedel som de upplever som attraktiva. I omraden som saknar god
tillgang till kollektivtrafik uppfattar unga ofta bilen som mer attraktiv &n vad unga som
bor 1 storstdder gor (Levin, 2019). Unga 1 storstidder ger generellt inte uttryck for att de
saknar kollektivtrafik (Lagerqvist, 2019), inte heller i socialt utsatta storstadsomrdden
(Henriksson et al., kommande). Likvdl kan unga oavsett var de bor uppleva
tillgdnglighetsproblem. Det betyder att &ven om unga i storstdder har tillgang till
transporter kan deras tillgdnglighet begrinsas av 14g betalningsféorméga, obehagliga
moten, trangsel etc. (Berg, 2020). Vidare kan ménga unga uppleva véntan pa
kollektivtrafik som en sarskilt otrygg del av resan (Henriksson, 2020). For att hantera
brister i tillgédnglighet anvinder de sig ofta av olika mobilitetsstrategier (Kesselring,
2006) varav nagra dr att be om skjuts, att “planka”, ga hem istillet for att vinta pd en
hallplats, anvidnda telefon for att skapa upplevelse av trygghet eller sova 6ver pa den plats
de spenderade dagen (Berg et al., 2019; Henriksson, 2020; Saarinen et al., 2020).

Sammantaget kan vi konstatera att ungas mobilitetsbehov varierar mellan individer, var
de befinner sig, deras socioekonomiska situation etc. Gemensamt for gruppen unga ar att
de erfar en rad olika mobilitetsutmaningar och att dessa &r starkt kopplade till de
transportlosningar som de har tillgang till.
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Denna rapport utgar ifran iakttagelsen att unga beskrivs som den “nya generationen”,
redo att anpassa sig till mer héllbara mobilitetssystem, drivna — enligt de mer optimistiska
forutsdgelserna - av ekologiska rittesnoren, digital kompetens och en mer positiv
instéllning till teknologisk implementering dn andra generationer (Groth, 2019: 57). Det
ger sken av att transportsystemets hallbara omstéllning 1 stor utstrickning faller pa de
ungas axlar. Sa&dana utségelser stir dock i skarp kontrast till att de nya framvéxande
mobilitetstjansterna, som profilerats som framtidens mobilitet, riktas till andra grupper dn
unga. Mélgruppen har framforallt varit vilutbildade hoginkomsttagare som redan har en
relativt god tillgidnglighet (Hosford et. al.,2018; Nixon & Schwanen, 2019; Ziljstra et. al.,
2020). Det finns saledes ett behov av att belysa ungas relation till smart mobilitet. I denna
rapport vill vi bidra till detta framvidxande kunskapsfalt genom att sarskilt studera vilken
funktion som smart mobilitet kan ha for att tillgodose ungas mobilitetsbehov. En
litteraturstudie bidrar till en samlad kunskap om vad forskningsfiltet visar 1 nuldget
medan intervjuer med unga i smé, perifert beldgna tétorter, bidrar med en forstaelse om
deras mobilitetspraktiker och behov. Ambitionen &r att forstd om och hur smart mobilitet
kan underlétta deras vardagsliv(?). Vi ar sdrskilt intresserade av att forstd om och hur
smart mobilitet kan komplettera kollektivtrafiken 1 sma tdtorter, som dr perifert beldgna
och dér kollektivtrafikutbudet ar betydligt lagre @n i stiderna. I sddana omraden forsvaras
tillgdngligheten av att avstanden till dagliga aktiviteter sasom skola, arbete och
fritidsaktiviteter dr for 1anga for att kunna ga och cykla. Dir finns ett behov av alternativa
16sningar som kompletterar och integreras med kollektivtrafiken (Berg, 2017).

1.3. Syfte

Syftet med rapporten dr att fa en fordjupad kunskap om forskning om unga och smart
mobilitet samt hur smart mobilitet kan utformas for unga, som komplement till
kollektivtrafiken. Foljande forskningsfragor har viglett studien:

1. Vad visar tidigare forskning om unga och smart mobilitet?
2. Hur ser mobilitetspraktiker ut bland unga som bor i mindre titorter med begréinsat utbud
av kollektivtrafik?

3. Hur kan smart mobilitet komplettera kollektivtrafiken for att oka tillgangligheten for unga
i dessa omraden?
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2. Metod

Den hér rapporten baseras pé en litteraturdversikt, intervjuer och fokusgrupper.
Metoderna har valts pa basis av att de kompletterar varandra och att de tillsammans kan
leda till fordjupade insikter om unga och smart mobilitet. I detta kapitel redogors for hur
materialet samlats in och analyserats.

2.1. Litteraturoversikt

Litteraturoversikten baseras pa vetenskapligt publicerad litteratur om unga och smart
mobilitet. Sokningarna genomfordes av VTI:is bibliotek i1 databaserna TRID
(internationell databas for transportforskning), Scopus, Web of science och VTI:s
nationella bibliotekskatalog. Eftersom smart mobilitet dr ett koncept under utformning
har s6kningarna dven inkluderat begrepp som ofta associeras med detta koncept. Foljande
sOkord har anvénts samt olika &dndelser, kombinationer och forkortningar av dessa, bade
brittisk och amerikansk stavning har anvénts dér det har behdvts: Young, teens, teenager,
youth, adolescent, generation y, zoomer, smart mobility, shared mobility, micromobility,
new mobility, moblity as a service, e-bike, scooter, pedelec, carpool, carsharing,, vehicle
sharing, bikesharing, bike/bicycle pool, ridesourcing, ridesharing, ride hailing, shared
transport. I VTL:s nationella bibliotekskatalog har sokningarna framst gjorts med
amnesord ur katalogens tesaurus for att finga in referenser oavsett vilka ord forfattarna
har anvint i titel och referat. Exempelvis vid sokning pa ordet ’young adults” kommer
dven ordet “youth” med. Aven i TRID har dmnesord anvints men sdkningar har dven
gjorts med andra sokord.

Litteraturundersokningen har endast inkluderat artiklar som publicerats i1 vetenskapliga
tidskrifter med motiveringen att dessa genomgétt en vetenskaplig granskning. Vidare har
endast publikationer fran &r 2010 och framat inkluderats eftersom smart mobilitet framf6r
allt har etablerats de senaste dren. Aven om delningstjénster har varit férekommande
innan dess s& har digitaliseringens roll i transportsystemet 6kat markant det senaste
decenniet. Ménniskor har genom tillgang till smarta telefoner kunnat sdka och boka resor
pa andra sitt dn tidigare, storre plattformsforetag har blivit vanligare och numera
forekommer digitalt understddda mobilitetstjanster i manga urbana miljoer, exempelvis
hyrcyklar och elsparkcyklar men &dven konventionell kollektivtrafik dr en digitalt
understodd mobilitetstjdnst.

Den forsta sokningen resulterade i 69 stycken artiklar. Efter en forsta genomlédsning av
abstracts sorterades artiklar bort som inte ansags relevanta for var studie, antingen for att
de berorde andra former av mobilitet — somliga resultat inkluderade dven social mobilitet
— eller for att de antingen helt eller delvis saknade fokus pa unga. I somliga fall var
definitionen av unga sa bred att den stréckte sig upp till unga vuxna runt trettioarsaldern.
Efter en forsta gallring ldstes artiklarna mer noggrant innan slutligen 18 artiklar valdes ut
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som relevanta for denna studie. Artiklarna analyserades genom en tematisk
innehallsanalys (se t.ex. Vaismoradi et.al 2016). Under genomlédsningen av artiklarna
identifierades ett antal teman som resulterade i tre analytiska huvudkategorier och nio
underkategorier. Dessa kategorier redovisas i kapitel 3.

Majoriteten av de valda artiklarna baserades pa@ kvantitativa analyser, framforallt
enkitstudier. Dértill ingick intervjustudier samt ett fatal etnografiska studier och
litteraturstudier med kvalitativ analys. Den grupp som givits dverldgset storst utrymme i
dessa artiklar var universitetsstudenter. Flera av artiklarna berdrde exempelvis
pilotprojekt med ldnecyklar pa campusomraden. Tonvikten pa (internationella) studenter
gjorde att unga i aldersspannet 19-25 utgjorde den vanligaste gruppen. Detta forstarktes
ytterligare av att somliga studier undersokte former av mobilitet som krdaver nagon form
av korkort. I de fall dir fordelning utav kon omnamnts - vilket sérskilt férekommer 1
enkitstudierna - tenderade mén att vara ndgot Overrepresenterade (runt 60% av
respondenterna). Geografiskt sett finns det en tydlig viktning gentemot studier
genomforda 1 Nordamerika och Europa. Dartill har nagra av studierna genomforts 1 Asien
och framfor allt i Kina. Slutligen ingick dven en studie frdn Afrika och en fran
Sydamerika. Gemensamt for ndstan samtliga studier &r att de har genomforts i stadsmiljo.
Ungefir hélften av dessa har dgt rum 1 storstadsmetropoler och den resterande hélften har
varit forlagda till mindre universitetsstiader.

De flesta av artiklarna berdr attityder och instéllningar bland unga gentemot smart
mobilitet. Ett noterbart fokus finns ocksa pa resmonster och faktorer som paverkar dessa
monster. Fragor om hur smart mobilitet bor utformas for att mota ungas behov ar delvis
besvarade 1 dessa artiklar, men de pekar samtidigt mot en kunskapslucka. Fokus ligger
oftare pa hur redan implementerade smarta mobilitetssystem anvidnds av unga snarare dn
hur de bér, eller hade kunnat, se ut {for att passa gruppen.

2.2. Intervjuer och fokusgrupper

Enskilda intervjuer och fokusgrupper har genomforts med personer i dldrarna 15 — 21 ér.
Aldrarna motiverades av att de ir i en &lder di manga reser till skolor och arbeten och
forvantas vara sjélvstindiga i1 sin mobilitet. Valet av enskilda intervjuer eller
fokusgrupper gjordes av praktiska skil. Det &r léttare att hitta en tid for intervju med en
person men det dr mer praktiskt genomforbart med fokusgrupper om rekrytering av
informanter gors visa skolor eller foreningar, ndr ménniskor dr samlade pad samma tid vid
samma plats. Samtliga informanter bodde i mindre tatorter med drygt 1000 invanare,
beldgna 44—64 kilometer frén en storre stad. Intervjuer 1 dessa tdtorter gjordes pa basis av
ett mycket bristfilligt utbud av kollektivtrafik. Bussarna gér en géng i timmen pa
vardagar. Dessutom saknas gymnasieskolor och dven hogstadium saknas pé en av orterna.
Orterna har ett begrinsat utbud av idrottsverksamhet och andra fritidsverksamheter riktat
till unga. Informanterna var antingen studerande pd hdgstadium eller gymnasium,
arbetssokande eller forvérvsarbetande. Individuella intervjuer med atta personer
genomfordes antingen pa café, i informantens hem, pa en fritidsgérd eller via telefon. Tre
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fokusgrupper genomfordes pa en hdgstadieskola med elever i1 arskurs 9 och tre-sju
deltagare 1 varje grupp. Totalt deltog 21 individer i fokusgrupperna.

Informanter till de enskilda intervjuerna rekryterades via Facebook-annonser samt med
hjdlp av en lokal ungdomsverksamhet. For fokusgrupperna var personal pa skolan
behjélpliga med att tillhandahélla ett arbetsrum pd skolan under dagtid, och med att
tillfrdga elever om de ville delta i en fokusgruppintervju. De enskilda intervjuerna varade
1 ca en timme och fokusgrupperna i ca 40 minuter/grupp.

Intervjuer och fokusgrupper spelades in, efter informanternas medgivande, sa att
forskarna skulle kunna lyssna obehindrat och inte behdva anteckna under tiden. Innan
intervjuerna startade fick samtliga informanter information om syftet med studien, hur
intervjuerna skulle komma att analyseras och anvindas, att deltagandet var frivilligt och
att de kunde avbryta nir helst de ville, 1 enlighet med Vetenskapsradets etiska riktlinjer.
Informanterna garanterades anonymitet. Tva forskare genomforde intervjuerna
tillsammans.

En semistrukturerad intervjuguide anvindes och inneho6ll fragor om hur det ar att bo pé
orten, vardagslivets aktiviteter, vilka resor som gors under en normal vecka, vilka
fardmedel som anvénds, avstdnd och tid for resande till olika platser. En kortare version
av intervjuguiden anvéndes under fokusgrupperna. Vid de enskilda intervjuerna anvdndes
kartor 6ver boendeorten si att informanten kunde beskriva mellan vilka platser de reser,
var de har olika aktiviteter, var de véntar pa bussen etc. Kartorna anvindes frimst som
ett pedagogiskt verktyg for att paborja ett resonemang om resande, avstdnd och tider, och
som ett stod 1 att paborja ett samtal mellan personer som inte kénner varandra.

I intervjuerna framkom en mingd individuella strategier for att 6verbrygga avstdnd och
kunna delta i vardagens alla mésten. Samtidigt fanns det ménga likheter mellan
informanternas vardagsmobilitet och upplevda svérigheter som framfor allt hade med
bristande utbud av kollektivtrafik att géra. For att beskriva dessa likheter och skillnader
och samtidigt presentera dem 1 sitt sammanhang har vi valt att skapa mobilitetstyper. Det
ar ett analytiskt instrument fOr att visualisera kdrnan 1 ett intervjumaterial och samtidigt
beakta informanternas kontextuella forutsédttningar (Henriksson, et.al 2021; Julsrud,
2014). Skapandet av mobilitetstyper har inspirerats av idealtyper som analytiskt verktyg
(Widerberg, 2002, Berg, Ihlstrom & Henriksson, 2018) dér flera olika informanters
utsagor och erfarenheter skapar en idealtyp, eller mobilitetstyp. Liknande metoder dr
personas, eller vinjetter. En mobilitetstyp motsvarar saledes inte en individ 1 verkligheten
utan en fiktiv person baserad pd flera intervjuer. Genom att presentera mobilitetstyper
kan vi exemplifiera hur vardagen kan se ut for unga som saknar korkort och bil och som
bor i omraden utan god tillgéng till kollektivtrafik.
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3. Litteraturoversikt om unga och

smart mobilitet

I detta kapitel redogors for de studier som hittades 1 litteraturoversikten. De analytiska
huvudkategorierna och underkategorierna som identifierades i analysen redovisas i

nedanstdende tabell. Kapitlets indelning foljer dessa kategorier.

Huvudkategori

Underkategori

Ungas associationer och forestallningar om smart
mobilitet

Klimatkris och samhallsprioriteringar - méjligheter och
hinder

Digitalisering — risker & framtidstro om vartannat
Smart mobilitet & sakerhet

Ungas anvandning av smart mobilitet - paverkande
faktorer & resemotiv

Materiella faktorers inverkan pa ungas mobilitet

Makt och sociala relationers inverkan pa ungas
mobilitet

Hur kan smart mobilitet utformas for att tillgodose
ungas behov och intressen?

Offentlig styrning & prissattning
Diversifierade satsningar

3.1. Ungas associationer & forestallningar om smart mobilitet

I en stor del av litteraturen understryks att ungas mobilitetsbehov och attityder skiljer sig
frdn vuxnas, och att det kan fa till foljd att smart mobilitet vicker tankar hos den unga
befolkningen som inte nddvéandigtvis dterkommer hos andra generationer. I detta stycke
redogor vi for dessa associationer och forestédllningar.

Klimatkris och samhdllsprioriteringar - méjligheter och hinder.

Flertalet studier lyfter yngre gruppers 6kade miljomedvetenhet och oro infor klimatkrisen
som en central faktor i deras instéllning till, och anvindning av, smart mobilitet.
Forhoppningen om den yngre generationens okade miljomedvetenhet och dess effekt pa
mobilitetspreferenser och praktiker tycks ocksé ha visst stod i forskningen (se Wang et
al, 2018; Oyedele & Simpson, 2018). I forenklade ordalag lyder tesen att i takt med att
nya generationer blir mer medvetna om transportsektorns enorma pafrestning pa miljon
kommer allt fler att soka sig till nya, mer hallbara mobilitetsformer. Somliga gar langre
och menar att skiftet & mer omfattande &n bara just miljomedvetenhet. Wang et al (2018)
menar att de yngre generationerna forkroppsligar en omstéllning fran ett syftes- och
destinationsdrivet resande till ett resmdnster drivet av vérderingar och attityder. Andra
studier 1 en nordisk kontext har dock visat att miljomedvetenhet allena inte nddvéandigtvis
har ndgon storre paverkan pd ungas bildgarintentioner (Saarinen et al, 2020). Som vissa
forskare antytt, sa kan trenden av minskade bildgarintentioner bland unga bero pa helt
andra faktorer och bor forstds i ljuset av en generation uppvixt mitt i, och mellan,
ekonomiska kriser som 1 ldgre utstrdckning (och senare i livet) blir husigare, har svérare
att fa fast anstéllning och né andra materiella “milstolpar” som vanligtvis associeras med
Overgangen till ett vuxenliv. Dessa faktorer tenderar ibland att negligeras, till formén f6r
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framtidsvisioner om O0kad miljomedvetenhet eller forandrad syn pd privatigande och
konsumtion (Scholz, 2015).

Studier om hur ungas resonerar om smart mobilitet har ocksa funnit att unga kan vara
skeptiska till dessa framvixande nya mobilitetstjédnster. Det finns unga som lyfter frdgan
huruvida investeringar i smart mobilitet &r rimliga samhéllsprioriteringar. En &sikt dr att
innan samhdllets resurser gér till att introducera smart mobilitet borde atgarder av
befintliga brister i kollektivtrafiken prioriteras (Casado et al., 2020). Andra ganger kan
skepticismen uppsta av att de unga inte alltid vet vilka aktérer som star bakom
mobilitetstjansterna och att dessa upplevs som anonyma (Casado et al., 2020; Kellstedt
etal., 2019). Bland unga som motiveras av miljomedvetenhet kan det ocksa finnas en viss
skepticism jamtemot somliga foretag och mobilitetslosningar. Framfor allt lyfts
forestillningar om sé kallad “gronmalning” (greenwashing) - dvs att unga upplever att
somliga foretag anvénder sig av en gron fernissa utan sérskilt mycket substans for att
framstilla sig som ett mer attraktivt alternativ (Eccarius & Chung-Cheng Lu, 2020).
Andra grunder till misstro mot den miljovénliga profilen handlar om huruvida delade
fordon hanteras lika aktsamt som privatdgda fordon (Kellstedt et al., 2019), eller om de
snarare snabbare leder till ett onddigt resurssloseri pa grund av ovarsamt hanterande.
Unga kan ocksé uttrycka en misstro mot att det gér att 6vertyga ménniskor som dr vana
att dga sina egna bilar att overge den bekvamligheten och friheten for att istéllet dela
fordon med andra (Casado et al., 2020). Den typen av resonemang baseras ocksa pa att
bilen inte bara dr ett fordon utan &r inbéddat i samhaélleliga strukturer och normer om vad
som dr efterstravansvért. Unga kan betrakta den privatdgda bilen som ett sétt att ge uttryck
for personlighet och social status (Casado et al., 2020).

Digitalisering — risker & framtidstro om vartannat

Ett annat dterkommande tema i litteraturen handlar om ungas syn pa den 0kade grad av
digitalisering som smart mobilitet vilar pa. Unga kan lyfta en oro infor digitaliseringens
mojligheter att spara var médnniskor befinner sig men orons omfattning varierar inom
gruppen. Vissa unga menar att det inte skiljer sig fran andra appar de anvinder idag
medan andra uttrycker obehag vid tanken pé att kinna sig 6vervakade (Casado et al.,
2020). Smart mobilitets starka koppling till digitalisering kan ocksa vécka en oro bland
unga om att de kan fa svart att ta sig till de platser de dnskar om de inte har tillgang till
de verktyg som krévs for att boka och betala resorna. Det kan uttryckas som en nervositet
infor vad som skulle kunna hdnda om man som ung inte har ndgon mobiltelefon, om
batteriet pa mobilen laddar ur eller om man saknar uppkoppling (Casado et al., 2020).
Trots de farhdgor som unga kan kdnna infor digitaliseringens negativa konsekvenser
tenderar de att vara mer vénligt instillda till ny teknologi inom transportsektorn i
jamforelse med andra &ldersgrupper (Jamal & Newbold, 2020). Sarskilt tenderar de att
vara mer Oppna infor appbaserade mobilitetslosningar (Schulz et al, 2020) Detta i sin tur
hianger troligtvis ihop med att unga tenderar att ha en hogre grad digital kompetens én
dldre aldersgrupper.

Smart mobilitet & sdkerhet

Slutligen vicker dven smart mobilitet tankar om sékerhet hos unga. Det kan handla om
obehag vid tanken pé att &ka med i1 en okdnd persons bil dir man inte med sdkerhet kan
veta att hen dr den som hen utger sig for att vara (Casado et al., 2020). Ett annat séitt som
oro for personlig sdkerhet uttrycks ror bristande sidkerhetsdtgarder. Det kan rora sig om
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att delad mikromobilitet, det vill sdga sma litta fordon som elsparkcyklar och cyklar,
séllan erbjuder hjdlmar eller att de nyttjas av anvéndare som inte dr vana vid hur fordonet
bor framforas (Kellstedt et al., 2019). Samtidigt kan just sékerheten vara ett argument for
nya typer av mikromobilitet for manga unga. Bland unga som upplever kollektivtrafiken
som hotfull s& kan andra former av mobilitet framsta som ett tryggare alternativ. Detta
géller sdrskilt for unga i stdder med relativt hog otrygghet (se exempelvis Fenton et, al
2019).

3.2. Ungas anvandning av smart mobilitet — paverkande faktorer
& resemotiv

Hittills har vi redogjort for tidigare studiers resultat om hur unga resonerar kring smart
mobilitet och deras attityder, virderingar och forestdllningar kopplat till detta koncept. I
detta stycke redovisas hur olika faktorer paverkar ungas faktiska resepraktiker, samt hur
deras resande med nya mobilitetstjénster ser ut.

Materiella faktorers inverkan pa ungas mobilitet

Den byggda miljon har en stor paverkan, och vad som &r noterbart &r att den tycks paverka
olika &ldersgrupper pa olika sitt. I en studie av Wang et al., (2018) om olika
alderskohorters relation till cykeldelning i New York ges exempel pa hur en rad olika
materiella faktorer skapar sarskilda villkor for olika aldersgrupper. Ett hogt antal
korsningar tycks paverka ungas resmonster med cykelpool positivt, mojligen for att detta
forkortar reseavstdnden. Vidare visar studien att nérhet till rekreationsytor, gronomraden
och restauranger &r sérskilt viktiga faktorer for just ungas resmonster och reseintentioner.
Dérfor mots inte alltid de ungas resebehov utav den trafik som framst dr anpassad efter
pendlingsbehov. Detta gor behovet av flexibla fairdmedel &nnu viktigare. Som en naturlig
konsekvens av detta pekar Wang et al., (2018) mot att ungas resmonster dr betydligt
mycket mindre tidsbundna &n andra aldersgrupper (skolungdomar undantagna) vilket
understryker virdet av flexibilitet. Det dr 1 linje med Fenton et. al., (2019) som visar i en
studie 1 post-apartheidens Johannesburg att unga ofta anvénder smart mobilitet for att
"fylla luckor” 1 vad de wupplever vara oflexibla, och fragmentariskt byggda
kollektivtrafiksystem. Flexibiliteten i den smarta mobiliteten leder i detta fall till att den
anammas som ett komplement till existerande trafik vilket understryker att olika
mobilitetsformer méste forstas i relation till varandra.

Aliari et al., (2020) visar 1 en studie av en cykeldelningstjédnst for studenter och
universitetsanstdllda att vider paverkade ungas anvédndning av tjéinsten. Men dven om
visst samband mellan anvdndning och utomhustemperatur kunde urskiljas, menar
forfattarna att den korrelationen ocksa kan ha sin forklaring i hur det akademiska
studiearet ar upplagt (Aliari et al., 2020). Det skulle 1 sé fall vara i linje med Wang et al,
(2018) som visar att unga som grupp var betydligt mindre paverkade av viderleken &n
andra grupper eftersom de reste varken mer eller mindre vid videromslag

Aliari et al., (2020) visar ocksa att efterfrigan paverkas av cykelstationernas placering i
forhallande till sdrskilt viktiga mélpunkter och topografi. Resor i nedforslutande backe ar
vanligare &n resor i motsatt riktning och de cykelstationer som &r placerade i nérheten av
storre transportnoder &dr sdrskilt attraktiva, vilket indikerar att de delade cyklarna
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kompletterar kollektivtrafiken fran och till slutdestinationen och underldttar resan under
den sa kallade “fOrsta/sista milen” (Aliari et al., 2020). Dessa observationer stods av
Hosford et al, (2017) som pekar pa nérheten till cykelstationer och andra transportnoder
som en av de enskilt viktigaste faktorerna nédr det kommer till att attrahera nya anvéindare.
Aliari et al., (2020) kunde dven visa att anvdndarna av cykeldelningstjénsten inte foljde
de resmonster som vanligtvis aterfinns 1 en urban miljé och som praglas av rusningstrafik
under morgon och eftermiddag. Istillet var resorna till universitetsomradet som flest runt
klockan 12, medan resan i motsatt riktning oftast gjordes forst sent pa kvéllen (Aliari et
al, 2020). Detta understryker en vanligt aterkommande observation i litteraturen: ungas
resmonster skiljer sig pa manga sétt fran de pendlingsresemdnster 1 rusningstid som ofta
forknippas med vuxnas resmonster.

Kellstedt, et al., (2019) &r en annan studie som visar behovet av att forsta anvindning i
relation till den omgivande strukturen. I en studie om cykeldelning pd ett
universitetsomrade visar Kellstedt, et al., (2019) att studenter nyttjade cyklarna i betydligt
hogre utstrickning dn universitetsanstillda. De som anvinde cyklarna menade att det var
effektivare én att vinta bussen och mindre tidskrdvande &n att gd, medan icke-anvindarna
menade att eftersom bussen var gratis sag de ingen anledning att betala for cykeltjédnsten
(Kellstedt, et al., 2019). Studien visade ocksa att cyklarnas attraktivitet okar vid
tidpunkter utanfor bussens tidtabell eller om det &r 1&ng véntetid till ndsta buss (Kellstedt
et al.,, 2019). Séledes behdver fordelarna med smart mobilitet forstds utifran det
sammanhang vari tjdnsterna erbjuds och den omgivande samhillsstruktur som de
implementeras i.

D’Orso et al., (2020) &r ytterligare ett exempel pa en studie som visar pa behovet av att
studera anvindning i en kontext. Forfattarna har genom en enkétstudie undersokt elevers
instéllning till att anvénda en cykeldelningstjdnst och nuvarande mobilitetsvanor till och
fran skolan. Studien identifierade att endast knappt 2% av de tillfrdgade anvéander cykeln
pa en regelbunden basis, och att den frimsta anledningen till det var att franvaron av
cykelvdgar skapade en kénsla av otrygghet. Enkétstudiens resultat utgjorde grunden for
en simuleringsmodell som visade att med en etablerad cykeldelningstjanst och sdkrare
cykelvdgar skulle mer dn 50% av studenterna kunna resa till och fran skolan med delade
cyklar. Forfattarna illustrerar att minderarigas anvandning av cykeldelningstjinster ar
beroende av fordldrarnas upplevelser av huruvida cykling &r forenat med
sdkerhetsproblem, och drar slutsatsen att sdkrare cykelvégar till och frdn skolor dkar
sannolikheten for ungas anvindning av cykeldelningstjénster (D’Orso et al., 2020). Det
visar att manga av fordelarna med smart mobilitet som lyfts av unga bor forstas i
jamforelse med vilka andra transportslag som de har tillgang till. Det stirks dven av
Casado et al., (2020) som visar att i jamforelse med privatbilism kan unga uppleva att
delade fordon 4r mindre attraktiva, men att de kan vara mer attraktiva dn den
kollektivtrafik som idag stér till buds.

Makt och sociala relationers inverkan pa ungas mobilitet

Ett annat tema som aterkommer 1 litteraturen om vad som paverkar ungas anvindning av
smart mobilitet 4r makt och sociala relationer. Enligt Jamal & Newbold (2020) tenderar
ungas smarta mobilitetsmonster att vara mindre genuskodade @n andra aldersgrupper. De
beskriver detta som en del av en framvéxande trend i vilken genusdifferentieringen ar pa
vag att tappa en del av sin betydelse for ungas mobilitetsmonster (Jamal & Newbold,
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2020). Vidare tycks skillnaderna mellan ungas resmonster paverkas av en mer brokig
uppséttning av maktdimensioner och klass dn vuxna enligt studien. Bland unga tycks
skillnader 1 storre utstrickning hérledas till bade inkomst, genus, -etnicitet,
anstéllningsstatus och utbildningsnivd medan skillnader mellan vuxna 1 hog utstrackning
paverkas av framforallt genus och élder (Jamal & Newbold, 2020). Dartill finns det flera
studier som understryker genuskodningens roll i anvindandet av nya mobilitetstjdnster
(se exempelvis Soltani et al 2019).

Vidare visar var analys av litteraturen att likt ménga andra sektorer inom den sa kallade
“delningsekonomin” sa tycks dven flexibilitet vara en viktig motiverande faktor bland
unga anvandare av delad mobilitet. I en enkitstudie utférd av Oyedele & Simpson (2018)
framtrader just flexibilitet som den enskilt viktigaste fordelen bland unga anvindare. Det
tyder pa att unga vérdesétter mobilitet som underlittar ett flexibelt vardagsliv vilket i sin
tur dr néra kopplat till spontana sociala moten.

3.3. Hur kan smart mobilitet utformas for att tillgodose ungas
behov och intressen?

Ett sista tema som vi identifierat i den analyserade litteraturen handlar om hur de
framvidxande mobilitetstjdnsterna kan anpassas for att i storre grad tillgodose unga. Vi
redogor for nagra justeringar som har potential att rada bot pa de brister och forstirka de
fordelar som beskrivits i foregdende stycken.

Offentlig styrning & prissdttning

Flera studier papekar nddvéandigheten av offentlig styrning och planering for att nd unga
grupper (Hosford et al, 2018; Eccarius & Chung-Cheng Lu, 2020; Ziljstra et al, 2020).
Tidiga anvindare av exempelvis Mobilitet som Tjdnst har ofta tenderat att vara medel-
till hoginkomsttagare. For att nd mer diversifierade grupper kravs ofta en aktiv styrning
(Ziljstra et al, 2020). Studier av offentliga cykelpooler har natt liknande resultat; de mest
frekventa anvdndarna har ofta varit (relativt sett) hoginkomsttagare och hdégutbildad
(Hosford et al, 2017). Andra grupper, sérskilt yngre, har varit marginella anvindare men
Eccarius & Chung-Cheng Lu (2020) menar att dessa grupper ofta utgér en outnyttjad
potential. De lyfter fram unga mellan 18-20 som en sirskilt viktig aldersgrupp att finga
upp, eftersom de ofta stélls infor viktiga beslut betraffande korkort och inskaffande av
privatbil. Ménga har bada intresse och behov av att anvénda cykelstationerna, men for att
denna outnyttjade potential ska realiseras krdvs det enligt forfattarna en mera aktiv
styrning (Eccarius & Chung-Cheng Lu, 2020). Flera olika styrverktyg rekommenderas,
men sérskilt betonas flexibel prissédttning och fler stationer i socialt utsatta omraden och
policyer som syftar till att minska privatigda fordon (Hosford et al, 2018).

Flera studier lyfter just prisséttningens roll bland unga gruppers anvindarintentioner
(Dazisi et al, 2020; Hosford et al 2018; Kellstedt, et al., 2019). Sarskilt nar det kommer till
mobilitetsalternativ som konkurrerar med eller ersdtter taxiservice eller andra typer av
mobilitetslosningar som anses dyra bland unga. Hosford et al (2018) tillskriver ocksa
prissittningen en viktig roll 1 satsningar som &dmnar att inkludera unga fran
socioekonomiskt utsatta omraden i satsningar pa cykelpooler. For att bryta monstret dér
sddana losningar framst anvdnds av medel- och hoginkomsttagare i innerstadsmiljoer
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krévs det bade prissdnkningar och flera nya stationer i utsatta omraden (Hosford et al,
2018). Prissdttningen roll for ungas anvandning av nya mobilitetstjdnster dr sdledes bade
relativ (i jimforelse med existerande mobilitetsalternativ som tacker liknande behov) och
absolut.

En mer handfast styrning kan ocksa atgérda bristfélliga regelverk som ibland omgérdar
den smarta mobiliteten. Bristande eller otydligt regelverk kopplat till smart mobilitet &r
ndmligen en grund till frustration som &terkommer i den analyserade litteraturen. I
Kellstedt et al., (2019) studie om cykeldelningstjdnster som etablerats pa ett
universitetsomrade forekom en irritation bland studenter och universitetsanstidllda mot att
delade cyklar parkerats pé fel platser, blockerade cykelstill for andra cyklar och spreds
over staden utan att ndgon tog ansvar for dem. Av den anledningen efterfrigades tydlighet
om vilka regler som gillde for de delade cyklarna samt battre regelefterlevnad (Kellstedt
etal., 2019).

Diversifierade satsningar

En annan viktig ingéngspunkt &r att smart mobilitet inte kan eller bor behandlas
monolitiskt. Olika mobilitetslosningar som alla rdknas in under detta paraplybegrepp
kréver ibland olika tillimpningsomrdden och stillar olika behov. Ofta behandlas dven
subkategorier inom smart mobilitet — som exempelvis delad mobilitet — som en homogen
sfar. I Picasso et al., (2020) undersdkning av ungas anviandning av cykel- och bilpooler
framgar det att de tva delade mobilitetsformerna lockar helt olika anvdndare. De visar att
dessa olika mobilitetsformer stod i antagonistisk relation till varandra, anvdndarna av
bilpoolen var ointresserade av cykelpoolen och vice versa (Picasso et al., 2020). Det tyder
pa att unga dr en diversifierad grupp som har olika behov. Ett sitt att hantera denna bredd
ar att ge unga den information de behover for att vilja utifran egna preferenser. Till
exempel genom att ge dem mojlighet att filtrera sokinformation utifran om de fordrar att
dela fordon med andra eller inte (Casado et al., 2020).

Vi har 1 detta kapitel diskuterat vanligt forekommande kritik och potentialer som
omgérdar diskursen kring smart mobilitet samt redogjort for monster i ungas smarta
resvanor. Dartill har vi pekat mot de policy- och forbéttringsforslag som frekvent
aterkommer 1 litteraturen. Sammantaget kan de ségas att litteraturen pekar mot flera
faktorer som har potential att 6ka mottagligheten och acceptansen for smart mobilitet
bland unga, inte minst den inneboende flexibilitet som den smarta mobiliteten
(potentiellt) har. Samtidigt framgér det tydligt att en omstéllning till smart mobilitet bland
unga inte kommer ske per automatik, de positiva fordelarna till trots. For att oka
potentialen for en gronare, smart omstédllning krévs det troligen en hel del justeringar av
den smarta mobiliteten. Dessa justeringar genomfors enklast genom en mer aktiv
(offentlig) styrning enligt den genomgéngna litteraturen. Savél forandringsforslagen som
kritiken och potentialen vi belyst, baserar sig i hog utstrickning pd abstraktioner. I
ndstkommande kapitel kommer vi att lyfta fram fem mobilitetstyper baserade pd de
intervjuer vi genomfort med unga. Dér konkretiseras de ungas tankar och behov for att
dérefter se hur dessa resonerar med reflektionerna frén litteraturen.
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4. Fyra mobilitetstyper och deras
vardagssammanhang

NaviGoGo — MaaS designat av och for unga

Skottlands forsta MaaS-pilot, NaviGoGo, lanserades hosten 2017. Under drygt 18 manader fick 98
stycken unga personer vara med och testa en tjanst/applikation som var amnad att férenkla deras dagliga
resande. De fick tillgang till data, konton och en begréansad budget som de kunde anvanda for att boka
resor. Detta testande foregicks av en designerfas i vilken ungdomar fick vara med och utforma tjansten
pa olika satt. Dels inkluderades en grupp unga designstudenter, dels anvande man sig av en fokusgrupp
bestaende av ungdomar i aldrarna 16-25. Dartill genomférdes enkatstudier med 500 unga i samma alder.
Datan som genererades i dessa undersokningar lag sedan till grund for utformandet av applikationen
(ESP Group, 2018). | intervjuer med projektledarna framkommer det att valet att arbeta med ungdomar
var tudelat: dels handlade det om att forbattra villkoren for en sarbar (i termer av transportmassig
tillganglighet) grupp som i ett decennium av nedskarningspolitik har fatt det svarare att fa sina
mobilietsbehov tillgodosedda. Dels handlade det om att fanga upp en grupp som karaktariseras av ett
tvivliande i relation till bilen - manga av de unga stod infor valet att skaffa korkort, och de med korkort stod
infor valet att skaffa bil. Projektledarna gick in i projektet med tomma ramar, @mnade att fyllas av
ungdomarna sjélva, men med en bestdmd utgangspunkt: de ville 6ka andelen kollektiva resor och minska
privatbilismen (Intervju, 2021-04). De valde dock, efter ett par initiala méten med de unga medskaparna,
att inte diskutera dessa fragor utifran ett hallbarhetsperspektiv. Detta eftersom de unga sjélva inte utgick
fran ett hallbarhetsperspektiv nar de diskuterade dessa fragor. Snarare drevs de av en vilja att gora
dagliga transportval enklare, effektivare och billigare. Dessa perspektiv anammades av projektledarna
och de valde darfor att ta fram enkla och éverskadliga kostnadskalkyler i appen. Trots visst tryck fran
somliga partners i projektet valde de ocksa att kassera idéer om att introducera nya former av
micromobilitet. Ursprunligen fanns aven en plan om att basera appen pa sa kallad "spelifiering”, dvs att
bygga in spelelement i appen for att ge en mer aptitlig anvandarupplevelse. Aven denna idé fick en relativt
sval respons fran de unga och darfér lAmnades ocksa dessa planer at sidan. Nar piloten avslutades hade
totalt 2000 resor planerats genom appen. 84% av deltagarna uppgav att appen gjorde kollektivtrafiken
mer tilltalande, 66% uppgav att den gjorde delade transportalternativ mer attraktiva. Dartill uppgav 39%
att de skulle anvanda bilen mindre, mycket mindre eller aldrig som ett resultat av appen. Sammantaget
framstar projektet som ett mycket inspirerande fall dar de ungas behov och asikter fatt sta i centrum. Som
ett resultat fick teknocentrerade I6sningar och forutbestdamda asikter om vad "unga vill ha” sta at sidan for
enklare I8sningar.

I detta kapitel redovisas analysen av intervjuer och fokusgrupper. De ungas resmonster
ar en spegling av deras élder och livsfas, om de gér i grundskolan, i gymnasiet eller om
de arbetade, studerade pa universitetet eller var arbetssokande. Tva av de unga som vi
intervjuade hade korkort. De flesta var beroende av att fa skjuts av fordldrar, av
skolskjutsen eller den allménna kollektivtrafiken for mobilitet. Analysen baseras pa
idealtyper som analytiskt verktyg. Vi har valt att kalla dem for mobilitetstyper. Fyra
mobilitetstyper identifierades i materialet; skolungdomar vars fritid begransas av langa
resor, skolungdomar med en aktiv fritid som trivs pa bygden, arbetssokande som vill
flytta hemifran och komma narmare staden, arbetande med korkort och bil som trivs i
bygden.

Av integritetsskdl bendmner vi de orter de bodde i som bygd A och B samt Storstaden.
Bygd A ér en bruksort med ett smaskaligt ndringsliv. Bygden ligger cirka sex mil fran
Storstaden. Ddr bor drygt 1000 personer. Det finns en grundskola frin f-6 och
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grundliggande service som liten mataffir, blomsterhandel, frisor, négra
lunchrestauranger och ett bibliotek. Med bussen tar det cirka 1h 30 minuter till Storstaden
vilket inkluderar ett byte. Till hogstadiet i bygd B tar det 18 minuter med bussen.

I bygd B bor det cirka 1800 personer. Bygden ligger cirka fem mil fran Storstaden. Dar
finns en grundskola frin -9 dir siledes barn frin bygd A ocksé gar. Aven i bygd B finns
grundlidggande service men lite mer att vdlja pd dn i bygd A, exempelvis tva lite storre
matbutiker, men ingen stormarknad. Till Storstaden tar det en timme med buss utan byten.

Storstaden har drygt 150 000 invanare i titorten. Hér finns 1 princip allt som brukar finnas
1 en stad. Flera gymnsieskolor, handelscentrum, kollektivtrafik och digitalt understodda
mobilitetstjanster sdsom elsparkcyklar och elcykelpooler.

Sara

Sara har precis fyllt 18 ar och gér tredje aret 1 gymnasiet. Hon bor i bygd A déir hennes
familj har bott i generationer, och hon kénner 1 princip alla hiar. Hon uppskattar narheten
till naturen och hon tycker om att bo hir. Hon dr inte sérskilt intresserad av utbudet i
storre stdder utan handlar kldder pd nitet, dr inte sédrskilt intresserad av shopping eller
uteliv.

Hogstadiet gick hon 1 bygd B, en resa som inte tog mer &n 20 minuter med skolbussen.
Men eftersom kommunen hon bor i inte erbjuder ndgon gymnasieskola har hon de senaste
tva aren pendlat till en annan kommun. Resan till skolan tar ungefar tvd timmar enkel vig
och innebér vanligtvis tva bussbyten beroende pa nir hon reser. Att byta till stadsbussen
1 storstaden dir skolan ligger kan vara ganska stressande, sérskilt under vintermanaderna
ndr regionalbussen ofta dr forsenad. Det hdnder ocksa att bussarna ar fulla eller inte
stannar vid hallplatsen dér hon ska g& pa. Hon har missat bussar och fatt vinta pd nésta
som kommer en timme senare. Oforutsedda héndelser i busstrafiken bidrar ofta till att
hon kénner sig stressad nér hon kommer sent till skolan. Det dr pinsamt att komma {or
sent och hon har pratat med sina ldrare om det. De hdvdar att det &r hennes ansvar att
komma 1 skolan i tid, vilket dr ett argument hon kan f6rsta trots att hon inte kan paverka
vare sig trafiken eller avstandet till skolan. Under vintermanaderna kan det bli kallt dér
hon bor. For att klara vintan pa bussar kldr hon sig varmt med 6verdragsbyxor och varma
skor. Pa bussen packar hon ner extraklidderna i en stor véiska som hon tar med sig till och
frdn skolan. Vinterhalvaret innebér siledes en del planering och logistik med packning.

Sara upplever bussresorna som en lang véntan och kan inte koncentrera sig pa skolarbetet
da. Hon é&r ofta trott nar hon kommer hem och tycker inte att hon har energi eller tid att
delta i aktiviteter pa vardagarna. Pa fredagar gér hon till en fritidsgéard i bygd A dér hon
bor eftersom hon kan sova ut pd I6rdagen. Under sommaren arbetar Sara pa en gird med
héstar som hon brukade cykla till. Hon tog nyligen korkort och kdpte sin egen bil med
sparade pengar, och med den hér bilen kidnner hon sig mer sjdlvstdndig men tycker att det
ar for dyrt att kora till skolan. Tidigare korde hennes foréldrar eller syster henne till stallet,
men hon ogillade att be dem eftersom de har andra saker att géra, menar hon. En kort
period hade hon en moped som hon brukade ta till stallet eller till kompisar, men den gick
sonder efter ett tag och hon har inte reparerat den. Vissa ungdomar i omradet dir hon bor
kor A-traktorer (EPA), men det lockar inte henne, dels for att de 4r dyra och drar mycket
brénsle, och dels for att de dr forknippade med en motorkultur som hon inte kan identifiera
sig med.
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Saras ldnga resor till skolan skél tid frdn hennes fritid och paverkar hennes ork att gora
nagot efter skolan. Korkortet och bilen ddremot 6kar mdjligheten for en friare mobilitet
dven om hon &r begrinsad i att anvinda bilen pad grund av branslekostnaden. Sara har
ingen erfarenhet av de mobilitetstjdnster, sdsom samakning, elsparkcylar -eller
hyrcykelsystem. Hon har sett att det finns elsparksyklar i Storstaden men annars har hon
inte hort talas om digitala mobilitetstjénster. Utifran Saras berdttelse gar det att forsta att
unga som bor i en mindre, perifert beldgen ort dr lockade av att ta korkort sa fort som
mojligt och att bilen dr det sjdlvklara valet 1 framtiden.

Max

Max dr i sena tonaren och ér fodd och uppvuxen 1 bygd B dér han bor och gar 1 hogstadiet.
Han fullt medveten om bygdens begriansningar, utan att for den sakens skull vantrivas.
Tvértom, hér trivs han bra - det dr néra till kompisar och det ar tryggt och familjért. Det
som inte finns pa plats bekommer honom inte, fér vad kan mer begéra och forvénta sig i
ett litet samhélle, menar han. En festhelg i storstaden kan ju vara rolig da och d4 men
overlag tycker han det dr skont att slippa stoket och de manga ménniskorna.

Att serviceutbudet 1 bygden inte &r sdrskilt omfattande betyder dock inte att Max brukar
sitta sysslolos. Tvirtom har han fullt upp fem till sex dagar i veckan. Han har
hockeytrianing varje dag i Storstaden. Dit tar han sig allt som oftast med buss som tar 45
minuter. En ganska acceptabel tid tycker han. Vissa dagar i veckan kan han fa skjuts in
till Storstaden av sina forédldrar, andra gdnger kan han bli skjutsad av en lagkamrats
fordlder. Till matcherna pd helgerna brukar laget ordna med samékning, men det hdnder
att han tar bussen dven da. Max liv dr i mangt och mycket préglat av resande. Nar det inte
4r hockey p& agendan s #r det andra fritidsaktiviteter han ska till. Aven i dessa fall
tillgodoses hans mobilitetsbehov av ett lapptacke av skjutsande fordldrar och bussresor,
inte séllan i kombination med varandra. Hemmet blir mest en plats dir man landar, varmer
mat och sedan lamnar igen.

For Max gar dessa aktiviteter och intressen framfor allt annat. Déarfor dr han ocksa instilld
pa att flytta frin bygden inom sin tid, trots att han trivs. Ar méjligheterna till att spela
hockey varje dag enklare i Storstaden eller pa annan ort, da flyttar han dit. Han har dérfor
inte heller nigra konkreta tankar om forbattringar i lokala transportsystem. Han har en
pragmatisk instdllning till sin situation och framtid: fokuset ligger pd vart han ska flytta,
snarare dn hur han med andra transportmedel skulle kunna forflytta sig enklare och
smidigare. Forseningar pa den lokala busslinjen kan visserligen stilla till med problem
och livet hade varit enklare ibland om de gick i tid, men han far det att fungera upplever
han.

Det hédnder att Max hyr elsparkcyklar ibland nér han dr i Storstaden. Inte i samband med
den dagliga trdningen for det skulle han inte hinna. Men hélsar han pa kompisar tycker
han att det kan vara ett bra komplement eller substitut till bussresorna. Hemma pa bygden
ser han dock ingen potential i den sortens mobilitetslésningar. Bygden ar for liten och
behoven for fa. Dagen han skaffar kdrkort skulle han kunna tdnka sig att nyttja bilpooler
istillet for att 4ga sin egen bil. Dock kridver det att han bor i en storstad och har bra
forbindelser 1 dvrigt. Bilpooler pa hemorten och som 16sning for att ta sig till storstaden
ser han dock mer skeptiskt pa. Att dka lingre strickor med ndgon man inte kénner bra
kinns mest bara obekvamt tycker han.
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Berittelsen om Max lyfter ménga mobilitetsbehov, han dr stindigt pa vig ndgonstans och
hans intresse kraver att han stidndigt dr i rorelse. Trots detta upplever han inga storre
bekymmer med de brister som finns i de lokala transportalternativen, trots att det da och
da begransar honom. Att kdpa en bil dr inget mal 1 sig for honom, men det framstar &nda
som det mest uppenbara mobilitetsalternativet ndr han tinker fritt kring sin framtid.
Samtidigt dr smarta mobilitetslosningar som bilpooler och i viss man micromobilitet
tankbara alternativ beroende pé vart han bor och i vilken livssituation han befinner sig i.

Mikael

Mikael dr 21 ar och bor med sina fordldrar i ett hus utanfor bygd A. Han gick ut gymnasiet
for tva ar sedan och har sedan varit arbetssokande. Han funderar pa att borja studera vid
en folkhdgskola eller universitetet, men har hittills inte sokt. Efter gymnasiet har han lidit
av stressrelaterade symtom och behover tid for att ta reda pa vad han vill gora 1 livet.
Mikaels huvudsakliga intresse i livet &r musik och han sjunger i ett band. De flesta av
hans vinner bor i1 Storstaden. Det dr ocksa dér han sdker jobb. Mikael lockas att bo 1
staden. Han gillar att gd pd konserter, delta i kulturella evenemang och umgés med
vanner. Han uppskattar ocksd anonymiteten som storre stider mojliggor och han tycker
att det skulle vara trevligt att bo ndgonstans dér inte alla frdgar "hur dr det med mamma?".
Han har funderat pd att kopa en ldgenhet tillsammans med en kompis men han é&r
fortfarande osédker pé var han vill bo beroende pa framtida arbeten och studier. Mikael
har inget korkort. Han tinker att han borde ta det men det finns mycket annat han méaste
lagga tid pa, som att soka jobb. Néar han var yngre forsokte han ta mopedkorkort men efter
att ha misslyckats med provet tre ganger gav han upp. Kollektivtrafik och skjuts fran
fordldrarna dr forutsédttningar for att han ska kunna ta sig ndgonstans. Eftersom de bor
enskilt utanfor bygd A brukar hans fordldrar ldmna och himta honom vid bussen. Det
hénder att han cyklar dit och hem men inte ofta. Mjlighet att hyra cykel eller moped for
att ta sig mellan hemmet och hallplatsen skulle vara till hjdlp pa grund av att vigen &r
belastad tung trafik pa en smal vdg utan cykelbana. Dessutom, menar han, skulle en
cyklepool eller mopedpool bara leda till stolder och skadegorelse.

Det hénder att han missar den sista bussen hem, och da sover han vanligtvis hos en
kompis. En gédng missade han sista bussen och fick vénta dir till kl. 05 nédsta morgon nir
forsta morgonbussen gick. Eftersom han &r 6ver 20 ar kan han inte kopa en
ungdomsbiljett pa bussen, och da kostar det minst 78 kr enkel vég, vilken han menar ar
mycket pengar for en arbetslos. Det hidnder att han later bli att betala och har hittat
strategier ifall det skulle komma en kontrollant. Allt besvdr med transporter gor att han
inte kan delta i evenemang och far hoppa Gver vissa saker som kompisarna gor.
Berittelsen om Mikael visar hur transportrelaterad social utsatthet kan uppstd. Han
befinner sig 1 en mellanfas i livet men vet att han vill bo ndgon annanstans dn dér han bor
nu. Hans mobilitetsbehov skiljer sog fran personer som studerar eller arbetar eftersom
han har ett oregelbundet resande, reser utanfor rusningstid och har lag inkomst.

Malin

Malin dr 23 &r gammal och bor 1 bygd A dar hon &r f6dd och uppvuxen. Hon har néra till
vanner och familj och péd det stora hela trivs hon ganska bra i sin omgivning. Hon ar
medveten om bristerna 1 bygden, men de bekommer henne inte. For henne ér de inga
egentliga brister, bara ett konstaterande dver sakernas tillstind. Stadslivet har hon testat
pa under sin studieperiod, men det var inget for henne, &ven om hon har flera i sin nirhet
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som lockas av storre och nya miljoer. Under skoltiden akte Malin kollektivt till en storre
stad 1 regionen, vilket hon upplevde som tidskrdvande och stundom omsténdligt. Resorna
till och fran skolan tog totalt tre och en halv timme av hennes dagar, en och en halv timme
for att ta sig till skolan och tvé for att komma hem. Hade hon tur kunde hon ibland fa
skjuts en bit av strickan av en ldrare som bodde langs med busslinjen vilket sparade tid.
Vintetiderna vid busshéllplatserna var ofta ldnga, men eftersom Malin reste med ett par
vénner som bodde pd samma bygd blev det aldrig nagot storre problem, de holl varandra
underhallna och kénde sig aldrig otrygga. Virre var det med kylan. Sarskilt vintertid vid
ett av stoppen dér det inte fanns ndgon busskur.

Idag arbetar Malin som lantbrukare. I sitt arbete anvinder hon bilen dagligen. Hon tycker
om att kora bil, de ger henne en flexibilitet och tillgédnglighet som hon har svart att fi via
kollektivtrafiken. Dartill kdnner hon sig bekviam bakom ratten och tycker om sin bil.
Innan hon fick korkort upplevde hon att livet priaglades av fler avvégningar, resor fick
planeras langt i forvdg och distansrelationer blev lidande. De problemen har hon inte nér
hon sitter bakom ratten. Det finns dock viss specifika tillfdllen dir kollektivtrafiken fyller
vissa viktiga luckor. Exempelvis de ganger hon vill &ka in till Storstaden med vénner en
helg. Men dven dessa sporadiska resor kraver allt som oftast att nigon hdmtar med bil
den sista milen eftersom forbindelserna till hennes hembygd &r daliga, sarskilt nattetid pa
helger. Vad géller andra typer av fritidsaktiviteter s dr bilen stindigt det sjdlvklara
fordonsalternativet. Hon formulerar sjdlv inte detta som ett problem men séger att hon
kanske hade akt kollektivt oftare om dessa fritidsaktiviteter hade kunnat nas enklare. Hon
forsoker tanka pd miljon och vet att “onddiga” resor bor undvikas. Darfor dr hon forsiktigt
positiv instélld till fler delade resor. Sjilv hade hon gérna stéllt upp och skjutsat andra om
det fanns en tjdnst som kunde samordna nagot sadant. Ersdttningen dr inte det viktiga,
men hon tanker att hdlften av drivmedlet for den korda strackan hade kénts som en rimlig
ersittningsnivd. Att dka i andras fordon eller att anvinda bilpooler kidnns dock helt
otdnkbart. Hon &r fast vid sin bil och med att hon anvinder bilen dagligen kinns tanken
om att hyra in sig pa en bilpool frimmande. An mer avligset kinns det med
micromobilitet. Den klarar inte av att mota hennes arbetsrelaterade mobilitetsbehov och
i vardagen pa bygden har hon inte den typ av mobilitetsbehov som micromobiliteten
potentiellt kunnat tillgodose.

Saras arbete som lantbrukare gor att hon &r exceptionellt beroende utav bilen. Men hér
finns dven andra, mer generaliserbara berittelser. Beskrivningarna av de omstindliga
skolresorna och de svarnabara fritidsaktiviteterna vittnar pa ménga sitt om ett typiskt
landsbygdscenario dér bilen blir det sjialvklara transportmedlet.
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5. Diskussion och slutsatser

Denna rapport har syftat till att generera kunskap om vilken funktion som smart mobilitet
kan fylla for unga mainniskor. Analysen av tidigare forskning visar pa sdvil ungas
forestillningar om smart mobilitet som de faktorer som péverkar deras faktiska
anvindning. I dessa redogorelser framtrader flertalet mdjligheter och potentialer men
ocksa farhdgor, problem och brister. De mobilitetstyper som vi aterger i texten visar hur
unga i olika livsfaser hanterar sin vardag utifran de transportmdjligheter som de har
tillgang till. Slutligen presenteras ett fall som kan inspirera till hur smart mobilitet kan
utformas for att tillgodose ungas behov och intressen i transportsystemet.

Trots att det finns betydande underlag som pekar pé att unga tenderar att rangordna klimat
och milj6 som en mer akut politisk och existentiell friga dn andra aldersgrupper sa kan
det inte med sékerhet sdgas hur langtgaende dessa trender ir, eller for den delen vilken
paverkansgrad de har pa mobilitetsmonster. Dessutom, d&ven om en hallbarhetsstravan
skulle komma att ge ladngvariga avtryck pd yngre generationers mobilitetsmdnster
framover sa gar det inte att ta for givet att unga anser att just smart mobilitet dr det rétta
gensvaret pé transportsektorns hallbarhetsproblem. Hir &r det ocksa viktigt att paAminna
om att majoriteten av unga formodligen inte forhéller sig till smart mobilitet som koncept
1 sig. For unga som i mangt och mycket vixt upp i en digitaliserad infrastruktur finns det
troligen inget som sérskiljer smart mobilitet fran mobilitet i stort, eller andra tjdnster som
anvinds i vardagen heller. Att en app anvénds for resande dr troligen inget idgonfallande
for unga som levt med appar och smartphones under merparten av sina liv.

Dock tycks det finnas vissa behov bland unga som den smarta mobiliteten har en potential
att besvara. Ett tema som &dterkommit 1 bade litteraturgenomgang och intervjuer ar
behovet av flexibla transportlag. Att det har framkommit i intervjuerna ar fOrstas ett
resultat av att vi sdrskilt har lyft smart mobilitet som ett tema med informanterna. Har bor
noteras att manga inte alls har testat eller ens hort talas om sddana tjénster som vanligen
forknippas med smart mobilitet; cykelpool, elsparkcykelsystem, samakningstjanster etc.
Bland de som har erfarenhet, bade bland de informanter som vi har intervjuat och det som
framkommer 1 litteraturstudien, tycks flexibilitet vara en viktig aspekt, men den bor
forstas i relation till de brister som existerande mobilitetsmojligheter uppvisar. Kanske ar
det sd att det dr bristen pd ungas tillgodosedda behov i befintlig trafik som &r problemet
— eller om man sa vill, det oflexibla i det existerande, snarare dn flexibilitet i det
framvixande som &r viktig att forstd? Det betyder att for den som inte pendlar till arbete
eller ror sig efter strikta tider sa kan flexibla mobilitetsalternativ framsta som mycket
attraktiva. Behovet av flexibilitet har ocksd sin grund i brist pa valmojlighet; den
l6nearbetande bildgaren kan skippa cykelturen en regnig dag och ta bilen istéllet, vilket
unga utan tillgang till bil inte har samma mdjlighet till. Har kan delade mobilitetstjénster
fylla en funktion genom att komplettera det existerande transportutbudet. Smart
mobilitets attraktivitet behdver sdledes forstas utifran de relativa fordelar som det upplevs
ha i forhdllande till andra transportslag som unga kan nyttja. Dessa relativa och
kontextuella aspekter dr Overlag viktiga att forstd, inte bara vad géller flexibilitet.
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Attraktiviteten i smart mobilitet & namligen till stor del beroende av tidsrumsliga
aspekter. Den byggda miljons paverkan skiljer sig at i1 péverkansgrad mellan
storstadsmetropoler, mellanstora stdder och mindre titorter och landsbygder. Det betyder
att ungas behov maéste forstas utifran de geografiska och demografiska kontexter vari de
befinner sig, det utbud av service de har i sin ndrmiljo, vilka transportmdjligheter de har
tillgdng till men ocksd hur bundna de é&r i tid och rum till olika aktiviteter, nir skolan
borjar exempelvis. Detta understryker behovet av att undvika ett homogent och
monolitiskt perspektiv pa den smarta mobiliteten. Den sakta vixande normaliteten kring
smart mobilitet priglar det urbana livet, medan livet i sma tétorter och pé landsbygd dér
aven tillgdngen till service dr lag pa manga hall, blir marginaliserat i en virld dédr smarta
16sningar per automatik dr de mest kostnadseffektiva och l6nsamma. Den urbana normen,
som dominerar planering och samhillet rent generellt (Ronnblom, 2014), blir séledes
synlig dven i1 framvéxten av smart mobilitet. De fyra mobilitetstyperna i denna studie blir
sarskilt intressanta 1 relation till litteraturstudien, da de visar hur avlagset smart mobilitet
faktiskt dr for de unga. Som forskare stiller vi frdgor om olika typer av ldsningar som vi
vet véixer fram 1 stdder, med viss forhoppning om att de ska lockas av koncepten, men
istéllet dr det den konventionella bussen som de vill se mer av. Det dr mycket troligt att
vi hade fatt helt andra beréttelser om vi hade intervjuat unga i stider dar utbudet av
transportmdjligheter dr storre och avstinden till all tdnkbar service mycket mindre. Med
tanke pa den smarta mobilitetens osynlighet pa mindre orter kan det vara for tidigt for de
unga att ta stdllning till hur alternativa sétt att resa skulle kunna se ut. Kanske maste den
smarta mobiliteten komma till dem forst for att de ska kunna forestélla sig huruvida det
kan vara ett komplement till kollektivtrafiken?

P4 samma sitt som den smarta mobilitetens for- och nackdelar inte kan fOrstas ur ett
statiskt och homogeniserande perspektiv, s lampar sig den brokiga gruppen unga illa for
alltfor statiska analyser. De senaste decenniernas kriser och omstruktureringar av bade
ekonomi och politiskt landskap har format en ungdomsgeneration som maste forstas i sin
kontext. Unga idag befinner sig till viss del i en annan situation dn tidigare generationer.
Det finns exempelvis rimliga skil att stilla fragan om den fallande
genuskodningstendensen som ndmns i studien hénger ihop med att unga pa grund av
ekonomiska och globala finansiella processer i hogre utstrickning kommer ut pa
arbetsmarknader senare, 1 hogre utstrickning bor hemma och kort sagt, blir “vuxna”
senare i livet. Med andra ord, ndgra av de genusmonster - som 1 méngt och mycket hianger
thop med karridarmoéjligheter och graden av reproduktivt arbete i hemmet och som i
forlangningen dven paverkar mobilitetsmonster - gor sig inte lika tydligt gidllande hos
unga eftersom de dnnu inte kommit ut pd en arbetsmarknad och bildat familj. Detta bor
dock inte forvédxlas med att genusrelationer dr av mindre betydelse i ungas dagliga
resande. Aven om det skulle vara s att valet av resa ir mindre genuskodad bland yngre
generationer sa paverkar konsmaktsrelationer de strategier, kinslor och upplevelser som
unga bér med sig in i det dagliga resandet (Henriksson, 2020).

Vi har ndmnt att den skepsis somliga unga kinner infér enskilda privata leverantorer av
smart mobilitet — ofta baserade pé forestillningar om greenwashing - till viss del kan
stdvjas genom att stirka dessa aktorers anseende bland unga. Det ska dock ndmnas att
vért intervjumaterial inte frdmst tyder pa en vérderingsmaéssig skepsis gentemot smart
mobilitet eller enskilda aktorer, utan snarare brist pa erfarenhet bortom konventionell
kollektivtrafik och privatbilism. Utan att generalisera dessa vittnesmal sd ar det rimligt
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att tinka att detta tyder pd ndgot: Unga tenderar inte att ha ndgon sérskild relation till
enskilda mobilitetsleverantérer och dn mindre till smart mobilitet som koncept.
Kollektivtrafiken, trots sina fel och brister, framstar fortfarande som det framsta, mest
rimliga alternativet forutom privatbilen bland de unga vi intervjuat. Det dr darfor viktigt
att vara transparent med faktumet att den smarta mobiliteten i detta fall 4&r ndgot som vi i
egenskap av forskare har presenterat och fragat om, snarare dn nagot som de unga sjilva
varit nyfikna pa. Det handlar alltsa inte om ett uttalat behov bland de unga utan snarare
om ett (for de) abstrakt koncept som en vuxen-och forskarvérld tror har potentialen att
delvis svara upp mot outtalade behov och brister.

Framvéxten av smart mobilitet, sédrskilt i1 relation till hur det kan mélgruppsanpassas, ar
fortfarande i sin linda. Véra intervjuer tyder pa det, liksom litteraturstudien, dér sokningar
av litteratur resulterade 1 relativt fa studier som bygger pa ungas erfarenheter av smart
mobilitet. For att forstd om och hur unga ménniskors mobilitet och tillgdnglighet kan
stiarkas, med hénsyn till heterogenitet och det faktum att unga &r en brokig skara med
olika fysiska, kognitiva, socioekonomiska och geografiska fOrutséttningar, behdver
forskningen fortsatt utveckla metoder och arbetssétt for att bidra med kunskap som ar
anvandbar i1 utvecklingen mot ett hallbart transportsystem.
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