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Referat 
Rapporten är skriven på uppdrag av Trafikverket och syftar till att öka kunskapen om ungas mobilitet i 
Norden, med särskilt fokus på kollektivtrafik. Uppdraget har genomförts genom två delstudier: dels en 
litteraturstudie som kartlagt tidigare studier av ungas mobilitet i Norden, dels en studie som redogör 
för fokusgrupper med unga i Norden samt intervjuer med yrkespersoner som arbetar med mobilitets-
utveckling i Norden.  

Studien visar att unga är en heterogen grupp av individer med olika mobilitetsbehov och mobilitets-
intressen. De är till stor del beroende av kollektivtrafiken, som de har olika erfarenheter och syn på 
vilket är nära förknippat med geografiska och socioekonomiska faktorer. Vidare redogör rapporten för 
ett antal strategier som de unga använder sig av för att hantera brister i kollektivtrafiken. Studien visar 
att det finns brist på forskning som studerat ungas mobilitet utifrån deras egna erfarenheter och 
perspektiv. För att transportsystemet ska kunna utvecklas till ett mer jämlikt, rättvist och hållbart 
alternativ behövs dock mer kunskap om ungas mobilitet samt att denna kunskap vägleder utformandet 
av framtidens transportsystem.  
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Abstract 
The report is written on behalf of the Swedish Transport Administration and aims to increase the 
knowledge base about young people’s mobility in the Nordic countries, with a focus on public 
transportation. The assignment has been carried out through two sub-studies: a literature review of 
young people’s mobility in the Nordic countries, and a focus group study with young people combined 
with interviews with professionals working with mobility development in the Nordic countries.  

The study shows that young people is a heterogeneous group of individuals with different mobility 
needs and interests. They are largely dependent on public transport, and their experiences and views 
are closely related to geographical and socio-economic factors. Furthermore, the report describes 
strategies used by young people to deal with shortcomings in public transport. The study shows that 
there is a lack of Nordic research on young people’s experiences of and perspectives on mobility. If 
the transport system is to become more equitable, fair and sustainable, then more knowledge about 
young people’s mobility is needed, and this knowledge should influence the design of the future 
transport system. 
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Förord 
VTI och Policy in Practice har fått i uppdrag av Trafikverket att genomföra varsin delstudie om ungas 
mobilitet i Norden och sammanställa studierna i en gemensam rapport. VTI har genom en litteratur-
studie kartlagt tidigare forskning om ungas mobilitet i Norden, med fokus på studier som tar fasta på 
ungas egna perspektiv och upplevelser av transportsystemet. Policy in Practice har, baserat på tidigare 
genomförda fokusgruppsintervjuer med unga i Norden, analyserat ungas syn på sin egen och andras 
mobilitet och nyttjande av kollektivtrafik, samt genomfört intervjuer med kollektivtrafikutvecklare i 
Norden om hur de resonerar om möjligheter och hinder för att tillfredsställa ungas behov och 
intressen.  

Jonas Ihlström, VTI har författat kapitel två. Ylva Saarinen, Policy in Practice har varit projektledare 
för Policy in Practice’s delstudie och författat kapitel tre, fyra och fem samt bilagorna. Anna Wallsten 
har varit projektledare för VTI:s delstudie. Rapportens inledande delar, samt kapitel ett och sex har 
skrivits av samtliga författare.   

Projektet har genomförts inom ramen för regeringsuppdraget ”Hållbara nordiska städer med fokus på 
klimatsmart mobilitet”, som Energimyndigheten ansvarar för. Projektet har specifikt bedrivits inom 
det delprojekt som Trafikverket ansvarar för: Dialogmöten, erfarenhetsutbyte samt rekommendationer 
om att skapa förutsättningar för attraktiva och klimatsmarta transporter i städer. Av denna anledning 
syftar rapporten till att vara användbar för personer som på olika sätt arbetar med ungas mobilitet och 
inflytande över detsamma i sin yrkesutövning. Därför finns i bilaga 1 en sammanställning av olika sätt 
att arbeta med dialog med unga, framgångsfaktorer i denna typ av dialoger och goda exempel på hur 
de intervjuade kollektivtrafikutvecklarna själva arbetar med ungas inflytande och dialog med unga 
inom kollektivtrafiken och andra frågor som rör ungas mobilitet.    

Projektet genomförs i samarbete med projektet Nabo, som startats med anledning av det svenska 
ordförandeskapet i Nordiska ministerrådet. Nabo syftar till att lyfta ungas egna röster om möjligheter 
och hinder för social inkludering i Norden och från projektens finansiärer finns önskemål om att de 
fokusgrupper som genomförts inom ramen för projektet Nabo även ska bidra till ökad kunskap om 
ungas behov och erfarenheter av mobilitet, med fokus på kollektivtrafik. 

Vi vill tacka Jessica Berg, VTI som varit ansvarig för att granska rapporten och kommit med 
värdefulla kommentarer. Vi vill även tacka vår kontaktperson på Trafikverket, Alice Dahlstrand, för 
många intressanta diskussioner och hjälpsamma synpunkter under projektets gång. Inte minst vill vi 
tacka Jeff Jonsson, projektledare för Nabo på Myndigheten för ungdoms- och civilsamhällesstudier 
samt de forskare som i alla de nordiska länderna genomfört fokusgrupper med unga i syfte att studera 
ungas sociala inkludering, där tillgången till offentlig och kommersiell service, däribland kollektiv-
trafik, varit en del. Forskarna är på Island: Ellen Dröfn Gunnarsdóttir, Kristín Erla Harðardóttir och 
Gestur Guðmundsson, på Grönland: Christine Ingemann, Arnaruluk Lundblad och Christina Viskum 
Lytken Larsen, på Färöarna Firouz Gaini, på Åland: Sanna Roos, i Norge: Esben Olesen, i Finland: 
Matilda Wrede-Jäntti och i Danmark: Kevin Holger Mogensen. Tack till er alla!  

I Sverige genomfördes fokusgrupperna av Ylva Saarinen, en av författarna till denna rapport.   

Stockholm, mars 2020  

 

 

Anna Wallsten 
Projektledare för delstudien genomförd av VTI 

Ylva Saarinen, 
Projektledare för delstudien genomförd av Policy in Practice 
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Kvalitetsgranskning 
Granskningsseminarium har genomförts 11 februari 2020 där Jessica Berg var lektör. Ylva Saarinen, 
Jonas Ihlström och Anna Wallsten har genomfört justeringar av slutligt rapportmanus. Tillförordnad, 
forskningschef Jessica Berg har därefter granskat och godkänt publikationen för publicering 
13 mars 2020. De slutsatser och rekommendationer som uttrycks är författarnas egna och speglar inte 
nödvändigtvis myndigheten VTI:s uppfattning. 

 

 

Quality review 
Review seminar was carried out on 11 February 2020 where Jessica Berg reviewed and commented on 
the report. Ylva Saarinen, Jonas Ihlström and Anna Wallsten have made alterations to the final 
manuscript of the report. The acting research director Jessica Berg examined and approved the report 
for publication on 13 March 2020. The conclusions and recommendations expressed are the authors’ 
and do not necessarily reflect VTI’s opinion as an authority. 



 

VTI rapport 1036  7 

Innehållsförteckning 

Sammanfattning .....................................................................................................................................9 

Summary ...............................................................................................................................................11 

1. Inledning ..........................................................................................................................................13 

1.1. Bakgrund till studiens uppdrag ..................................................................................................13 
1.2. Syfte ...........................................................................................................................................14 
1.3. Metod .........................................................................................................................................14 

1.3.1. Litteraturstudien ....................................................................................................................14 
1.3.2. Fokusgrupper med unga i Norden .........................................................................................17 
1.3.3. Intervjuer med kollektivtrafikutvecklare i Norden ...............................................................19 

1.4. Disposition .................................................................................................................................20 

2. Tidigare forskning om ungas mobilitet .........................................................................................21 

2.1. Ungas upplevelser av transportsystemet och mobilitetsbehov ...................................................21 
2.2. Ungas resmönster .......................................................................................................................24 
2.3. Ungas inställning till och tankar om körkort och bil ..................................................................25 
2.4. Sammanfattande slutsatser från litteraturgenomgången ............................................................27 

3. Ungas röster om kollektivtrafik .....................................................................................................28 

3.1. Unga om sin mobilitet i vardagen ..............................................................................................28 
3.2. Hinder för ungas kollektivtrafiknyttjande ..................................................................................29 
3.3. Konsekvenser av bristande tillgång till kollektivtrafik ..............................................................30 
3.4. Ungas strategier för att övervinna hindren .................................................................................31 
3.5. Sammanfattning .........................................................................................................................32 

4. Kollektivtrafikutvecklares röster om ungas mobilitet .................................................................34 

4.1. Ungas behov av mobilitet – en kategorisering ...........................................................................34 
4.2. Landsbygdernas resor länkas samman av privatbilism ..............................................................35 
4.3. Spontana resor i fokus för fritidsmobiliteten i städer .................................................................35 
4.4. Liten uppmärksamhet fästs vid planerade fritids- och arbetsresor .............................................36 
4.5. Sammanfattning .........................................................................................................................36 

5. Hinder och strategier för att nyttja kollektivtrafiken ..................................................................38 

6. Slutsatser och rekommendationer .................................................................................................40 

Referenser .............................................................................................................................................43 

 

Bilaga 1: Ungas inflytande: goda exempel och framgångsfaktorer .................................................47 

Vanliga former för arbete med ungas inflytande och dialog med unga ...............................................47 
Mobilitetsdialog med unga – metoder och goda exempel ...................................................................48 
Framgångsfaktorer för ungas inflytande och delaktighet ....................................................................50 

Bilaga 2: Intervjuguide för fokusgrupper med unga ........................................................................53 

Bilaga 3: Intervjuguide för kollektivtrafikutvecklare .......................................................................55 

 

  



 

8  VTI rapport 1036 

 



 

VTI rapport 1036  9 

Sammanfattning 

”Jag vill inte ha reseersättning, jag vill komma fram i tid”: Ungas upplevelser och behov av 
mobilitet i Norden 

av Ylva Saarinen (Policy in Practice), Jonas Ihlström (VTI) och Anna Wallsten (VTI) 

 

I denna studie analyseras ungas mobilitet och nyttjande av kollektivtrafik i de nordiska länderna. 
Studien är finansierad av Trafikverket som ansvarar för ett delprojekt inom regeringsuppdraget 
”Hållbara nordiska städer med fokus på klimatsmart mobilitet”, med särskilt fokus på utbyte av 
kunskap och erfarenheter mellan de nordiska länderna. Studien sker i samarbete med projektet Nabo, 
ett projekt lanserat under det svenska ordförandeskapet i Nordiska ministerrådet.  

Studiens syfte är att öka kunskapen om hur unga i Norden reser, deras mobilitetsbehov, nyttjande av 
och erfarenheter av kollektivtrafik och hur de hanterar bristen på mobilitet. Detta görs genom en 
genomgång av nordisk forskning om ungas mobilitet, genom sammanställning av resultat från fokus-
grupper med unga i alla de nordiska länderna och genom intervjuer med några yrkespersoner som 
arbetar med att utveckla kollektivtrafik och mobilitet för unga. Ungas perspektiv är relevanta att ta 
hänsyn till inte minst eftersom de utgör framtidens vuxna. De kan förstås som en särskilt utsatt grupp 
samtidigt som de tillskrivs en nyckelroll för att driva omställningen mot framtidens transportsystem.  

Inom ramen för projektet genomfördes en delstudie i form av en litteraturgenomgång. Huvudsyftet var 
att kartlägga sådan forskning som utgått från ungas egna perspektiv och upplevelser av transport-
systemet samt vilka behov av transporter de anser sig ha. Viss annan litteratur som behandlar unga i 
transportsystemet, t.ex. resmönster och körkortstrender har också getts ett visst utrymme. Sökningar 
gjordes i internationella såväl som nationella databaser. Det kan konstateras att relativt få nordiska 
studier påträffats som utgår från ungas eget perspektiv. Ett antal olika huvudkategorier framkom 
emellertid i genomgången. Bland annat visar tidigare forskning att unga har ett relativt koncentrerat 
resande i vardagen och är till stor del beroende av en välfungerande kollektivtrafik för att kunna 
genomföra sina vardagsresor. De efterfrågar en smidig, trygg, lugn och billig kollektivtrafik som är väl 
anpassad till deras vardag. Deras upplevelse av hur väl kollektivtrafiken kan möta förväntningar är 
tongivande för vad de anser om kollektivtrafiken i stort och även för potentialen att fortsätta resa 
kollektivt när de blir äldre. Att vistas i kollektivtrafiken kan upplevas olika – från trygg och mysig, till 
otrygg och stressig. Genomgången visar också att unga tar körkort och använder bil i mindre 
utsträckning än förr, något som är speciellt tydligt i större städer med välfungerande kollektivtrafik. 
De flesta föreställer sig dock en framtid där bilen kommer att ha en central roll för deras mobilitet, och 
tilltron till att tekniken ska lösa bilismens nuvarande problem är ofta hög. 

Fokusgrupperna med unga visar att det förekommer stora skillnader, men också likheter mellan hur 
deltagarna upplever sina möjligheter att förflytta sig i vardagen på de sätt de önskar. Vissa löser sina 
behov av mobilitet genom att själva köra bil eller bli skjutsade av andra. Andra cyklar, går och åker 
kollektivt. Oavsett vilken lösning som väljs beskriver deltagarna att de har god eller relativt god 
mobilitet. Men det finns även deltagare som upplever låga möjligheter att tillfredsställa sina behov av 
mobilitet med vare sig bil, kollektivtrafik, cykel och gång eller andra transportsätt. 

Deltagarna i fokusgrupperna beskriver flera hinder för att nyttja kollektivtrafiken. Bland dessa ingår 
biljettkostnaden, förseningar samt få eller inställda avgångar och tidsödande byten. Vissa deltagare 
beskriver kollektivtrafiken som trygg, medan andra uppger en känsla av otrygghet, ibland kopplad till 
att deltagarna själva blivit utsatta för trakasserier i kollektivtrafikens miljöer.  Några konsekvenser av 
att ha begränsad tillgång till kollektivtrafik beskrivs av fokusgruppsdeltagarna som att avstå från 
aktiviteter, att komma för sent till sammanhang som de måste delta i och att pendla långa sträckor eller 
behöva flytta hemifrån i tidig ålder. Deltagarna beskriver även att det kan vara svårt att nyttja offentlig 
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och kommersiell service när tillgången till kollektivtrafik är begränsad. Vissa deltagare konstaterar 
under fokusgrupperna att bristen på kollektivtrafik gör att de egna livsvillkoren upplevs orimliga 
jämfört med andras. Fokusgruppsdeltagarna beskriver flera olika strategier för att hantera en begränsad 
tillgång till kollektivtrafik, exempelvis att be om skjuts, att sova över på platser där de vill tillbringa 
dagen eller kvällen, att köra bil själv, lifta, åka moped eller åka taxi.  

De intervjuade kollektivtrafikutvecklarna ser olika behov och lösningar för olika grupper av unga. I 
landsbygder fokuseras skol- och vardagsresor och respondenterna ser möjligheter i att binda samman 
kollektivtrafiken med privatbilism genom olika digitala lösningar för att skapa möjligheter till 
skjutsade och samåkning på platser där de inte ser möjligheter att bedriva en rimlig nivå av 
kollektivtrafik.  

I städer fokuserar de istället på det spontana fritidsresandet. Där ser respondenterna möjligheter att öka 
resandet och mängden resenärer genom att locka personer från att åka bil till att istället välja 
kollektivtrafik och på så vis få ett tillräckligt underlag av resenärer för att utöka utbudet av resor. 

Det planerade fritidsresandet som sker regelbundet och vid tider satta av andra ges minst utrymme i 
diskussionerna, både vad gäller ungas behov av kollektivtrafik till dessa platser och möjliga lösningar 
för att svara emot dessa behov.   

Utifrån den litteratur och de intervjuer som ligger till grund för rapportens resultat kan vi konstatera att 
unga är en heterogen grupp av individer som reser på olika sätt och har olika mobilitetsbehov. Studien 
visar också att unga är beroende av kollektivtrafiken och ungas upplevelser av hur det är att färdas 
kollektivt varierar. När kollektivtrafiken inte kan leva upp till deras mobilitetsbehov använder de sig 
av strategier som exempelvis innebär att be föräldrar om skjuts. Att framtidens vuxna redan idag 
upplever att kollektiva lösningar inte kan mäta sig med den mobilitet som erbjuds av bilen i termer av 
flexibilitet, oberoende och bekvämlighet är illavarslande för omställningens möjligheter.  

Det är inte troligt att dagens unga som grupp kommer överge bilen när de blir vuxna om inte 
alternativen blir tillräckligt attraktiva. Så länge de transportstrukturer som premierar bilismen är 
intakta går det inte att förvänta sig att omställningen ska komma av sig själv eller för den delen drivas 
av ungas egen kraft. Det behövs snarare radikala omjusteringar på systemnivå för att framtidens 
transportsystem ska bli hållbart, jämlikt och rättvist. 

Unga som deltagit i studien beskriver i flera fall att deras åsikter inte tillmäts samma värde som 
vuxnas och de ger uttryck för en återkommande frustration som kan utvecklas till att förtroendet för 
beslutsfattare påverkas negativt. Vi kan också konstatera att trots att unga kan spela en roll i att ställa 
om transportsystemet till ett mer hållbart alternativ råder det brist på tidigare forskning som studerat 
hur unga i Norden reser och vilka behov och intressen de har för att ta sig till de platser de önskar.  

Rapporten avslutas med ett antal breda rekommendationer riktade till personer som i sin 
yrkesutövning kan påverka transportsystemets utformning i Norden: 

• Kollektivtrafiken antas spela en viktig roll i en miljömässigt och socialt hållbar omställning av 
transportsystemet. För att tillgodose ungas mobilitetsbehov och mobilitetsintressen behövs 
kollektivtrafik som utgår ifrån deras upplevelser och perspektiv och som tar hänsyn till att de 
utgör en heterogen grupp som befinner sig i olika socioekonomiska situationer och 
geografiska kontexter. 

• Det behövs kollektivtrafik som förutom att vara punktlig, bekväm, effektiv, pålitlig och 
prisvärd även bör vara utformad så den upplevs som trygg och säker utifrån ett hela-resan 
perspektiv. 

• Det behövs kollektivtrafik som är i takt med tiden i det avseendet att den bör baseras på de 
villkor och förutsättningar som råder i vår samtid samt beakta hur, var och när unga faktiskt 
vill röra sig. Digitalisering kan utgöra ett verktyg, men inte det enda.  
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Summary 

“I don’t want travel allowance, I want to arrive on time”: Young people’s experiences and needs 
of mobility in the Nordic countries 

by Ylva Saarinen (Policy in Practice), Jonas Ihlström (VTI) and Anna Wallsten (VTI) 

 

This study analyzes young people's mobility in the Nordic countries with a focus on public transport. 
The study is funded by the Swedish Transport Administration, which is responsible for a sub-project 
with a particular focus on the exchange of knowledge and experience between the Nordic countries 
within the government assignment “Sustainable Nordic cities with focus on climate-smart mobility”. 
The study is also conducted in collaboration with the project Nabo, a project launched during the 
Swedish Presidency of the Nordic Council of Ministers. The purpose of the study is to increase 
knowledge about how young people in the Nordic countries travel, their mobility needs, their use and 
experience of public transport and how they handle any perceived lack of mobility. This is achieved in 
three substudies: 1) a review of Nordic research on young people’s mobility, 2) focus group studies 
with young people in the Nordic countries, and 3) interviews with professionals who work on 
developing public transport and mobility for young people. 

The purpose of the literature review was to survey Nordic research on young people’s mobility with 
focus on this group’s perspectives and experiences of transport and their transport needs. Some other 
literature dealing with young people in the transport system, such as travel patterns and driving license 
trends, has to a certain degree been included. Searches were made in international as well as national 
databases. It can be noted that relatively few Nordic studies have been found that are based on young 
people's own perspectives.   

Several themes emerged in the literature review. For example, the study found that young people have 
relatively concentrated travels in their everyday life and are dependent on well-functioning public 
transport to carry out their daily mobility needs. They demand a smooth, safe, quiet and cheap public 
transport that is well adapted to their mobile ways of living. Their experiences of how well public 
transport can meet their expectations is decisive for their views on public transport in general and if 
they will continue using public transport services as they get older. Their experiences of public 
transport vary significantly – from safe and cozy, to unsafe and stressful. Furthermore, the review also 
found that young people take driving licenses and use cars to a lesser extent than in the past, which is 
especially evident in larger cities with well-functioning public transport. Still, most of the young 
people imagine a future where the car will play a central role in their mobility, and their confidence in 
technological fixes to current problems of automobilism is often high. 

The focus groups with young people show that there are major differences, but also similarities, 
between how participants perceive their opportunities to be mobile in their everyday life. Some solve 
their mobility needs by driving or hitching rides from others. Other ride bikes, walk or take public 
transport. Whichever solution they choose, most participants describe their mobility as good or 
relatively good. Some participants experience low opportunities to satisfy their mobility needs, and 
that is regardless of which mode of transport they prefer. The participants describe several barriers to 
using public transport. These include ticket prices, frequent delays, few or canceled departures, and 
time-consuming changes. Some participants describe feelings of insecurity, sometimes linked to their 
exposure to harassment in public transport environments.  

A consequence of having limited access to public transport is described by the participants as 
refraining from activities, arriving too late for mandatory events, commuting long distances or having 
to move away from home at an early age. Participants also describe how it can be difficult to use 
public and commercial services when access to public transport is limited. Some participants note that 
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the lack of public transport makes their own living conditions unreasonable compared to others. The 
participants describe several different strategies for managing limited access to public transport, such 
as asking friends and family for a ride, sleeping over in places where they want to spend the day or 
evening, driving a car themselves, lifting, biking or even taking taxis. 

The interviewed public transport and mobility developers see different needs and solutions for 
different groups of young people. In rural areas, their focus is mainly school and everyday trips. In 
places where opportunities to conduct reasonable levels of public transport are limited, they see 
opportunities in linking public transport with private motoring through various digital solutions to 
create opportunities for ridesharing and car-pooling. In cities, their focus is instead on spontaneous 
leisure travel. There, the respondents see opportunities to increase travel and the number of travelers 
by attracting people away from car driving to public transport, thereby obtaining sufficient traveler 
amounts to increase the range of these services. Regular leisure trips as well as traveling at times set 
by others is given the least space in the discussions on urban mobility, both regarding young people’s 
need for public transport and possible solutions to meet these needs. 

Based on the literature review and interviews that form the basis for the report’s results, we can 
conclude that young people are a heterogeneous group of individuals who travel in different ways and 
have different mobility needs. The study also shows that young people are dependent on public 
transport, and that their experiences of this transport mode vary. When public transport cannot offer 
their desired mobility, they make use of different strategies, for example asking parents for rides. The 
fact that adults of tomorrow feel that public transport cannot match the mobility offered by the car in 
terms of flexibility, independence and convenience, is ominous for the opportunities to transform the 
transport system. 

It is unlikely that today’s young people as a group will abandon the car when they become adults 
unless the alternatives become sufficiently attractive. As long as the transport system is configured in a 
way that support and favor the car, a sustainable transition will not likely occur and cannot be 
expected to be driven by the interests of young people. Rather, radical system-level reconfigurations 
are needed to make the future transport system more sustainable, equitable and fair. 

In many cases, young people who participated in the study described that their views on public 
transport were not given the same value as the views of adults, and they expressed a recurring 
frustration that could potentially develop into a declined trust in decision makers. Although young 
people can play an important role in forming the future transport system, there is a lack of Nordic 
research on young people’s experiences of and perspectives on mobility.  

The report ends with several broad recommendations addressed to people who, in their professional 
practice, can influence the design of the transport system in the Nordic countries: 

• Public transport is assumed to play an important role in an environmentally and socially 
sustainable transformation of the transport system. To continue to be a preferred option, public 
transport must meet the expectations of young people and be based on their experiences and 
perspectives, taking into account that they constitute a heterogeneous group located in 
different socio-economic situations and geographical contexts. 

• There is a need for public transport which, in addition to being punctual, comfortable, 
efficient, reliable and affordable, also should be designed so that it is perceived as safe and 
secure from a whole-trip perspective. 

• Up-to-date public transport is needed that address and take into consideration the prevailing 
conditions of our time, that is: how, where and when young people actually want to travel. 
Digitalization can be a means but not the end of such a development. 
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1. Inledning  
Transporter utgör en central del av våra samhällen. De förbinder städer, regioner och länder och är på 
många sätt en förutsättning för att människor ska kunna ta sig till de platser de önskar och delta i 
samhällslivet. Transportsystemet står dock inför en rad olika utmaningar på grund av dess negativa 
inverkan inte minst inom områden som klimat, jämlikhet och rättvisa. 

Till att börja med föreligger det en stor skillnad i personers tillgång till transporter såväl inom som 
mellan länder och sociala grupper (Lucas, 2012). Brist på goda transporter kan få betydande 
konsekvenser för individen eftersom det minskar möjligheterna att ta sig till arbetstillfällen, 
utbildning, hälsa- och sjukvård samt delta i sociala och kulturella aktiviteter (Özkazanç och Özdemir 
Sönmez 2017). Dessutom står transportsektorn idag för närmare 30 % av EU:s utsläpp av växthus-
gaser, men även om utsläppen behöver minska med ungefär två tredjedelar för att nå uppställda 
klimatmål, pekar utvecklingen snarare åt motsatt håll med ökande utsläpp (European Environmental 
Agency (EEA), 2018). Givet dessa alarmerande uppgifter kan behovet av att påskynda utvecklingen 
mot ett miljömässigt och socialt hållbart transportsystem inte underskattas. 

Den här studien om ungas perspektiv har fokuserat på Norden som geografisk kontext för transport-
systemets omställning. Norden som utgörs av Sverige, Danmark, Finland, Norge och Island samt de 
självstyrande regionerna Åland, Färöarna och Grönland utgör i flera avseenden en särskilt intressant 
region. Länderna skiljer sig åt i förutsättningar som storlek och befolkningstäthet men har samtidigt 
mycket gemensamt i frågor som kultur, historia och klimat. Vidare samverkar länderna inom ramen 
för olika organ och har fastställt visionen om att de ska vara världens mest hållbara och integrerade 
region år 2030 (Nordiska ministerrådet, 2019). Dessutom framhåller sig Norden ofta som i framkant i 
frågor som rör social inkludering och rättvisa. Det framkommer i Nordiska ministerrådets 
tvärsektoriella barn- och ungdomsstrategi och dess vision om att ”Norden ska vara den bästa platsen i 
världen för barn och unga”, där ett centralt mål är att integrera ett ungdomsperspektiv i arbetet och i 
högre grad belysa och beakta ungas egna röster (Nordiska ministerrådet, 2016a, 2019).  

Ungas egna upplevelser av inkludering och deras upplevda möjligheter till delaktighet och inflytande i 
såväl samhällslivet som i det politiska livet står således i fokus för denna studie. Dessa perspektiv är 
relevanta att ta hänsyn till inte minst eftersom dagens unga utgör framtidens vuxna. Unga som grupp 
befinner sig i övergångsfasen till vuxenvärldens privilegier och ansvar. De är i en period i livet då 
många framtida resmönster ännu inte stabiliserats. Många har inte skaffat körkort och bil och är i stor 
utsträckning hänvisade till kollektivtrafik för att få sina mobilitetsbehov tillfredsställda (Lagerqvist, 
2019). De sociala konsekvenserna av sämre transportmöjligheter kan vara betydande särskilt för redan 
utsatta grupper inom vilken unga utgör en grupp (Lucas and Jones, 2012). Samtidigt tillskrivs inte 
sällan unga en nyckelroll för att driva samhällsutveckling framåt. De förväntas ofta stå för nya 
perspektiv, modernare ideal och agera på sätt som skiljer sig från tidigare generationer. Det kan bland 
annat handla om klimatfrågor vilket till exempel uppmärksammats i pågående klimatdemonstrationer 
världen över. Trots detta är de sällan tillfrågade när framtidens transportsystem planeras och 
implementeras. Denna rapport ska förstås som ett led i att tillämpa ett ungdomsperspektiv och lyfta 
fram ungas egna röster inom transportområdet.  

1.1. Bakgrund till studiens uppdrag 
Studien är genomförd inom ramen för regeringsuppdraget ”Hållbara nordiska städer med fokus på 
klimatsmart mobilitet”. Energimyndigheten ansvarar för detta övergripande projekt som är en del i 
Sveriges ordförandeår för Nordiska ministerrådet. Projektet ska bidra till hållbara nordiska städer med 
fokus på klimatsmart mobilitet genom att skapa och dokumentera erfarenhetsutbyte mellan de 
nordiska länderna. Inom ramen för det övergripande projektet ansvarar Trafikverket för det delprojekt 
som gett uppdraget åt denna studie: Dialogmöten, erfarenhetsutbyte samt rekommendationer om att 
skapa förutsättningar för attraktiva och klimatsmarta transporter i städer. Inom delprojektet fokuserar 
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Trafikverket på ett antal olika områden och denna studie genomförs inom det område som handlar om 
ungas mobilitet. I studiens uppdrag lyfter Trafikverket särskilt fram kollektivtrafiken som en viktig 
komponent för att åstadkomma klimatsmart mobilitet.  

Studien knyter även an till projektet Nabo, som startades med anledning av det svenska ordförande-
skapet i Nordiska ministerrådet. Nabo syftar till att lyfta ungas egna röster om möjligheter och hinder 
för social inkludering i Norden. Som framgår av rapportens metodavsnitt 1.3 baseras delar av studien 
på material från fokusgrupper som samlats in av forskare som varit involverade i Nabo.  

1.2. Syfte  
Studien syftar till att öka kunskapen om hur unga i Norden reser, deras mobilitetsbehov, nyttjande av 
och erfarenheter av kollektivtrafik och hur de hanterar bristen på mobilitet. Vi svarar på detta genom 
tre olika datakällor; tidigare studier, ungas röster och röster från yrkespersoner som på olika sätt 
arbetar med mobilitetsutveckling.  

Studiens syfte är flerfaldigt. 

• Genom en litteraturstudie kartlägga tidigare studier av ungas mobilitet i Norden. Avsikten är 
att redogöra för nordisk forskning som tar avstamp i ungas egna perspektiv och upplevelser av 
transportsystemet, även om andra relevanta studier också ska ges ett visst utrymme.  

• Analysera hur unga i Norden beskriver sina behov av mobilitet i vardagen, vilka hinder de 
möter för sitt nyttjande av kollektivtrafik, konsekvenser av bristande kollektivtrafik och vilka 
strategier de nyttjar för att övervinna dessa hinder. 

• Analysera hur personer i Norden, som i sin yrkesroll på olika sätt arbetar med att utveckla 
kollektivtrafik och mobilitet, beskriver ungas behov av och hinder för att nyttja kollektivtrafik 
och hur de själva beskriver att de organisationer de företräder arbetar för att svara emot dessa 
behov samt undanröja de hinder de ser för ungas mobilitet och kollektivtrafikanvändning.  

• Sammanställa framgångsfaktorer för dialog och inflytandesatsningar för barn och unga samt 
med utgångspunkt i kollektivtrafikutvecklarnas berättelser lyfta fram goda exempel på olika 
metoder som de använt sig av i arbetet med ungdomsdialog och ungas inflytande. Detta 
redovisas i bilaga 1.  

1.3. Metod   
Studien baseras på tre olika metoder: 

• en litteraturstudie baserad på nordisk forskning om ungas mobilitet 

• en analys av relevanta delar av de fokusgrupper som gjorts med unga i Norden inom ramen för 
projektet Nabo  

• intervjuer med yrkespersoner i Norden som arbetar med kollektivtrafik och mobilitet på andra 
sätt, genom exempelvis kommunal planering.  

I följande avsnitt beskrivs de olika metoderna närmare.  

1.3.1. Litteraturstudien 
I litteraturstudien genomfördes sökningar efter litteratur i både internationella databaser samt nordiska 
nationella databaser. Med tanke på att förutsättningarna för unga i samhället är i ständig förändring 
exkluderades studier och rapporter som publicerats innan år 2000. Merparten av studierna som 
inkluderades var dock nyare än 2010. Ett huvudfokus för litteraturstudien var att hitta studier som 
utgick från ungas egna beskrivningar, upplevelser och behov av transporter. Sådana studier har oftast 
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en kvalitativ metodansats och baseras på djupintervjuer eller fokusgrupper, även om kvantitativa 
enkätstudier delvis också kan fånga sådana aspekter. 

1.3.1.1. Databaser  
Sökningar i nedan angivna databaser genomfördes. Sökningarna gjordes av VTI:s bibliotek. 

Internationella databaser 
 

Internet-address 

Scopus https://www.scopus.com 
Web of Science https://www.webofknowledge.com 
TRID https://trid.trb.org/  
Nordiska nationella databaser 
 

 

Sverige: VTI:s nationella bibliotekskatalog 
Sverige: SwePub 

https://bibliotek.vti.se/ 
http://swepub.kb.se/ 

Finland: Juuli  www.juuli.fi/ 
Danmark: BibliotekDK https://bibliotek.dk/ 
Norge: TØI Publikasjoner  https://www.toi.no/publikasjoner/ 
Norge: Cristin, Current Research Information System in 
Norway 

https://app.cristin.no/ 

1.3.1.2. Sökningarna 
Nedan återges de ord som använts i sökningarna i databaserna. Orden har sökts med olika ändelser för 
att få med plural och andra slut på orden. Både brittisk och amerikansk stavning har använts för de 
engelska sökorden. I VTI:s nationella bibliotekskatalog klassificeras litteraturen inom ämnesområden 
och i sökningen har, förutom sökorden, klassificeringen ”Persontransporter” använts. Litteraturen som 
handlar om persontransporter har således fångats upp oavsett vilka ord som har använts i titel och 
referat.  

Vid stora sökträffar i Scopus och Web of Science har ämnesområden som medicin och andra tagits 
bort för att få en hanterbar mängd referenser. Sökningarna har i vissa fall även begränsats med sökord 
för kvalitativa studier. Ord som i Scopus och Web of Science ger stora mängder träffar och inom en 
bred variation av ämnesområden har i de databaserna sökts endast i titeln för att ändå försöka fånga 
upp relevanta studier, exempel på sådana ord är ”transport” och ”young”.   

För att begränsa sökträffarna till nordisk litteratur har nordisk forskartillhörighet sökts efter. Förutom 
affilieringen begränsades sökningarna med orden (som vanligt med olika ändelser) ”nordic, 
scandinavia, northern europe, sweden, swedish, norway, norwegian, finland, finnish, denmark, danish, 
iceland”. 

I de nordiska databaserna har både ord på det inhemska språket (förutom finska) och engelska använts. 

Svenska sökord. 

yngre, unga, ungdomar, tonåring. 

resa, resor, resvanor, resmönster, mobilitet, kollektivtrafik, färdmedel, transporter, fritidsresor, 
tillgänglighet, pendling. 

Engelska sökord 

Youth, young people, young adult, young population, young travel, adolescent, millennials, teens, 
teenager. 

Travel, journey, trip, public transport, public transit, car use, mobility, modal choice, mode choice, 
transport mode, bus, rail, tram, transit, commuter, commuting, ridership, modal split, accessibility. 

https://www.scopus.com/
https://www.webofknowledge.com/
https://trid.trb.org/
https://bibliotek.vti.se/
http://swepub.kb.se/
http://www.juuli.fi/
https://bibliotek.dk/
https://www.toi.no/publikasjoner/
https://app.cristin.no/
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1.3.1.3. Urval 
Totalt 29 vetenskapliga studier och andra rapporter valdes ut för genomläsning. Urvalet gjordes enligt 
följande kriterier: 

• nyare än år 2000, men helst nyare än 2010 

• genomförda i en nordisk kontext 

• fokuserar företrädesvis på unga från övre tonåren till lägre 20-årsåldern 

• utgår företrädesvis från ungas egna perspektiv och upplevelser av transportsystemet, men även  

• i viss utsträckning andra studier som berör centrala områden på temat unga och transporter 
(resmönster, körkort etc.). 

Efter genomläsning gjordes ytterligare en gallring där de mest relevanta valdes att inkluderas i 
rapporten. Därför är antalet studier som återfinns i resultatdelen, antingen som referat eller enbart 
referens, något färre än de som initialt valdes ut. Samtliga studier som har inkluderats i denna rapport 
är sådana som författarna bedömt håller en god kvalitet. Se Tabell 1 för en översikt över den litteratur 
som inkluderats i rapporten.  

Tabell 1 Översikt över litteraturen som inkluderats i rapporten. 

Författare, år Land Publicering Metod Centrala teman/problemområden 

Lagerqvist, 2019 Sverige Vetenskaplig 
tidskrift 

Kvalitativ Upplevelser av kollektivtrafiken, avlastande/tyngande 
faktorer, mobilitetsbehov, mobilitetsstrategier 

Berg et al., 2019 Sverige Rapportserie, 
myndighet 

Kvalitativ Upplevelser av kollektivtrafiken, social 
inkludering/exkludering, mobilitetsbehov 
mobilitetsstrategier  

Levin, 2019 Sverige Vetenskaplig 
tidskrift 

Kvalitativ Upplevelser av kollektivtrafiken, skillnader mellan stor, 
mellanstor och mindre stad.  

Henriksson, 2019 Sverige Rapportserie, 
myndighet 

Kvalitativ Upplevelser av kollektivtrafikens platser, 
mobilitetsstrategier 

Trafikanalys, 2012 Sverige Rapportserie, 
myndighet 

Kvalitativ Färdmedelsval, föreställningar om framtida 
färdmedelsval, uppfattningar om kollektivtrafik, 
färdmedelsval kopplat till miljöpåverkan. 

Sigurdardottir et al., 
2013 

Danmark Vetenskaplig 
tidskrift 

Kvantitativ Föreställningar om framtida färdmedelsval. 

Stave och Strand, 
2017 

Sverige Rapportserie, 
myndighet 

Kvalitativ Upplevelser av kollektivtrafiken, mobilitetsbehov, 
föreställningar om framtida färdmedelsval 

Fänge, Iwarrson 
och Persson, 2002 

Sverige Vetenskaplig 
tidskrift 

Kvantitativ/ 
kvalitativ 

Unga och funktionsnedsättning, tillgänglighet, behov. 

Susilo, Liu och 
Börjesson, 2019 

Sverige Vetenskaplig 
tidskrift 

Kvantitativ Långtidstrender av resmönster kopplat till aktiviteter. 

Bjerkan och 
Nordtømme, 2014 

Norge Vetenskaplig 
tidskrift 

Kvantitativ Aktivitetsrelaterade färdmedelsval, socioekonomiska 
skillnader. 

Frändberg och 
Vilhelmson, 2011 

Sverige Vetenskaplig 
tidskrift 

Kvantitativ Generella trender i resande över tid. 

Sjolie och Thuen,  
2002 

Norge Vetenskaplig 
tidskrift 

Kvantitativ Aktivitetsmönster relaterat till geografiskt område, 
tillgång till och användning av olika transportslag. 
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Författare, år Land Publicering Metod Centrala teman/problemområden 

Hjorthol, 2016 Norge Vetenskaplig 
tidskrift 

Kvantitativ Körkortstrender bland unga, bilens popularitet och 
användning 

Sigurdardottir, 
Kaplan och Møller,  
2014 

Danmark Vetenskaplig 
tidskrift 

Kvalitativ Föreställningar om att ta körkort och äga bil i 
framtiden, hållbarhet. 

Møller, Haustein 
och Bohlbro, 2018 

Danmark Vetenskaplig 
tidskrift 

Kvalitativ Färdmedelsval kopplat till miljöpåverkan. 

Collin-Lange och  
Benediktsson, 
2011 

Island Vetenskaplig 
tidskrift 

Kvantitativ Ungas transiton (övergång) från andra transportslag 
till en bilorienterad mobilitet. 

Collin-Lange, 2014 Island Vetenskaplig 
tidskrift 

Kvantitativ/ 
kvalitativ 

Ungas transiton (övergång) från andra transportslag 
till bilorienterad mobilitet, sociokulturella och aspekter 
av bil och bilism. 

1.3.1.4. Analys/tematisering 
Den litteratur som påträffades kategoriserades först grovt baserat på dess huvudsakliga forsknings-
frågor. Därefter gjordes ytterligare en sammanslagning och omformulering av kategorier vilket, till 
slut mynnade ut i de tre huvudkategorierna; Ungas upplevelser av transportsystemet och mobilitets-
behov; Ungas resmönster och Ungas inställning till och tankar om körkort och bil. Kategorierna kan 
med visst fog tyckas vara breda och spänna över stora områden, men efter överväganden ansågs dessa 
ändå bäst representera de olika fält som tidigare nordisk forskning och utredning om unga handlar om.  

Snarare än att lyfta ut specifika kategorier/teman från litteraturen och låta dessa utgöra analysen i 
resultatdelen, har studierna beskrivits enskilt med avseende på syfte, metod, resultat och slutsatser. 
Skälet för det har varit en ambition om att låta studierna få utrymme att tala för sig själva då många 
innehåller en komplexitet som annars riskerar att reduceras bort. I de sammanfattande slutsatserna 
lyfts emellertid centrala teman upp. 

1.3.2. Fokusgrupper med unga i Norden  
Projektet drar nytta av de resultat som skapats i projektet Nabo – ungas sociala inkludering i Norden, 
som lanserats under det svenska ordförandeskapet i nordiska ministerrådet. Inom ramen för Nabo har 
ett flertal forskare under år 2018 och 2019 gjort fokusgrupper med unga i de nordiska länderna. De 
benämns i rapporten omväxlande deltagare och fokusgruppsdeltagare. Sammanlagt har det genomförts 
59 fokusgrupper i alla de nordiska länderna. Varje fokusgrupp var ca 3 timmar lång (inklusive paus), 
följde samma intervjuguide och hölls på en plats som var känd för deltagarna. Fokusgrupperna har 
gjorts tillgängliga till författaren av denna studie genom att de forskare som gjort respektive studie 
skickat in sina underlag per e-post.  

De teman som togs upp under fokusgrupperna hade valts ut för att spegla olika dimensioner av social 
inkludering. Utifrån dessa teman kom deltagarna att diskutera en mängd frågor, däribland kollektiv-
trafik och mobilitet i vardagen, vilket var en av de viktigaste politiska frågor som de unga själva tog 
upp under fokusgrupperna. Diskussionerna kom ofta upp i anslutning till de två första temana, men 
förekom även i viss utsträckning under andra teman. Det är olika hur ofta och hur mycket deltagarna 
diskuterade kollektivtrafik. Deltagare som bodde i områden med mindre tillgång till kollektivtrafik 
tenderade att prata mer om det än deltagare i områden med större tillgång till detta och i flera 
fokusgrupper nämns det inte alls.  
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I rekryteringen av deltagare betonades att Nabo-projektet önskade en bredd av deltagare i åldern 17–
23 år, med olika kön1 och sexuella läggningar, socioekonomiska bakgrunder, åldrar, intressen samt 
deltagare med och utan olika typer av funktionsnedsättningar. Det fanns även önskemål om att 
deltagarna skulle ha skilda erfarenheter av exempelvis skola, socialtjänst och psykisk ohälsa. Projektet 
har i viss utsträckning tagit hjälp av lokala aktörer för att rekrytera deltagare och upplåta lokaler till 
fokusgrupperna. 

Tabell 2 Genomförda fokusgrupper i Nabo-projektet. 

Land Antal fokusgrupper Denna rapport baseras på 

Sverige  12 Transkriberade fokusgrupper 

Danmark 7 Transkriberade fokusgrupper 

Island 6 Transkriberade fokusgrupper 

Åland 3 Transkriberade fokusgrupper 

Färöarna 3 Transkriberade fokusgrupper 

Grönland 3 Forskarens sammanfattning av relevant innehåll 

Finland 10 Forskarens sammanfattning av relevant innehåll 

Norge 15 Kapitel i forskarens rapport 

Denna studie baseras på de delar av fokusgrupperna där de unga nämner mobilitet, kollektivtrafik och 
transporter, upplevd trygghet och möjlighet att förflytta sig i det offentliga rummet. I de flesta 
länderna har analysen baserats på transkriberingarna av de delar av fokusgrupperna där deltagarna 
nämner sådant som är relevant för studiens teman. Forskarna i Finland och Grönland har istället skrivit 
sammanfattande analyser av vad de unga sagt under fokusgrupperna relaterat till dessa teman. Från de 
norska fokusgrupperna finns enbart ett kapitel ur Nabo-rapporten tillgänglig som underlag för studien.  

Detta gör att det är en begränsad mängd material som studien baseras på. Tillgången till material från 
de olika länderna har även varit olika, där överlägset mest material om ungas mobilitet finns från de 
svenska fokusgrupperna men betydligt mindre material från de andra länderna. Eftersom syftet varit 
att anlägga ett nordiskt perspektiv har rapporten trots skillnader i mängden material utformats för att 
spegla innehållet i fokusgrupperna från alla de nordiska länderna i så stor utsträckning som möjligt. 
Särskilt materialet från Norge, Finland och Grönland har varit begränsat, då detta endast baseras på 
forskarnas respektive sammanfattningar och citat från fokusgrupperna och denna studie således inte 
haft tillgång till något råmaterial. Fokusgrupperna har förts på deltagarnas modersmål och i vissa fall 
översatts till engelska eller svenska av den forskare som ansvarat för respektive delstudie. 
Översättningar till svenska från danska, norska och engelska har gjorts av rapportförfattaren. 

Innehållet har analyserats och kodats efter ett antal övergripande kategorier och underliggande teman, 
samt märkts med land, geografisk kontext (landsbygd/stad) och kön, i de fall där uppgift om kön finns 
tillgängligt. Detta har förts in i en enklare databas och jämförelser har gjorts inom och mellan varje 
tema och ort. Genom flera genomläsningar av materialet och jämförelser av hur deltagarna inom och 
mellan de olika fokusgrupperna resonerar kring olika teman har kodningen och analysen successivt 
utvecklats och förfinats.  

 
1 Kön avser deltagarnas självidentifierade kön. Transpersoner och icke-binära var alltid välkomna till den 
fokusgrupp där de själva kände sig mest bekväma. 
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Fokusgrupperna kan inte ses som representativa för alla unga. De är exempel på hur unga på olika 
platser i de nordiska länderna uttrycker sina behov, erfarenheter, hinder och möjligheter till mobilitet i 
olika former. De fångar hur dessa unga beskriver detta och resultaten visar hur unga på olika platser 
och från olika sociala kategorier kan se på och uttrycka sig kring dessa områden. Genom intervjuerna 
skapas en djupare förståelse av betydelsen av kollektivtrafik för att olika grupper av unga ska kunna 
delta i olika aspekter av samhällslivet och skapa de liv de själva vill leva, på den plats där de själva 
bor.    

Fokusgrupperna har gjort olika geografiska kontexter i de olika länderna. De har gjorts i städer av 
olika storlekar och i landsbygder på olika avstånd från närmaste stad och olika täthet i befolkningen. 
Det är inte möjligt att ge en meningsfull kategorisering av de olika platser som de 59 fokusgrupperna 
genomförts på. Både för att det skulle bli en mycket omfattande beskrivning, men också för att den 
geografiska kontexten för vad en storstad eller en förort till en storstad är skiljer sig åt mellan de olika 
länderna. Medan Grönlands befolkning totalt uppgår till drygt 56 000 personer och dess största stad 
Nuuk har lite drygt 16 000 invånare har Danmark ca 5,5 miljoner invånare och dess största stad 
Köpenhamn ca 1,3 miljoner invånare. Det som i Sverige enligt Sveriges kommuner och regioners 
indelning är en landsbygdskommun, det vill säga färre än 15 000 invånare, är alltså jämförbart med 
folkmängden i den största staden på Grönland och fler än i Färöarnas största stad Torshavn med lite 
mindre än 13 000 invånare.  

Det är med andra ord svårt att göra rättvisande kategorier för de platser där fokusgrupperna har 
genomförts. Om en kategorisering används som överensstämmer med hur landets egna invånare 
betraktar platserna, där de största städerna i de olika länderna jämförs med varandra, skulle det 
innebära det att städer som Köpenhamn och Torshavn hamnar i samma grupp, trots enorma skillnader 
i förutsättningar. Om kategoriseringen istället utgår ifrån kvantitativa kriterier, exempelvis folkmängd, 
innebär det att alla områden i länder som Åland, Grönland och Island klassas som landsbygder, vilket 
definitivt inte stämmer överens med hur deltagarna i de olika fokusgrupperna själva ser på de platser 
där de bor och där fokusgrupperna genomförts. Med detta i åtanke ombeds läsaren att själv vara 
medveten om och reflektera över likheter och skillnader mellan de olika länderna och hur detta 
påverkar de förutsättningar som deltagarna i de olika fokusgrupperna beskriver under samtalen. När 
begreppen stad och landsbygd används i rapporten syftar det på förhållandena i det aktuella land där 
fokusgruppen genomförts och utgår ifrån fokusgruppsdeltagarnas egen förståelse av hur platsen de bor 
på bör kategoriseras.         

Detta är en begränsad studie med tydliga avgränsningar. I studien diskuteras inte likheter och 
skillnader i lagstiftning, praxis eller geografiska förhållanden mellan de olika länderna. I studien 
diskuteras inte heller de politiska förändringar som skett på andra områden (exempelvis skola och 
fritid) som kan ha betydelse för ungas behov av transporter, i detta ingår även sådana förändringar som 
är specifika för ett visst land. Studien analyserar specifikt ungas egna röster om kollektivtrafik och 
vardagens mobilitet, så som det uttrycks av de unga själva i de fokusgrupper om social inkludering 
som genomförts inom ramen för Nabo-projektet. 

1.3.3. Intervjuer med kollektivtrafikutvecklare i Norden 
Under sommaren år 2019 har det även gjorts 7 semistrukturerade intervjuer med personer som på olika 
sätt arbetar med kollektivtrafik, trafikplanering och ungas mobilitet. De benämns i rapporten med 
paraplybegreppet kollektivtrafikutvecklare. De som intervjuats representerar kollektivtrafikföretag, 
nationella myndigheter, en kommun och en organisation som bevakar resenärers (däribland unga 
resenärers) intressen inom kollektivtrafikområdet. Intervjuer har gjorts med organisationer i Sverige, 
Norge, Danmark och Island.  

Tema för intervjuerna har varit hur de arbetar med ungas mobilitet och ungas inflytande över detta, 
vilka hinder och möjligheter till mobilitet de ser för olika grupper av unga och unga från olika platser. 
Intervjuerna har gjorts via telefon eller webbmöte och tagit ungefär en timme. Samtliga intervjuer har 



 

20  VTI rapport 1036 

spelats in och anteckningar har även förts under varje intervju som de intervjuade i efterhand fått 
möjlighet att läsa igenom och korrigera. Intervjuerna har gjorts av rapportförfattaren och skett på 
skandinaviska eller engelska. De har översatts till svenska av intervjuaren.  

Intervjuerna har analyserats genom att innehållet har kodats efter ett antal övergripande kategorier och 
underliggande teman. De har valts ut för att spegla respondenternas skiftande förhållningssätt till 
ungas behov av kollektivtrafik och den egna organisationens strategier och metoder för att svara emot 
dessa behov.    

Lika lite som fokusgrupperna med unga är representativa för alla unga, är intervjuerna med 
kollektivtrafikutvecklare representativa för personer och organisationer som arbetar med mobilitets-
frågor. Intervjuerna ska ses som exempel på hur yrkespersoner diskuterar och förstår ungas mobilitet. 
Deras intervjuer ger en bild av vad som för vissa yrkesverksamma inom området kan vara mer eller 
mindre aktuella ämnen och insatsområden, däremot är det inte möjligt att utifrån intervjuerna dra 
slutsatser om hur organisationerna på fältet i praktiken prioriterar och bedömer sin verksamhet eller 
styrkor och utvecklingsområden generellt eller relaterat till ungas mobilitet.  

1.4. Disposition 
Efter denna inledning redogörs i kapitel 2 för litteraturundersökningens resultat av tidigare forskning 
om ungas mobilitet i Norden. I kapitel 3 beskrivs hur deltagarna i fokusgrupperna beskriver sina behov 
av kollektivtrafik, de hinder de möter och vilka strategier de nyttjar för att övervinna dessa hinder. I 
kapitel 4 flyttas fokus till kollektivtrafikutvecklarna och hur de beskriver ungas behov av och hinder 
för att nyttja kollektivtrafiken samt hur de organisationer de företräder arbetar för att svara emot dessa 
behov och undanröja de hinder de ser för ungas mobilitet. I kapitel 5 görs en sammanfattande analys 
av de båda intervjustudierna. Rapporten avslutats med en slutsats och några breda rekommendationer.  
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2. Tidigare forskning om ungas mobilitet 
Generellt kan sägas att tidigare forskning som utgått från ungas egna behov och upplevelser av 
transporter är ganska begränsad. En betydande del av den forskning som hittills genomförts har 
fokuserat på faktiskt resande och nyttjande av ett befintligt system, snarare än haft som mål att fånga 
upplevelser och behov som unga själva uttrycker, eller vad resandet beror på. Detta torde vara en följd 
av den mera kvantitativt inriktade forskningens tonvikt inom området. Litteratursökningen har 
emellertid identifierat ett antal studier som fokuserat på upplevelser och behov. Studierna har 
kategoriserats i tre olika huvudteman vilka är: Ungas upplevelser av transportsystemet och 
mobilitetsbehov; Ungas resmönster och Ungas inställning till och tankar om körkort och bil, vilka 
presenteras nedan. 

2.1. Ungas upplevelser av transportsystemet och mobilitetsbehov  
Lagerqvist (2019) undersöker hur unga 16–19 år reser med, upplever och förhåller sig till 
kollektivtrafiken i Stockholm. I fokus står särskilt reseupplevelser och i vilken utsträckning 
kollektivtrafikens platser (exempelvis bussar, pendeltåg tunnelbana) kan fungera som antingen 
avlastande eller tyngande (Østerberg, 2000) i ungas vardagsliv. Med begreppet ”avlastande” avses 
sådant i den materiella kontexten som avlastar och bidrar till en känsla av frihet, medan begreppet 
”tyngande” tvärtom avser sådant som upplevs belasta och begränsa tillvaron. Ett annat syfte i studien 
var att utreda huruvida att resa med kollektivtrafiken kan erbjuda platser för interaktion och platser 
för tillflykt, något som i tidigare ungdomsforskning har visat sig vara viktiga typer av platser i ungas 
liv (Lieberg, 1995). Studiens metodansats var kvalitativ till sin karaktär och inbegrep totalt 47 
intervjuer med unga boendes i Stockholms län. Deltagarna i studien hade jämn könsfördelning och 
kom från olika socioekonomiska områden. Resultaten visade ett generellt mönster av att de unga hade 
ett tämligen koncentrerat vardagsresande inom det lokala område de bodde. De reser främst mellan 
hemmet, skolan, affärer och fritidsaktiviteter (träningslokaler, nöjen etc.). Ibland blir det dock längre 
avstickare från det lokala området för att exempelvis besöka släktingar, men även för att ta sig till 
extrajobb eller besöka affärer eller nöjen.  

Vidare visade resultatet att unga i stor utsträckning rör sig i socioekonomiska områden som till sin 
karaktär liknar det egna bostadsområdet. De unga i studien uttryckte inte någon särskild brist på 
mobilitet, utan de upplevde att de kunde ta sig dit de önskade. Detta bör dock ses i ljuset av att den 
storstadsmiljö (Stockholms Län) som studien genomfördes i har ett utbyggt och tämligen välfungerade 
kollektivtrafiksystem. Kollektivtrafikens platser upplevdes olika av de unga när det kom till om de var 
avlastade eller tyngande. Bussen framhölls speciellt, och särskilt av de deltagande flickorna, som 
avlastande genom att den erbjöd en miljö som var lugn, trygg, mysig och pålitlig. Den erbjöd även ett 
mindre fragmentariskt resande i jämförelse med pendeltåg eller tunnelbana. Även om den hade sina 
nackdelar, till exempel genom att resan tog längre tid, trängsel kunde uppstå och det kunde bli dålig 
luft ombord, var bussen den plats som framstod som mest avlastade. Tunnelbanans avlastade faktorer 
var exempelvis dess snabbhet, bekvämlighet och pålitlighet. Samtidigt kunde den även beskrivas som 
otrygg, speciellt under vissa tider och oftare av flickorna. Just upplevelsen av kollektivtrafikens platser 
som ibland otrygga har även tidigare forskning och rapporter pekat på, vilket beskrivs vanligare bland 
tjejer (se även t.ex. Johansson, Hasselberg, och Laflamme (2010) och Johansson, Laflamme och 
Eliasson (2012) om ungas upplevda trygghet och otrygghet i offentliga miljöer).  

Studien visar också att det sätt som de unga upplever och definierar kollektivtrafiken på påverkar de 
mobilitetsstrategier (Kesselring, 2006) de använder sig av och de val av färdsätt som de gör. Hur 
kollektivtrafiken upplevs är också komplext och differentierat. En övergripande slutsats som kan dras 
av studien är att ett framgångsrikt kollektivtrafiksystem (och även transportsystemet i vidare 
bemärkelse) bör designas så att unga kan realisera den mobilitet de önskar och att platser skapas så att 
de upplevs som avlastande att vistas i. Här handlar det framförallt om att skapa trygghet, platser för 
avkoppling och interaktion, men naturligtvis har faktorer som bekvämlighet, punktlighet osv. också en 
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avgörande betydelse. Studien bidrar också till att belysa att unga som grupp har ett stort beroende av 
fungerande kollektivtrafik i sin vardag. I relation till omställningen mot ett mer klimatvänligt 
transportsystem lyfts ofta kollektivtrafikens roll. Studiens författare konkluderar att planeringen bör 
utgå från att relationen mellan avlastning och tyngd för kollektivtrafik respektive privatbilism ska vara 
till det förstnämndas fördel. 

I en studie av (Berg et al., 2019) undersöktes mobilitetsstrategier hos unga mellan 17 och 26 år 
boendes i socialt utsatta områden. Syftet var att få kunskap om hur kollektivtrafiken i svenska stor-
städer bidrar till social inkludering eller exkludering. En utgångpunkt var kunskapen om att boende i 
socialt utsatta områden ofta domineras av låginkomsttagare, och att de som grupp har bland de sämsta 
förutsättningarna för att kunna resa med bil och därför har större risk för transportrelaterad social 
exkludering. Deltagarna till studien rekryteras från Angered i Göteborg eller i stadsdelar i Botkyrka 
kommun i Stockholms län. Metodansatsen var kvalitativ och datainsamlingen skedde genom fokus-
gruppsintervjuer. Resultaten visade att kollektivtrafiken fungerade som en resurs för mobilitet och 
tillgänglighet för de unga som bodde i socialt utsatta områden. Kollektivtrafiken med dess utbud och 
tillgänglighet bidrog till att de unga inte erfor någon transportfattigdom som en följd av att utbudet var 
för dåligt. Detta bör enligt författaren förstås i ljuset av att det i den svenska planeringsmodellen 
funnits en tradition av att försörja förorter med service, boende och transporter. Restriktioner för 
mobilitet handlade istället om kostnader, trakasserier och obehagliga möten (speciellt kvällstid och för 
tjejer), trängsel ombord, förseningar och inställda avgångar samt normer kring att (inte) gå och cykla. 
Studien visade även att vänskapskretsen utgjorde en betydande mobilitetsresurs för deltagarna, vilka 
de kunde be om skjuts av. Andra strategier som användes var att ”planka” när de inte ville eller kunde 
betala. Studiens resultat kan enligt författaren användas som kunskapsunderlag för att utforma en trygg 
och inkluderande kollektivtrafik i hela Sverige. En viktig aspekt att beakta handlar om att olika 
grupper har olika betalningsförmågor, där inkomstbaserade biljettpriser framhålls som en möjlig 
lösning. En annan aspekt är att trakasserier ombord kan innebära mobilitetsrestriktioner, varför 
trygghetsarbete i kollektivtrafiken är vitalt att arbeta med. 

I en studie av Levin (2019) undersöktes ungas (och äldres) användning av kollektivtrafik genom att 
studera den som sociala praktiker (se exempelvis Shove, Pantzar, och Watson (2012)). En utgångs-
punkt för detta perspektiv var ett antagande om att de praktiker och uppfattningar som uppstår om och 
kring användandet av transporter, är beroende av hur kontexten ser ut, men också av vilka resurser 
som människor har. Med andra ord kan det finnas skillnader i hur olika grupper uppfattar och 
använder transporter beroende på var de befinner sig. Tre svenska städer av olika storlek, en småstad 
(Uddevalla, ca 57 000 invånare), en stor mellanstor (Malmö, ca 335 000 invånare) och en storstad 
(Stockholm, ca 1 500 000 invånare), valdes ut varifrån deltagare rekryterades. Deltagarna var i åldern 
14–16 år och deltog i fokusgruppsintervjuer. Resultaten visade att unga människor generellt är 
beroende av kollektivtrafik för att lösa deras mobilitetsbehov i vardagen. Det framkom dock 
betydande skillnader i hur de förhöll sig till kollektivtrafik och andra transportslag beroende på var de 
bodde. I Uddevalla påträffades ett starkt motstånd mot att använda kollektivtrafik, och bilen framhölls 
som det naturliga förstahandsvalet för transport. Där uppfattades kollektivtrafiken som bristfällig och 
kunde inte svara upp mot ungas önskningar om hur välfungerade transporter bör se ut, vilken i sig 
definierades i relation till bilens flexibilitet, punktlighet och oberoende. I Stockholm, med dess väl 
utbyggda nät var istället buss, tunnelbana och pendeltåg i kombination med gång förstahandsvalet. I 
Malmö framkom en större variation i förhållande till transportslagen. Där var användningen multi-
modal, det vill säga karakteriserades av en mix av kollektivtrafik, cykling och bilåkande. Olika 
transportslag uppfattades ha olika för- och nackdelar beroende på exempelvis väder, årstid eller 
uppfattad flexibilitet. Sammanfattningsvis visar studien att uppfattningar om och användningen av 
transporter skiljer sig beroende på kontext. I kontexter där kollektivtrafiken inte är väl utbyggd och 
kan svara mot behov uppfattas den som oattraktiv och flexibel. Där har bilen också högre attraktivitet 
och framstår som det självklara att sträva mot. I kontexter där kollektivtrafiken är väl utbyggd och 
integrerad i vardagslivet råder det motsatta. För att få till en hållbar omställning av transportsystemet, 
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där kollektivtrafik antas behöva spela en viktig roll, argumenterar studien för vikten av att planerande 
institutioner beaktar denna heterogenitet och adresserar de mobilitetsbehov som unga i en viss kontext 
har. Här antas exempelvis dialoger med unga kunna skapa värdefulla kunskaper. 

(Henriksson et al., 2016) undersökte i projektet ”Utgång, hemgång” bland annat ungas upplevelser av 
kollektivtrafikens väntplatser. Ett särskilt fokus lades på att identifiera om och i så fall vilka strategier 
unga använder sig av för att känna sig trygga. Resultaten visade att kollektivtrafiken generellt spelar 
en viktig roll för att möjliggöra ungas självständiga mobilitet. Att vistas i kollektivtrafiken kan 
upplevas som en trygg miljö med dess avskildhet från utomhusmiljön, men väntan på bussen, tåget, 
spårvagnen osv. innebär också att unga känner sig otrygga. Även om erfarenheter av faktiskt våld eller 
konfrontationer var mindre vanligt förekommer känslor av obehag, och speciella mobilitetsstrategier 
för att hantera dessa förekom. Några sådana strategier kunde vara att välja att gå hem istället för att 
vänta på en hållplats eller att ringa en förälder och be om skjuts. Mobiltelefonen spelade en central roll 
i praktiserandet av trygghetshöjande mobilitetsstrategier, till exempel genom att ringa på eller som 
ficklampa i mörkret. Användningen av telefonen bidrog också till att skapa en trygg zon när det 
offentliga rummet upplevdes som otryggt. Studien illustrerar hur en central plats i kollektivtrafiken 
kan upplevas och efterlyser insatser som kan göra att dessa upplevs tryggare att vistas i. Gratis wifi 
och möjligheter att ladda telefonen lyfts fram som två exempel på trygghetshöjande insatser. 

I en rapport av Trafikanalys (2012) undersöktes vilka drivkrafter som unga hade för att välja bil 
respektive kollektivtrafik som transportsätt. Vidare undersöktes hur unga i allmänhet tänkte om 
framtidens resande och om miljötänkande påverkade deras val av färdmedel. Studien byggde på 
fokusgruppsintervjuer med totalt 47 unga i åldern 18–22 år boendes i Stockholm, Malmö eller 
Östersund. Ett huvudresultat från studien var att de transportpolitiska utmaningarna inte till någon 
betydande del kommer att lösas genom att kommande generationer kommer att välja att resa 
annorlunda än tidigare generationer av miljöskäl. Den slutsatsen motiverades med att även om de unga 
på ett diskursivt plan tycker miljöfrågan är viktig och engagerande, kommer de i slutändan att välja de 
transportsätt som är rationella utifrån deras perspektiv, och prioritera tid, ekonomi och bekvämlighet. 
Deltagarna i studien tror att de i framtiden, då de är etablerade på arbetsmarknaden och börjar 
familjebildandet i likhet med deras föräldrar kommer att skaffa bil, och att den då kommer spela en 
betydande roll för dem. Detta ligger även i linje med en dansk studie (Sigurdardottir et al., 2013) som 
visade att 80 % av de unga hade för avsikt att ta körkort och äga bil. Kollektivtrafiken ser de i 
dagsläget problem med, särskilt i Malmö, där den bland annat innebär trängsel, förseningar, att det är 
smutsigt och att det kan vara otryggt på kvällarna. Den upplevs även som dyr och att den inte ger 
valuta för pengarna. Samtidigt ser de potential för kollektivtrafik som transportsätt, och åker gärna 
kollektivt om det är bekvämt, tryggt, säkert, billigt och effektivt. Miljövänlighet lyfts också som en 
klar fördel med kollektivtrafik, även om det inte är avgörande i sig för att välja kollektivtrafik i 
vardagen. De nämner även att den har betydande fördelar eftersom den ger utrymme för att studera, 
umgås eller använda mobilen. Sammanfattningsvis illustrerar studien att unga inte väljer transportsätt 
på sätt som väsentligt skiljer sig åt från andra åldersgrupper. Det handlar således mycket om att få 
vardagen att fungera så bra som möjligt. Att resa med kollektivtrafik har potential om den tillgodoser 
behoven av tid, prisvärdhet, tillgänglighet och bekvämlighet. Att de i väsentlig utsträckning av 
miljöskäl självmant kommer avstå från bil framstår dock som osannolikt med nuvarande sammantagna 
utformning av transportsystemet.  

Stave och Strand (2017) genomförde en studie med syfte att nå fördjupad kunskap om faktorer som 
påverkar unga resenärers attityd till och upplevelser av kollektivtrafikresan. En utgångspunkt för 
författarna var att ungas val att fortsätta med eller överge kollektivtrafiken som vuxna berodde på 
deras upplevelser och uppfattningar under uppväxten. Totalt deltog 24 unga i åldern 18–20 år boendes 
i Storgöteborg, dvs. Göteborgs kommun eller någon av kranskommunerna. Data samlades in genom 
fokusgruppsintervjuer. Resultaten visade att de unga värdesatte att få vara i fred och vila under resan. 
Att få möjligheter skärma av sig och sitta i sin egen värld, exempelvis med mobil eller lurar, var något 
som värderades högt. Faktorer som trängsel, ryckighet i körningen eller att inte få en egen sittplats 



 

24  VTI rapport 1036 

bidrog till negativa upplevelser. De unga såg sig som framtida resenärer i kollektivtrafiken, men de 
flesta såg även en framtid framför sig med körkort och bilinnehav, även om det senare låg längre fram 
i tiden. I framtiden vill de även se fler el-bussar och elbilar, och de illustrerar en generell tilltro till att 
tekniken framgent ska lösa bilismens miljöproblem genom att göra den fossilfri. Studien är i linje med 
annan forskning och illustrerar viktiga aspekter att ta hänsyn till när det handlar om att tillfredsställa 
behov och önskemål som unga har. Att i unga år etablera positiva upplevelser av att resa med 
kollektivtrafik förväntas ha stor betydelse för hur framtida vanor ter sig, även om dessa även är 
beroende av en större samhällskontext. 

Endast en studie som hade speciellt fokus på unga med funktionsnedsättningar påträffades i litteratur-
sökningen. Studien (Fänge, Iwarrson, och Persson 2002) hade som huvudfokus att undersöka ungas 
upplevda generella tillgänglighet till offentliga utrymmen och vilka problem som var förknippade med 
att ha en funktionsnedsättning när det handlar om att exempelvis besöka en stadskärna eller andra 
önskade ställen. Data samlades in genom intervjuer med hjälp av en enkät bland unga i södra Sverige. 
Totalt deltog 33 personer med en genomsnittsålder av 17,5 år. Resultaten visade att unga med 
funktionshinder har samma preferenser som andra unga med avseende på vilka platser och aktiviteter 
man vill besöka. De upplever dock att deras tillgänglighet till och möjlighet att besöka dessa platser 
begränsas av en rad faktorer. Det kunde exempelvis handla om ojämna ytor utomhus, trappsteg vid 
ingångar, tunga dörrar etc. Detta leder ofta till ett beroende av personlig assistans för att kunna besöka 
vissa platser, något som begränsar deras självständighet och kan hindra den personliga utvecklingen. 
Det gör det också svårare att delta i samhällets sociala liv. Studien hade inte ett särskilt fokus på 
transporter, men illustrerar vikten av medvetenhet av att unga med funktionshinder vill ha tillgång till 
samma platser och miljöer som andra unga. Det är därför viktigt att vid utformning av transporter 
(t.ex. vilka bussar som används, utformning av hållplatser och stationer osv.) och övrig planering att 
beakta dessa ungas specifika behov. 

2.2. Ungas resmönster 
Som tidigare nämnts har en ganska stor del av tidigare forskning som inkluderat unga, varit fokuserad 
på att kartlägga resmönster och vanor. Sådan forskning ger bland annat svar på hur transportsystemet 
utnyttjas i sin nuvarande form, exempelvis hur många resor som görs, hur långa de är samt hur fördel-
ningen mellan olika transportslag ser ut. Det samlas även in nationell statistik genom undersökningar 
om resvanor som bland annat kan användas i forskningssammanhang. Ett exempel på en sådan under-
sökning i Sverige är den återkommande Resvaneundersökningen som genomförs av Trafikanalys. I 
detta avsnitt presenteras ett urval av litteratur som haft som avsikt att kartlägga ungas resmönster och 
vanor. 

I en studie av Susilo, Liu, och Börjesson (2019) undersöktes långtidstrender i det aktivitetsrelaterade 
resandet över 30 års tid. Ett fokus var hur resandet förändrats under denna tidsperiod i de olika 
livsfaserna som individer går igenom. Studien hade inte ett generellt fokus på unga, utan behandlade 
alla åldersgrupper, men unga var en av grupperna som studerades. Resultaten med avseende på unga 
visade att könsskillnader när det handlar om andel tid som spenderas utanför hemmet, och som 
noterats i tidigare generationer, tycks minska. Unga spenderar också större andel av sin fritid i hemmet 
nu än tidigare. Detta förklaras med dels en ökad virtualisering (användning av internet, sociala medier, 
dataspel etc.), dels att de som en följd av förändringar i policys kring skolval, spenderar mer tid med 
att transportera sig till och från skolan. Studien framhåller även att resandemönster ska betraktas som i 
konstant förändring och är beroende av en rad olika faktorer på olika plan. 

En studie (Bjerkan och Nordtømme 2014) undersökte om norska ungas resande med bil på fritiden var 
beroende av socioekonomiska faktorer. En utgångspunkt var den allmänna internationella trenden som 
observerats att barn och unga de senaste 20–30 åren alltmer har kommit att skjutsas runt med bil, till 
exempel till och från skola och olika fritidsaktiviteter. Men hur gestaltar sig denna trend i olika socio-
ekonomiska grupper? Studien visade att unga boendes i hushåll med ensamstående föräldrar hade färre 
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aktiviteter och en mer begränsad aktivitetsradie än unga från hushåll med två föräldrar. Sannolikheten 
för att bilen används för fritidsaktiviteter var också lägre bland unga som bor i hushåll med en 
förälder. Även föräldrars sysselsättningsgrad hade inverkan på ungas fritidsresor med bil. Bland 
hushåll med arbetslösa föräldrar var bilanvändning mindre vanlig än hos hushåll med arbetande 
föräldrar, och allra minst i hushåll med ensamstående föräldrar. En generell slutsats från studien är att 
tillgängligheten till olika fritidsaktiviteter bland unga är ojämlikt fördelad, där unga som inte kan 
skjutsas runt av sina föräldrar har en lägre chans att delta i fritidsaktiviteter. Denna ojämlikhet blir 
ytterligare tydlig i ljuset av den allmänna trenden att fritidsaktiviteter lokaliseras längre och längre 
ifrån hemmet. Beroende på socioekonomisk situation kan det få som konsekvens att unga rör sig i 
olika stora geografiska områden. 

Frändberg och Vilhelmson (2011) undersökte generella mobilitetstrender i Sverige och hur dessa har 
förändrats mellan åren 1978 och 2006. Studien baserades på data från den nationella resvaneundersök-
ningen mellan dessa år. Studien undersökte trender i hur resandet i olika åldersgrupper och hur 
skillnader mellan kön utvecklats under perioden. Resultaten med avseende på generella trender visade 
att under perioden hade en utvidgning av den rumsliga mobiliteten fortsatt. Ökad motorisering och 
individualisering av transportslagen var generella trender, liksom att skillnader mellan mäns och 
kvinnors mobilitetspraktiker minskat. Det intermittenta utrikesresandet hade också ökat markant sedan 
1990-talet. När det handlar om unga visade resultaten istället en stagnation i den rumsliga utvidg-
ningen, dvs. unga reser inte under lika stora områden som tidigare generationer. Detta förklaras delvis 
av att körkortstagande, tillgång till och användning av bil generellt minskat bland unga, en trend som 
observerats under flera årtionden. Även det nationella långdistansresandet hade minskat bland unga, 
något som dock tycks ha ersatts med långdistans utrikesresande med flyg. Sammanfattningsvis tycks 
alltså unga orientera sina liv kring bil och bilresande i mindre utsträckning än tidigare generationer. 
Ytan som unga reser över i vardagen blir också mindre som en följd av detta, även om utrikesresandet 
dock ökat. 

I en norsk studie av Sjolie och Thuen (2002) studerades olika ungdomsgruppers aktivitetsmönster. Ett 
fokus för studien var att undersöka om geografiskt område och tillgång till cykel- och gånginfrastruk-
tur kan motverka fysiska och stillasittande aktiviteter. Studien innefattade 88 unga i 15-årsåldern från 
urbana och rurala områden. Resultaten visade att de unga oavsett om de bodde i stad eller på landet 
spenderade mer tid med stillasittande aktiviteter (TV, dataspelande etc.) än fysiska aktiviteter. 
Avståndet som unga boendes i urbana områden cyklade eller gick till skola eller en busshållplats var 
däremot tre gånger så långt, jämfört med de som bodde på landsbygd. Enligt författarna indikerar 
studien att tillgång till gång- och cykelinfrastruktur där man bor har potential att öka både cykling och 
gång till skola och fritidsaktiviteter. En strategi bör därför vara att tillse att det finns tillgång till dessa 
typer av infrastrukturer där unga bor och rör sig. 

2.3. Ungas inställning till och tankar om körkort och bil  
Ett antal studier har fokuserat på ungas inställningar till körkort och bil. Dessa studier är relevanta 
särskilt för att få kunskap om hur bilens dominerande position i transportsystemet kan tänkas förändras 
när nästa generation blir vuxna, inte minst eftersom bilismen representerar många av de problem som 
försvårar övergången mot ett mer hållbart transportsystem. Denna litteratur belyser bland annat hur 
unga ser att de i framtiden kommer att transportera sig, vilken roll bilen förväntas ha och deras 
förhållningssätt till bilen i relation till miljö och hållbarhet. Nedan presenteras två sådana studier. (Se 
även avsnitt 2.1 för fler resultat på samma tema, som bland annat visar att unga uttrycker en 
medvetenhet om bilens miljöproblem, men ändå ser den som ett självklart inslag i deras mobilitet i 
framtiden) 

Hjorthol (2016) undersökte bilens popularitet bland unga i ett 25-årsperspektiv. Genom att studera 
körkortstrender bland norska ungdomar analyserade hon hur förhållandet till bil som transportsätt 
förändrats under denna tidsperiod. Hjorthol börjar med att generellt konstatera att ökningen av 
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bilanvändningen har minskat eller till och med planat under de senaste årtionden, framförallt i 
industrialiserade västländer. Detta fenomen har beskrivits som ”Peak Car” (se t.ex. Goodwin (2012)). 
Bland unga har liknande trender observerats och åtskilliga förklaringar har givits för detta. De 
vanligaste förklaringarna i internationell litteratur som Hjorthol redogör för har att göra med: 

• Livsfas - unga utbildar sig oftare och längre, är arbetslösa i större utsträckning än tidigare, 
ungdomstiden är utdragen med längre boende hos föräldrar och senare giftermål/familje-
bildning. 

• Kostnader: Högre kostnader för att ta körkort, högre bränslekostnader och ekonomisk 
recession.  

• Geografiskt läge samt alternativa transportsätt: Urbanisering samt bättre tillgång till 
kollektivtrafik 

• Svårare att ta körkort: Striktare körkortsregler och obligatoriska undervisningsmoment 
• Attityder: Miljömedvetenhet samt förändrade uppfattningar om för bilen som statussymbol. 
• Ökad e-kommunikation: Virtualisering, färre fysiska möten och lägre behov av fysisk 

mobilitet. 

Av dessa förklaringar har livsfas ansetts förklara mest och därefter kostnader. Övriga har ansetts 
förklara lite eller är osäkra. Resultaten från Hjorthols undersökning bland unga i Norge visar att 
andelen som tar körkort har minskat sedan början av 1990-talet, och har stagnerat sedan början på 
2000-talet. Sett ur ett 25-årsperspektiv konstaterar hon att det är ungefär samma faktorer som inverkar 
på benägenheten att ta körkort; nämligen var man bor, vilket civilstånd man har, om man lönearbetar 
eller inte och om det finns bil i hushållet. Bland personer som bor utanför större städer, som arbetar, är 
gifta/sambo och äger bil är andelen med körkort mycket högre jämfört med de som bor i städer med 
god tillgång till kollektivtrafik, är studenter och inte gifta/sammanboende. Enligt Hjorthol följer detta 
trenderna generellt med att unga oftare idag bor i städer, spenderar längre tid i utbildningssystemet 
samt skaffar familj senare. I en ålder av 30 år har andelen med körkort legat stabilt kring 90 % under 
en lång period, men denna siffra har börjat minska något från 2000-talets början och framåt.  

Sigurdardottir, Kaplan, och Møller (2014) undersökte ungas tankar inför att ta körkort och köpa bil i 
framtiden. Studien byggde på fokusgruppsintervjuer med 50 danska unga i 15-års-åldern. I resultaten 
framkom tre olika grupper baserat på hur de förhöll sig till körkort och bil i framtiden. Den första 
gruppen (12 % av deltagarna) var ”bil-entusiaster”, som så snart som möjligt ville ta körkort och 
skaffa bil. Den andra och största gruppen (70 %) var ”bil-pragmatiker”, vilka hade för avsikt att skaffa 
körkort tidigt, men äga bil senare i livet. Den tredje gruppen (18 %) var ”bil-skeptiker”, som avsåg att 
skaffa både körkort och bil senare i livet. Bil-entusiasterna associerade bilen med höga instrumentella, 
affektiva, symboliska och relationella värden. De hade bilrelaterade sociala nätverk och föreställde sin 
långsiktiga framtid som bilorienterad. Bil-pragmatikerna förknippade bilen med höga instrumentella 
och relationella värden, men betraktade de ekonomiska kostnaderna som en barriär. De tänkte sig ett 
bilägandeskap längre fram, då de fick jobb och/eller skulle skaffa familj. Bil-skeptikerna känne-
tecknades av ett lågt intresse för bil och bilism och föreställde sig istället att deras transportrelaterade 
framtid skulle domineras av cykel och kollektivtrafik. Det ska dock tilläggas att alla tre grupperna 
föreställde sig en framtid där bil ingår, om än i olika utsträckning, detta trots att studien utfördes i en 
kontext som hade en väl utbyggd cykelinfrastruktur och tillgänglig kollektivtrafik. Sammanfattnings-
vis illustrerar studien bilismens roll i samhället, och hur den kommer till uttryck genom unga. Även 
om bilen för många är förknippad med negativa konsekvenser som ekonomiska kostnader och som 
skapandes av miljöproblem, inkorporerar den för flertalet även många positiva värden. Det gör att den 
föreställs ha en given plats i framtiden. Det är därför problematiskt att förlita sig på föreställningen att 
unga kommer vara de som leder omställningen till ett hållbart transportsystem genom att göra andra 
val och prioriteringar än tidigare generationer (se även Møller, Haustein, and Bohlbro (2018) för 
litteratur på samma tema).  
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Collin-Lange och Benediktsson (2011) samt Collin-Lange (2014) undersöker hur unga i Reykjavik på 
Island tämligen rutinartat genomgår en transition från en mobilitet baserad på andra alternativ än bilen, 
till en bilbaserad mobilitet när de når körkortsålder. Även om de unga är medvetna om kostnader och 
andra negativa aspekter förknippade med bilen, framstår skiftet för dem det självklart att genomgå. 
Författaren beskriver detta som att de uppgår i den ”automobila regimen” (automobile regime, se även 
Urry (2004)). För att förstå detta skifte är det enligt författaren centralt att förstå de sociala och 
kulturella aspekterna av automobilitet. För de unga representerar bilen många symboliska värden och 
positiva upplevelser utöver att vara ett verktyg för att realisera transport från A till B. Studierna 
illustrerar förtjänstfullt att val av transportmedel kan innebär något utöver själva förflyttningen. När 
det handlar om bilen och ungas inställning till den är det därför centralt att förstå den samhälleliga 
kontext och kultur som bilen finns representerad i. Här kan nämnas den centrala position bilen haft i 
transportsystemet under lång tid och vilken infrastruktur, kultur och värden som byggts upp kring 
denna. För vidare läsning om den automobila regimen, se Urry (ibid).  

2.4. Sammanfattande slutsatser från litteraturgenomgången 
Denna delstudie gjordes med syfte att kartlägga den transportrelaterade forskningen som gjorts med 
avseende på unga i de nordiska länderna. Det kan konstateras att relativt få nordiska studier påträffats 
som utgår från dessa perspektiv. Av de som hittats är majoriteten utförda i Sverige.  

Ett antal olika teman framkom i genomgången. Bland annat visar tidigare forskning att: 

• Unga har ett relativt koncentrerat resande i vardagen och de rör sig primärt mellan hemmet, 
skolan och olika aktiviteter. De är till stor del beroende av en välfungerande kollektivtrafik för 
att kunna genomföra sina vardagsresor.  

• Unga efterfrågar en smidig, trygg, lugn och billig kollektivtrafik som är väl anpassad till deras 
vardag.  

• Att vistas i kollektivtrafiken kan upplevas olika – från trygg och mysig, till otrygg och 
stressig. De använder sig av olika strategier för att hantera negativa upplevelser av att vistas i 
kollektivtrafiken. 

• Deras upplevelse av hur väl kollektivtrafiken kan möta förväntningar är tongivande för vad de 
anser om kollektivtrafiken i stort och även för potentialen att fortsätta resa kollektivt när de 
blir äldre.  

• Det förekommer skillnader i upplevelser av kollektivtrafiken mellan olika kontexter, till 
exempel mellan småstad, mellanstor och storstad. Dessa skillnader tycks även samvariera med 
inställning till bilen.  

• Genomgången visar också att unga generellt tar körkort och använder bil i mindre utsträckning 
än förr, något som särskilt gäller för större städer med välfungerande kollektivtrafik. Denna 
trend är komplex och det finns flera förklaringar till den observerade förändringen. 

• De flesta unga föreställer sig en framtid där bilen kommer ha en central roll i deras mobilitet, 
och tilltron till att tekniken ska lösa bilismens nuvarande problem är ofta hög. Det är därför 
problematiskt att förlita sig på tanken att unga är de som kommer driva omställningen till ett 
hållbart transportsystem genom att göra väsentligt andra transportval än tidigare generationer.  
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3.  Ungas röster om kollektivtrafik 
I detta kapitel beskrivs de ungas syn på sin egen och andras mobilitet baserat på fokusgrupperna. 
Inledningsvis beskrivs mobiliteten som en förutsättning för ungas vardagliga liv, därefter fokuseras 
konsekvenserna av att sakna eller ha bristande tillgång till transporter och slutligen hur unga löser sin 
mobilitet när deras efterfrågan på mobilitet överskrider utbudet av kollektivtrafik.  

3.1.  Unga om sin mobilitet i vardagen 
Mobilitet utgör en underliggande och ofta outtalad förutsättning i fokusgruppsdeltagarnas beskriv-
ningar av sina liv och aktiviteter. Det ligger som en förförståelse i deras berättelser om allt ifrån arbete 
och skolgång till att delta i fritidsaktiviteter, upprätthålla ett socialt liv och ta del av olika typer av 
offentlig och kommersiell service, att de utan alltför stora problem kan förflytta sig till den eller de 
platser där dessa aktiviteter äger rum. Detta bekräftas av de direkta uppföljningsfrågor som forskaren 
ibland ställer, då deltagarna oavsett vad de tidigare berättat om sin mobilitet reflekterar kring sin 
mobilitet och hur lätt eller svårt de har att förflytta sig mellan olika platser.  

Bilen upplevs som smidig av vissa  

Det finns tydliga skillnader mellan hur unga i de olika fokusgrupperna diskuterar sin mobilitet i 
vardagen och sitt eventuella användande av kollektivtrafik. Vissa unga beskriver en tydlig bilkultur. 
Den förekommer i vissa, men inte i alla, fokusgrupper i både storstäder, mindre städer och lands-
bygder av olika karaktär i de olika länderna. Dessa deltagare pratar om att ta körkort, vilket flera av 
dem håller på med. För dem står bilen för frihet och smidig förflyttning när du vill och dit du vill. 
Både kollektivtrafik och bil beskrivs som dyrt, men bilen framställs som mer värdefull och deltagarna 
beskriver olika sätt att komma runt kostnaden genom att exempelvis låna en kompis eller förälders bil 
eller, på platser där detta förekommer, att nyttja ett system med bilar som hyrs per minut när du 
behöver den, vilket upplevs ge stor frihet och flexibilitet jämfört med kollektivtrafiklösningar.  

Andra upplever cykel, gång och kollektivtrafik som smidigt 

Andra unga låter inte bilen ta plats i sina berättelser. De beskriver istället att de snabbt och smidigt kan 
förflytta sig självständigt, antingen med kollektivtrafik eller med exempelvis cykel och gång. Där är 
det istället denna flexibilitet i att ta sig fram på egen hand som står för frihet och modernitet. Vissa 
deltagare uppger även miljöargument för denna hållning, men friheten och flexibiliteten i att själv 
styra sitt resande och snabbt och enkelt ta sig dit de vill när de vill ger intryck av att vara det tyngre 
vägande skälet. Medan vissa inte diskuterar bilen alls, beskrivs den av andra deltagare som tämligen 
onödig och som att ägandet av en bil utgör en belastning snarare än en tillgång. Även detta sätt att 
betrakta bilen förekommer i olika fokusgrupper på platser med både större och mindre befolknings-
täthet i både storstäder och mindre städer. Däremot sällan i områden i landsbygder, vilket skulle kunna 
hänga samman med att det inte gjorts några fokusgrupper i landsbygdsområden där deltagarna själva 
uppgivit att de har god tillgång till kollektivtrafik.  

Några har bristande tillgång till mobilitet oavsett färdsätt 

Från fokusgrupperna utkristalliseras även ett tredje förhållningssätt. Det framförs av deltagare som bor 
i områden med bristande tillgång till kollektivtrafik och som heller inte har tillräcklig tillgång till 
biltransporter. De beskriver vardagen som betydligt mer begränsad och pekar på mängder av exempel 
på hur bristen på transporter hindrar dem från att både göra det de själva vill och (i vissa fall även) vad 
de måste göra. Bland dessa deltagare är bristen på transporter en (av ibland flera) anledningar till att 
vilja flytta därifrån. Detta kopplas av vissa deltagare även till upplevelser av att inte vara en likvärdig 
del av en föreställd nationell eller regional gemenskap (för en utförligare diskussion, se exempelvis 
(Myndigheten för ungdoms- och civilsamhällesfrågor, 2018). 
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Kostnaden är bara en av många faktorer som hindrar unga att åka kollektivt 

Det är från deltagarnas berättelser tydligt att kostnaden för kollektivtrafik inte är den enda avgörande 
anledningen att avstå från att åka kollektivt. Flera fokusgrupper har gjorts på platser där kollektiv-
trafiken är gratis och även på dessa platser förekommer det både deltagare som tillfredsställer stora 
delar av sina mobilitetsbehov med bil och deltagare som anser att de bäst tar sig fram med cykel och 
gång.  

3.2. Hinder för ungas kollektivtrafiknyttjande 
I detta avsnitt beskrivs olika typer av hinder som deltagarna beskriver att de möter när de nyttjar 
kollektivtrafiken för att uppfylla sina mobilitetsbehov.  

Det är dyrt att resa även korta sträckor  

Under fokusgrupperna nämner deltagarna ett flertal hinder för att de själva ska kunna förflytta sig dit 
de vill och de flesta utmaningar kopplas samman med kollektivtrafiken. Medan bilen ses som dyr (i 
inköp och bränsle likväl som i kostnader för parkering och reparationer) men värd sitt pris, ses 
kollektivtrafiken av deltagarna vanligen som både dyr och behäftad med flera problem som både bil 
och andra individuella transportsätt (gång, cykel etc.) inte behöver hantera.  

Inställda förbindelser och förseningar 

Bland hindren för att nyttja kollektivtrafiken nämner deltagarna särskilt risken för inställda 
förbindelser, förseningar och följdförseningar som gör att de kommer försent eller missar anslutande 
förbindelser som ytterligare försinkar resan.  

-När man reser på vintern, varenda, varenda, varenda buss är inställd. Jag kommer 
aldrig dit. Det finns ingenting man kan göra åt det heller, för det finns ju ingenstans man 
kan klaga på det. 
-Ring till [företaget som driver busslinjen]. […] 
-Jag vill inte ha reseersättning. Jag vill gå i skolan så jag inte får frånvaro.  
(Fokusgruppsdeltagare, Sverige.) 

Få avgångar och tidsödande byten 

Andra hinder som deltagarna tar upp är att ha tillgång till få avgångar generellt, eller att sakna 
avgångar vid tider då de själva vill resa. I flera av fokusgrupperna är det uppenbart att deltagarna åker 
mycket buss. De kan de olika tidtabellerna, priserna och linjesträckningarna utantill och resonerar om 
vilka förbindelser som fungerar bättre och sämre än andra och varför. Vissa tar även upp att det kan 
vara krångligt om resan kräver flera byten mellan olika fordon, särskilt när dessa inte planerats för att 
passa ihop i tidtabellerna eller inväntar varandra vid förseningar. Det kan ge långa restider trots inte 
fullt så långa fysiska avstånd. 

I vissa fokusgrupper beskriver de unga att kollektivtrafiken verkar vara anpassad efter grundskolans 
tider i första hand, vilket innebär att det kan vara svårare att delta i fritidsaktiviteter eller i ett socialt 
liv efter skolan, då det kan vara svårt att komma hem efteråt.  

Så snart skolorna har tagit slut för dagen så lamslås mer eller mindre hela 
kollektivtrafiken här. Så har man inte bil, så nog är det svårt att röra sig här.  
(Fokusgruppsdeltagare, Finland.) 

Förändringar som blir försämringar 

I flera av fokusgrupperna diskuterar de unga förändringar som skett av tidtabeller och linjedragningar 
och uttrycker missnöje. Några påpekar även att det är de unga som främst åker buss, men att det ändå 
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är de vuxna som får möjlighet att påverka och tillfrågas innan beslut om sina åsikter om 
kollektivtrafiken.  

Otrygghet och trakasserier i kollektivtrafiken 

Avstånd och bristande tillgång till kollektivtrafik är viktiga förklaringar till ungas upplevelser av 
bristande mobilitet, men det finns även andra anledningar, däribland en känsla av otrygghet som vissa 
deltagare beskriver. Vissa deltagare beskriver kollektivtrafiken som en trygg plats, medan andra 
uppger att de känner sig otrygga i kollektivtrafiken. Det finns även deltagare som beskriver att de 
utsatts för trakasserier av andra resenärer.  

Det förekommer också att tjejer som själva känner sig trygga i kollektivtrafiken uppger att deras 
föräldrar anser att kollektivtrafiken är otrygg och att de därför inte får åka kollektivt själva på 
kvällarna. De uppger också att detta är en ofrihet som drabbar dem själva, men inte deras bröder. 

Dåligt bemötande från personal i kollektivtrafiken 

Vissa deltagare beskriver även en bristande tillit till och ett dåligt bemötande från personalen i 
kollektivtrafiken. Det kan handla om chaufförer som börjar köra fastän de ser att någon kommer 
springande mot bussen, att de ger otrevliga kommentarer till passagerare, åker innan avgångstid eller 
åker förbi busshållplatser utan att stanna fastän det står personer där och väntar på bussen.  

3.3. Konsekvenser av bristande tillgång till kollektivtrafik 
Konsekvenserna av att ha bristande mobilitet beskrivs på liknande sätt mellan deltagare i de olika 
länderna. Däremot skiljer det sig mellan deltagare på olika platser vilka av konsekvenserna som de 
själva behöver ta i sin vardag. Detta beror troligen både på att avstånd och grad av gleshet skiljer sig åt 
mellan unga på de olika platser där fokusgrupperna genomförts, men också på annat, exempelvis att 
infrastruktur och tillgång till (olika typer av) kollektivtrafik och skolskjutstrafik skiljer sig åt i de 
länder och regioner där de unga bor. Konsekvensen kan exempelvis vara att inte kunna delta alls i de 
aktiviteter deltagarna vill delta i, eller vara beroende av att få skjuts i bil för att kunna delta.  

Att avstå från aktiviteter 

Konsekvensen att behöva avstå från den önskade aktiviteten eller sammanhanget beskrivs som störst 
av de deltagare som bor på platser där det krävs långa restider eller många byten för att förflytta sig dit 
de vill, eller där det finns få förbindelser. Men även deltagare på platser där det finns gott om 
möjligheter att självständigt förflytta sig med exempelvis kollektivtrafik och cykel, men som utövar 
sådana aktiviteter som vanligen sker på andra platser där möjligheterna till självständig mobilitet är 
sämre, exempelvis ridning och orientering, beskriver att det kan vara svårt att delta i aktiviteterna om 
föräldrarna inte kan skjutsa och de inte heller själva kan köra bil dit. 

Att flytta hemifrån i tidig ålder eller pendla långa sträckor  

På Grönland saknas vägar mellan de olika samhällena. För att förflytta sig mellan de olika orterna 
krävs flyg, helikopter eller båt, vilket gör det mycket dyrt att resa. Det finns inte skolor i alla orter där 
det bor människor, vilket gör att barn och unga kan behöva flytta hemifrån redan i mycket unga år. De 
får då enbart en hemresa per år bekostad av kommunen2.  

Deltagare som saknar möjligheten att gå i gymnasiet3 i den ort där de bor beskriver det som tungt att 
behöva pendla långt till skolan. Andra deltagare, med ännu längre skolväg flyttar istället hemifrån och 

 
2 Kontextbeskrivning som delgivits per mejl 2019-08-29 av Christina Viskum Lytken Larsen och Christine 
Ingemann, de forskare som gjort Nabo-delstudien på Färöarna.  
3 Skolsystemen skiljer sig åt mellan de nordiska länderna. I denna rapport används den svenska terminologin, 
men det som avses är den eller de skolformer som riktar sig till åldersgruppen 16–19 år.  
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gå i skolan på annan ort om det är för långt att pendla. I vissa fokusgrupper lyfts detta som en 
anledning att inte läsa en gymnasieutbildning eller att hoppa av en gymnasieutbildning i förtid. I andra 
fokusgrupper beskriver deltagarna istället hur lång busspendling till skolan varje dag gör dem trötta 
och gör det svårare att ha en meningsfull fritid. Alternativt att det kan vara utmanande att flytta 
hemifrån redan under gymnasiet. 

Att komma försent till sammanhang som en måste delta i 

Deltagare som åker buss till skolan lyfter att det är ett problem att bussarna har svårt att hålla tiden, 
vilket gör att de själva blir försenade till skolan. Ytterligare ett problem är bristen på förbindelser, 
vilket innebär att de riskerar att missa en stor del av skoldagen om de missar bussen på morgonen, 
eller blir kvar länge i stan innan de kan åka hem, för att de måste invänta nästa förbindelse. Problem-
beskrivningen delas med fokusgruppsdeltagare som är beroende av kollektivtrafiken för att komma till 
sitt arbete.  

Innan jag sade upp mig var jag alltid sen, eftersom bussen var sen och min chef sa typ:  
”Varför är du så sen?” och jag sa typ: ”För att bussen var sen”. 
(Fokusgruppsdeltagare, Island.)  

Detta är huvudsakligen ett problem för unga på de platser där det finns kollektivtrafik. Unga på andra 
platser beklagar istället att de inte över huvud taget har tillgång till kollektivtrafik och att det heller 
inte finns skolskjutstrafik för barn och unga som går i skolan.  

Att inte kunna nyttja offentlig och kommersiell service 

Vissa fokusgruppsdeltagare beskriver att bristen på kollektivtrafik även gör det svårt att nyttja 
offentlig och kommersiell service, eftersom de behöver åka till en större ort för att få tillgång till detta. 
När kollektivtrafiken går sällan blir det svårare att ta del av denna service. I en av fokusgrupperna 
lyfter deltagarna även att de saknar simhall och att det närmaste kommunala badhuset finns på drygt 
50 km kilometers avstånd, även det i en ganska liten ort med enbart några få förbindelser per dag i 
varje riktning. Detta gör det krångligt för alla att få möjlighet att lära sig simma och även för skolan att 
bedriva rimlig simundervisning. Deltagarna lyfter särskilt situationen för de nyanlända, ensam-
kommande unga flyktingar som bor på orten, som varken har föräldrar eller ett nätverk som kan 
skjutsa dem.  

Att de egna livsvillkoren upplevs orimliga jämfört med andras  

En del fokusgruppsdeltagare konstaterar att bristen på kollektivtrafik gör att det känns orimligt att bo 
där de bor utan tillgång till bil. Det finns även deltagare som kopplar samman vad de upplever som 
försämringar i kollektivtrafiken med en upplevelse av att andra – de som bestämmer över förändringen 
– inte tillmäter deras åsikter något större värde. De beskriver att de själva (unga) är de som mest 
nyttjar kollektivtrafiken, ändå är det, enligt dem själva, bara vuxna som blir tillfrågade om sina åsikter 
om förändringen och som ges tillfälle att uttrycka sin mening inför beslutet. 

3.4.  Ungas strategier för att övervinna hindren 
Det är ovanligt att deltagare beskriver att deras mobilitet inte begränsas av någonting alls. Däremot 
skiljer det sig åt mellan unga i de olika fokusgrupperna hur betydande dessa begränsningar är och 
vilka konsekvenser de ger för deras vardag. Deltagare som bor på platser där det är korta restider, få 
eller inga byten för att förflytta sig dit de vill och en infrastruktur som tillåter cykling, beskriver färre 
och mindre allvarliga hinder än deltagare som bor på andra platser. Det handlar så klart både om att de 
har mer tillgång till kollektivtrafik än unga på andra platser, men också om att deras förutsättningar att 
själva styra sin mobilitet genom att exempelvis gå, cykla och åka skateboard eller elsparkcykel hela 
resan är bättre.  



 

32  VTI rapport 1036 

En av deltagarna uttrycker det så här: 

Om man har en cykel så klarar man sig ganska bra.  
(Fokusgruppsdeltagare, Åland.) 

Att be om skjuts 

Det är också tydligt i fokusgruppsdeltagarnas berättelser att många unga har föräldrar som skjutsar 
dem i bil, vilket för vissa föräldrar (men inte för andra) blir ett sätt att kompensera för bristande 
kollektivtrafik. Samtidigt finns det i vissa fokusgrupper deltagare som beskriver livet i sin bostadsort 
som ett fängelse. Det handlar då om deltagare som bor på platser där det är långt till närmaste större 
stad och där det finns lite eller ingen kollektivtrafik, som saknar skjutsande föräldrar och heller inte 
har möjlighet att själva köra bil.  

Att sova över på platser där de vill tillbringa dagen eller kvällen 

Deltagarnas berättelser visar att det utöver skjutsande föräldrar finns flera andra lösningar för att 
tillfredsställa mobilitetsbehoven. Vissa deltagare beskriver att de sover över i stan för att kunna göra 
aktiviteter eller umgås med vänner på kvällar och helger, eller tillbringar hela dagen i stan, fastän de 
enbart ska delta i en aktivitet på en eller ett par timmar.  

Att köra bil själv, lifta eller köra moped 

Det finns även deltagare som tagit körkort och kör själva, antingen i egen bil eller bil de lånat från 
föräldrar eller andra bekanta. Andra deltagare beskriver att de får åka med när vänner och bekanta kör 
någonstans. Det händer även att deltagare nämner att de åker moped dit de ska.  

Att åka taxi 

Det förekommer i flera länder att fokusgruppsdeltagarna fyller mobilitetsbehoven med taxi, både vad 
gäller nöjes- och arbetsresor. I en av fokusgrupperna beskriver deltagare att taxin bekostas av deras 
arbetsgivare, när de arbetar på sådana tider att det inte finns möjlighet att åka kollektivt för att komma 
till eller från arbetsplatsen. En av deltagarna har även varit med om att chefen hämtat upp de anställda 
och skjutsat dem till jobbet vid ett tillfälle när kollektivtrafiken var inställd. 

3.5. Sammanfattning 
Skillnaderna i upplevd mobilitet mellan deltagarna är tydlig. Vissa löser sina mobilitetsbehov genom 
att själva köra bil eller bli skjutsade av andra. Andra cyklar, går och åker kollektivt. Oavsett vilken 
lösning de väljer beskriver dessa deltagare att de har god eller relativt god mobilitet. Men det finns 
även deltagare som upplever få möjligheter att tillfredsställa sina behov av mobilitet med vare sig bil, 
kollektivtrafik, cykel och gång eller andra transportsätt.  

Deltagare som väljer bilen som huvudsakligt färdsätt beskriver detta val främst i positiva ordalag, där 
bilen ses som dyr, men värdefull och värd sitt pris. Deltagare som nyttjar kollektivtrafik som 
huvudsakligt färdsätt ger uttryck för en mer blandad upplevelse. De kopplar kollektivtrafiken till både 
positiva och negativa känslor, där de negativa upplevelserna vanligen upptar en större del av talet än 
de positiva. Deltagare som främst transporterar sig med gång och cykel ger intryck av att vara mer 
nöjda än kollektivtrafikresenärerna. De beskriver upplevelser av självständighet och flexibilitet i 
vardagen, dock till stor del utan de starka positiva värderingar av cykeln i sig, som bilåkarna ger 
uttryck för i beskrivningarna av bilen. 

Konsekvenserna av bristande tillgång till kollektivtrafik beskrivs av deltagarna i termer av att inte 
kunna göra det de vill göra, eller att kunna göra det, men med konsekvenser som är mer besvärliga än 
de själva anser är rimligt. Några vanliga konsekvenser är att inte delta alls (i sammanhang där de vill 
eller måste delta) eller att komma för sent, att behöva pendla långa sträckor eller flytta hemifrån i tidig 
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ålder eller ha svårt att nyttja offentlig och kommersiell service. Det förekommer även att deltagare 
som anser att bristen på kollektivtrafik gör att de egna livsvillkoren upplevs orimliga jämfört med 
andras.   

Deltagarna beskriver flera olika strategier för att hantera en begränsad tillgång till kollektivtrafik. De 
handlar om sådant som att be om skjuts, att sova över på platser där de vill tillbringa dagen eller 
kvällen, att köra bil själva, lifta, köra moped eller åka taxi. Det förekommer även deltagare som 
beskriver att deras arbetsgivare bekostar taxiresan för unga anställda som saknar möjlighet att åka 
kollektivt.   
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4. Kollektivtrafikutvecklares röster om ungas mobilitet 
I detta kapitel beskrivs resultaten från intervjuer med personer som på olika sätt arbetar med trafik-
planering och mobilitet på olika nivåer i några av de nordiska länderna: Sverige, Norge, Danmark och 
Island. Inledningsvis beskrivs hur respondenterna redogör för sin syn på ungas behov av kollektiv-
trafik, vad de betonar och vad de enbart nämner i förbigående. Därefter redovisas deras röster om vilka 
hinder och lösningar de ser för att den kollektivtrafik de erbjuder bättre ska motsvara ungas behov, 
med utgångspunkt i de behov de själva beskrivit att unga har.  

4.1. Ungas behov av mobilitet – en kategorisering 
Respondenterna är tämligen eniga om att unga, i likhet med personer i andra åldrar, har behov av 
kollektivtrafik som i många fall överstiger deras faktiska tillgång till kollektivtrafik. Under 
intervjuerna upptas en stor del av tiden till just denna skillnad mellan behov och tillgång, hur 
respondenten uppfattar denna skillnad, vad den anses bero på, hur de anser att detta skiljer sig mellan 
olika grupper av unga och vilka lösningar som kan vara lämpliga för att öka ungas mobilitet, såväl 
generellt som specifikt inriktat mot just de grupper av unga som respondenten själv beskriver som i 
störst behov av mer tillgång till kollektivtrafik. 

När respondenterna tillfrågas om hur ungas behov av mobilitet ser ut idag, är ungas resor till och från 
skolan en av de utmaningar de diskuterar. Regelverk och praxis för skolskjutstrafik skiljer sig åt 
mellan de olika länderna och detta avspeglas i respondenternas svar, där vad som anses mest 
prioriterat att förbättra tar avstamp ifrån de villkor och förutsättningar som för tillfället råder i det land 
och den region (eller motsvarande) som respondenten själv verkar i.  

Respondenterna är överlag eniga om att unga idag har högre förväntningar på kollektivtrafiken än 
tidigare generationer. Detta gäller exempelvis att det ska vara hög grad av digitalisering, bra appar för 
att söka, planera och köpa resor, gärna sömlöst mellan trafikslag där hela resan bokas i samma biljett. 
Detta anses även ställa högre krav på kollektivtrafikanordnare, som anses behöva arbeta hårt för att 
erbjuda enkla, smidiga och digitala lösningar såväl inför som under resan.  

En av respondenterna beskriver ungas behov av mobilitet på följande sätt:  

1. Barn och unga i grundskolan (0–9 klass). För dem har vi skolbussystem som klarar deras 
transportbehov.  

2. Unga i ungdomsutbildningar. De har långt att åka när campus centraliseras.  

3. Ungas fritidsmobilitet. Unga vill besöka vänner och göra aktiviteter. När det är för långt för att 
transportera sig själv behöver de andra lösningar för mobilitet.  

4. Ungas arbete, dvs. jobb efter skolan. De unga behöver kunna komma till sina arbetsplatser, 
tjäna pengar och bli mer självständiga. 
(Mobilitetschef på företag som erbjuder kollektivtrafik, Danmark) 

Av dessa bedömer hon att organisationen klarar av att i tillräcklig grad tillfredsställa behoven i de två 
första kategorierna, men inte i de två senare. Ingen av de andra respondenterna delar upp behoven på 
samma tydliga sätt, men av deras berättelser är det tydligt att det finns olika sätt att förhålla sig till 
ungas resande, beroende på vilket eller vilka av dessa behov som respondenterna fokuserar. 

I följande stycken beskrivs hur respondenterna förhåller sig till tre olika typer av resor. Typerna har 
utvecklats utifrån både respondenternas beskrivningar av ungas behov av kollektivtrafik och den egna 
organisationens strategier och metoder för att svara emot dessa behov. Inledningsvis diskuteras ungas 
skol- och vardagsresor, vilket respondenterna huvudsakligen diskuterar utifrån förförståelsen av att 
detta är en utmaning främst i landsbygder. Därefter fokuseras respondenternas beskrivningar av ungas 
spontana fritidsresande, vilket till skillnad från skolresorna föreställs äga rum i större städer.  
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Avslutningsvis diskuteras de resor som inte passar in i de båda kategorierna (ovan). Det utgörs av 
ungas planerade resande utöver skolresor, resor som kräver att de passar tider som sätts av någon 
annan, exempelvis resor till organiserad idrott, andra föreningsaktiviteter och lönearbete.   

4.2. Landsbygdernas resor länkas samman av privatbilism 
Respondenter som fokuserar på ungas resor i landsbygder lägger särskild vikt vid resor till skola och 
utbildning. De lyfter sådana utmaningar som kommer av gleshet och av att upprätthålla förmågan att 
erbjuda skolresor för unga som bor långt från skolan och kollektivtrafikens huvudlinjer.  

Ekonomin är den största utmaningen. Skolbussen är i många landsbygdsområden den 
enda kollektivtrafik som finns. Den kör en gång på morgonen och tre gånger på 
eftermiddagen. Det finns inte ekonomi i kommunerna att köra mycket mer kollektivtrafik. 
Vi försöker därför hitta andra lösningar än 12-metersbussarna. […] I landsbygderna kan 
man själv behöva ta sig till huvudkollektivtrafiklinjerna, där snabbussarna går. 
(Mobilitetschef på företag som erbjuder kollektivtrafik, Danmark)   

Nya transportlösningar blir för dessa respondenter en möjlighet att kunna erbjuda bibehållen (eller i 
vissa fall utökad) skol- och vardagstrafik, men med andra medel än busstrafik. Sådana lösningar som 
lyfts är exempelvis appar som underlättar samåkning och liftning med privatbilar från landsbygderna 
till huvudkollektivtrafiklinjerna, mopedbilar som de unga kan köra själva innan de tagit körkort och 
skjutsande föräldrar. Vissa beskriver även en framtid där självkörande fordon kan minska kostnaden 
av kollektivtrafik och på så vis ge möjligheter till ökad mobilitet även i områden med färre resenärer.  

Snarlika lösningar som lyfts fram som alternativ i landsbygder är digitala skjutsgrupper, facebook-
grupper för att samordna resor och särskilda hållplatser längs vägarna där privatbilister kan plocka upp 
liftare, gärna i kombination med någon form av sociala kontrakt för att det ska upplevas som ett 
tryggare alternativ.  

Resonemangen är kopplade till en föreställning om att knappa resurser och ökande kostnader kräver 
nya lösningar för att kunna erbjuda mobilitet i landsbygder. Det skiljer sig dock mellan respondenterna 
om alternativet till nya lösningar är ingen kollektivtrafik alls i landsbygder, eller om det istället 
handlar om ett minskat utbud, eller en utebliven ökning av kollektivtrafiken för unga (och personer av 
andra åldrar) i landsbygder.  

4.3. Spontana resor i fokus för fritidsmobiliteten i städer 
När respondenterna diskuterar ungas mobilitet i städer nämns skolresorna sällan eller aldrig. De 
fokuserar istället på ungas fritidsmobilitet. De lyfter ungas behov av flexibla och spontana resor till 
vänner och fritidsaktiviteter som den huvudsakliga utmaningen.  

I städerna framställs en av de främsta utmaningarna vara att göra kollektivtrafiken tillräckligt attraktiv 
för unga. Även i städerna är den trafik som unga anses efterfråga (exempelvis resor på sena kvällar 
och nätter) dyr att erbjuda. Men där finns det en större täthet i befolkningen och följaktligen en större 
potential i att locka resenärer att åka mer kollektivt och på så vis kunna finansiera den ökade trafiken. 
Det ställer enligt respondenterna krav på kollektivtrafikanordnarna att göra bättre och smidigare 
digitala lösningar, snygg design och att arbeta med marknadsföring och lockande erbjudanden till 
olika målgrupper av unga (och vuxna), för att lyckas locka de unga som annars skulle åka bil att 
istället nyttja kollektivtrafiken. I detta sammanhang nämner de även behoven av att involvera unga i 
utformningen av de mobilitetserbjudanden som riktar sig till dem.  

För de respondenter som diskuterar ungas spontana fritidsresande upplevs utmaningen alltså vara näst 
intill den motsatta jämfört med de som diskuterar skolresor. Där utmaningen i landsbygder blir att 
överföra ungas mobilitetsbehov från kollektivtrafik till andra mobilitetslösningar av privat eller semi-



 

36  VTI rapport 1036 

privat natur, blir utmaningen i städer istället att locka unga (och personer i andra åldrar) att nyttja mer 
kollektivtrafik och flytta privat och semiprivat mobilitet till kollektiva lösningar. 

4.4. Liten uppmärksamhet fästs vid planerade fritids- och arbetsresor 
Respondenterna nämner sällan ungas planerade resande på fritiden – det resande som sker regel-
bundet, vid tider som sätts av någon annan, som kräver att personen är framme vid en viss tid och som 
förutsätter en möjlighet att resa hem igen vid en annan, i förväg bestämd tid. Exempel på sådana resor 
är exempelvis resor till och från arbete och fritidsaktiviteter i organiserad form, exempelvis lagidrott 
och föreningsengagemang. Även längre resor och resor på sena kvällar och nätter nämns sällan, även 
om dessa resor möjligen skulle kunna täckas in av respondenternas diskussioner om spontana resor.  

Att dessa resor och lösningar för dem sällan diskuteras med samma intresse som de spontana fritids-
resorna är värt att påpeka, just för denna typ av resor så ofta lyfts av deltagarna i de fokusgrupper som 
redovisas i föregående kapitel. Ett undantag utgörs av en respondent från en konsumentorganisation 
för kollektivtrafikresenärer som arbetat en hel del med just ungas mobilitet. Respondenten beskriver 
organisationen har undersökt vad unga själva efterfrågar av sin mobilitet och att deras undersökningar 
visar att de tre viktigaste delarna i att fylla ungas dagliga mobilitetsbehov är:  

1. Pålitlighet: Unga vill, precis som alla andra, kunna lita på att de kommer fram vid utsatt tid. 
Det är inte annorlunda än för andra åldersgrupper. Unga ska till skola, till utbildning, till 
arbetet och till överenskomna tider med vänner och det ger konsekvenser för vardagen om de 
kommer för sent.  

2. Hastighet: Som alla andra grupper vill unga gärna använda så lite tid som möjligt till transport. 
Utmaningarna är större i ytterområdena och här är samplanering mellan exempelvis bussar 
och tåg avgörande. Om man ska vänta 30 minuter mellan buss och tåg förlänger det restiden. 
Resetiderna är viktiga, det är många unga som tycker att restiden är för lång och att det är 
dålig flexibilitet.  

3. Priset: Det är många unga som har dålig ekonomi och inte har råd med höga biljettpriser. 
Kostnadsökningen av biljetterna till kollektivtrafiken i Danmark är 30 procent högre än 
konsumentprisindex. Samtidigt har bilpriserna fallit, bland annat på grund av avgifts-
sänkningar, så fler unga köper bilar. 
(Politisk medarbetare på konsumentorganisation för kollektivtrafikresenärer, Danmark.) 

Detta resonemang kan ses som en kontrast till det stora fokus på digitalisering, appar och nya och 
kombinerade transportlösningar som upptar stort fokus under övriga intervjuer. Resonemanget lägger 
fokus på likheter mellan unga och personer i andra åldrar och prioriterar upprätthållandet av en 
grundläggande mobilitetsnivå inom ramen för dagens lösningar. Andra respondenter fokuserar i större 
utsträckning på skillnaderna mellan unga och äldre och hur digitalisering kan skapa morgondagens 
lösningar för morgondagens invånare.  

4.5. Sammanfattning 
Kollektivtrafikutvecklarna ser olika behov och lösningar för olika grupper av unga. I landsbygder 
fokuseras skol- och vardagsresor och respondenterna ser möjligheter i att binda samman 
kollektivtrafiken med privatbilism genom olika digitala lösningar för att skapa möjligheter till 
skjutsade och samåkning på platser där de inte ser möjligheter att bedriva en rimlig nivå av 
kollektivtrafik.  

I städer fokuseras istället det spontana fritidsresandet och där ses möjligheten i att öka resandet och 
mängden resenärer genom att locka personer från att åka bil till att istället välja kollektivtrafik och på 
så vis få ett tillräckligt underlag av resenärer för att utöka utbudet av resor. 
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Det planerade fritidsresandet som sker regelbundet och vid tider satta av andra ges minst utrymme i 
diskussionerna, både vad gäller ungas behov av kollektivtrafik till dessa platser och möjliga lösningar 
för att svara emot dessa behov.   
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5. Hinder och strategier för att nyttja kollektivtrafiken 
I detta avsnitt sammanfattas och jämförs hur kollektivtrafikutvecklarna beskriver utmaningar och 
lösningar för ungas mobilitet, jämfört med hur de unga själva beskriver sina mobilitetsutmaningar. 
Jämförelsen syftar till att åskådliggöra hur de båda grupperna diskuterar delvis olika problem-
formuleringar, inte för att peka ut någon organisation – det kan mycket väl vara så att kollektivtrafik-
utvecklarna både är medvetna om och arbetar med frågor som de själva inte nämner under inter-
vjuerna, men som de unga lyfter under fokusgrupperna – utan för att visa att kollektivtrafikutveck-
larnas sätt att beskriva ungas mobilitet på flera sätt skiljer sig från hur de unga själva beskriver sina 
mobilitetsbehov och -utmaningar.  

Några utmaningar som både kollektivtrafikutvecklarna och de unga nämner är att kollektivtrafiken 
upplevs vara dyr och att det kan vara krångligt med byten, tidtabeller och att hitta sammanhängande 
resor hela vägen dit de ska. Även att det vid vissa tider och på vissa platser finns få avgångar lyfts 
fram både av de unga och av kollektivtrafikutvecklarna. Där de skiljer sig åt är att kollektivtrafik-
utvecklarna lägger betydligt större vikt vid att kollektivtrafiken är oflexibel, har svårt att tillmötesgå 
spontant resande och att det är svårt att hinna med i teknikutvecklingen och miljöanpassningen på de 
sätt som de föreställer sig att unga kräver.  

De unga fokusgruppsdeltagarna ser kanske också kollektivtrafiken som oflexibel, men de lyfter mer 
konkreta hinder, som kanske eller kanske inte omfattas av den oflexibilitet som kollektivtrafikut-
vecklarna nämner. Fokusgruppsdeltagarna beskriver hindren i termer av att de avgångar som finns går 
vid fel tider, att restiderna blir långa och att kollektivtrafiken ofta blir försenad vilket gör att restiderna 
blir ännu längre och att de själva blir försenade till exempelvis skola och jobb, där de förväntas hålla 
tiden. De nämner även att förseningar tenderar att orsaka följdförseningar när deras anslutning inte 
inväntar den försenade bussen eller tåget, vilket leder till ännu längre restid och ännu mer försenad 
ankomst. Vissa lyfter även att de blir dåligt bemötta från (vissa) chaufförer i kollektivtrafiken.  

En tydlig skillnad mellan hur de unga och kollektivtrafikutvecklarna diskuterar kollektivtrafiken finns 
i hur de betraktar byten mellan fordon och trafikslag. Detta lyfts av kollektivtrafikutvecklarna som en 
möjlighet till ökad mobilitet och flexibilitet genom ett hela-resan-perspektiv. De unga framställer 
istället byten som en stor nackdel, som är krångliga, skapar osäkerhet och ger lång restid genom den 
väntetid som uppkommer vid varje byte.   

I de fokusgrupper som gjorts i städer finns det flera exempel på att unga beskriver att de inte alls ser 
något behov av kollektivtrafik, de tar sig fram bra på egen hand med exempelvis gång och cykel och (i 
vissa fall) med egen eller andras bil. Men detta skiljer sig mellan olika unga och unga i olika städer 
och olika länder. Det finns även städer där de unga beskriver kollektivtrafiken som en både nödvändig 
och självklar del av vardagen. I några fokusgrupper beskriver de unga deltagarna att otrygghet i 
kollektivtrafiken är ett hinder. Vissa för att de själva känner sig otrygga eller blivit utsatta för 
trakasserier i kollektivtrafiken, medan andra istället uppger att deras föräldrar tror att de är otrygga i 
kollektivtrafiken och därför inte tillåter dem att åka kollektivt under kvällar och nätter.  

I landsbygdsområden beskriver unga fokusgruppsdeltagare i flera olika länder istället att linjedrag-
ningarna för kollektivtrafiken förändrats till det sämre under de senaste åren, där de själva fått långa 
omvägar av de senaste förändringarna. De nämner även att hållplatserna i landsbygder är dåliga och att 
de själva har långt till närmaste hållplats. Ett flertal deltagare beskriver att det inte är möjligt att alls 
komma hem på kvällarna utan att de behöver hitta personer att övernatta hos i städerna för att kunna 
delta på olika typer av kvällsaktiviteter efter skolan. 

Kollektivtrafikutvecklarna lyfter fram ett antal lösningar på de utmaningar som de själva pekat ut. 
Bland dessa återfinns teknikutveckling och digitala tjänster, bättre och billigare biljettlösningar för 
unga i kollektivtrafiken, möjligheten att få taxi en del av sträckan där det inte går bussar, köpa flera 
trafikslag i samma biljett, hitta vägar att nyttja privat bilism för kollektiva lösningar, exempelvis 
genom skjutsgrupper och liftning samt öka förutsättningarna för gång och cykel så att fler kan ordna 
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sin egen mobilitet på det sättet. Någon nämner även självkörande bilar och anropsstyrd trafik som 
möjliga framtida lösningar. Många av dessa lösningar ska dock ses på längre sikt och inte som en 
omedelbar eller ens relativt nära förstående lösning.  
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6. Slutsatser och rekommendationer 
Studien tar avstamp i behovet av att ställa om transportsystemet till ett mer klimatanpassat, jämlikhet 
och rättvist system och bidrar till den omställningen genom att lyfta fram ungas upplevelser och 
perspektiv. Unga är en särskilt intressant grupp eftersom de kan förstås som särskilt utsatta samtidigt 
som de kan spela en nyckelroll i omställningen mot framtidens transportsystem 

Bilen utgör idag det dominerande transportsättet samtidigt som bilismen representerar flera av de stora 
utmaningar som transportsektorn står inför i frågor som rör klimat, jämlikhet och rättvisa. För att 
transportsystemets omställning ska vara möjlig behövs bland annat lösningar som ersätter bilen med 
andra lösningar och att dessa lösningar är förankrade i människors reella förutsättningar och behov. 
Den här rapporten bidrar till transportsystemets omställning genom att ta fram och sammanställa 
kunskap om hur unga i Norden reser idag, hur de beskriver sina mobilitetsbehov och hur de hanterar 
bristen på mobilitet. Studien visar dock att tidigare forskning om ungas mobilitet i Norden är högst 
begränsad och att det föreligger ett stort behov av fler studier inom området.  

Utifrån den litteratur och de intervjuer som ligger till grund för rapportens resultat kan vi konstatera att 
unga är en heterogen grupp av individer som reser på olika sätt, har olika mobilitetsbehov och 
strategier för att hantera brister. Faktorer som geografisk kontext och socioekonomisk situation 
påverkar ungas upplevelser och användning av olika transportsätt. Unga är i stor utsträckning 
beroende av kollektivtrafik för att kunna transportera sig, men studien visar att nuvarande lösningar i 
flera fall är långt ifrån tillfredställande.  

Unga som reser kollektivt kan ge uttryck för att de känner sig otrygga, blir försenade, erfar långa rese-
och väntetider, behöver anpassa sina boendesituationer efter transportutbudet etc. Under fokus-
grupperna beskriver deltagarna olika sätt att hantera detta, exempelvis genom att avstå från att delta i 
sammanhang där de vill delta eller förlita sig på bilbaserade lösningar, som skjutsande föräldrar eller 
att de helt enkelt kör själva. Att framtidens vuxna redan idag upplever att kollektiva lösningar inte kan 
mäta sig med den mobilitet som erbjuds av bilen i termer av flexibilitet, oberoende och bekvämlighet, 
är beklämmande för omställningen av transportsystemet. Studien visar också exempel på att personer 
som arbetar med planering och utveckling av mobilitet föreslår ett antal lösningar på kollektivtrafikens 
brister som till stor del baseras på förhoppningar om digitaliseringens möjligheter eller som till viss 
del förflyttar ansvaret för mobilitet på landsbygden från det offentliga till privatpersoner som förväntas 
skjutsa för liten eller ingen ersättning. 

Det är inte troligt att dagens unga som grupp kommer att överge bilen när de blir vuxna om inte 
alternativen blir tillräckligt attraktiva. Unga är också uppväxta i ett samhälle med automobilitet och för 
dem som grupp är den flexibilitet och det oberoende som bilen kan erbjuda lika tilltalande som för 
personer av andra åldrar. Kollektivtrafiken har svårt att erbjuda samma individanpassade lösningar och 
flexibilitet. Det betyder att så länge de transportstrukturer som premierar bilismen är intakta går det 
inte att förvänta sig att omställningen ska komma av sig själv eller för den delen drivas av ungas egen 
kraft. Det behövs snarare mer radikala omjusteringar på systemnivå för att framtidens transportsystem 
ska bli hållbart, jämlikt och rättvist.    

Unga är framtidens vuxna och genom att anamma andra värderingar och praktiker än tidigare 
generationer kan de förväntas driva omställningen av nuvarande system i samhället. Trots sådana 
förväntningar visar studien att unga ofta upplever att de inte får gehör för sina behov och att de inte 
blir tillfrågade om förändringar av kollektivtrafiken. Unga som deltagit i studien beskriver i flera fall 
att deras åsikter inte tillmäts samma värde som vuxnas, de ger uttryck för en återkommande frustration 
av att inte känna sig beaktade utan vara hänvisade till otillfredsställande transportlösningar. I ett större 
perspektiv vittnar de resonemangen om en misstro till att samhället kan tillgodose alla invånares 
behov. En sådan misstro kan äventyra framtida försök att göra sin röst hörd och förtroendet för 
beslutsfattare riskerar att påverkas negativt.  
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Rapporten har skrivits inom ramen för ett större projekt som bland annat syftar till erfarenhetsutbyte, 
råd och rekommendationer om hur framtidens hållbara transportsystem ska kunna realiseras. Studien 
bidrar till det projektet genom att fokusera på ungas sociala inkludering med fokus på tillgänglighet. 
Rapporten avslutas därför med ett antal rekommendationer om hur transportsystemet kan utvecklas 
med hänsyn till ungas mobilitetsbehov och mobilitetsintressen. Med tanke på studiens breda ansats är 
dessa rekommendationer generella och riktar sig primärt till personer som i sin yrkesutövning kan 
påverka transportsystemets utformning i Norden exempelvis mobilitetsutvecklare, trafikplanerare och 
policyutvecklare.  

• Kollektivtrafiken antas spela en viktig roll i en miljömässigt och socialt hållbar omställning av 
transportsystemet. För att tillgodose ungas mobilitetsbehov och -intressen behövs 
kollektivtrafik som utgår ifrån deras upplevelser och perspektiv och som tar hänsyn till att de 
utgör en heterogen grupp som befinner sig i olika socioekonomiska situationer och 
geografiska kontexter. 

• Det behövs kollektivtrafik som förutom att vara punktlig, bekväm, effektiv, pålitlig och 
prisvärd även bör vara utformad så den upplevs som trygg och säker utifrån ett hela-resan 
perspektiv. Det kräver i sin tur också en god tillgång till trygga cykel- och gångbanor till och 
från hållplatser.  

• Det behövs kollektivtrafik som är i takt med tiden i det avseendet att den bör baseras på de 
villkor och förutsättningar som råder i vår samtid samt beakta hur, var och när unga faktiskt 
vill röra sig.  Digitalisering kan utgöra ett verktyg, men inte det enda.  
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Bilaga 1: Ungas inflytande: goda exempel och framgångsfaktorer 
Offentliga aktörer på lokal och regional nivå har en viktig roll i att möjliggöra ungas mobilitet, såväl 
genom samhällsplanering som genom de beställningar som görs till aktörer som levererar 
kollektivtrafik, infrastruktur och samhällsbyggnad i bred bemärkelse. Dessa aktörer har även till följd 
av barnkonventionen en skyldighet att arbeta med ungas inflytande (Nordiska ministerrådet, 2016b). 
Därför har det betydelse vilka metoder som dessa organisationer nyttjar för att realisera ungas 
inflytande i praktiken, såväl på generell nivå som när det ungas gäller inflytande över 
kollektivtrafiken.  

Under intervjuerna med kollektivtrafikutvecklarna beskriver de att de använder sig av en mängd olika 
metoder för att samla in kunskap om unga, föra dialog med unga och informera unga om sin 
verksamhet och hur de unga kan påverka verksamheten. Med andra ord det som Nordiska 
ministerrådet (2016a) avser med att tillämpa ett ungdomsperspektiv.  

I kommande stycken ges en översikt över hur offentliga aktörer i Sverige arbetar med ungas inflytande 
och dialog med unga. Därefter redovisas ett smörgåsbord av metoder som kollektivtrafikutvecklare 
under intervjuerna beskriver att de med framgång testar eller har testat i sina egna organisationer. 
Avslutningsvis presenteras ett antal framgångsfaktorer som Myndigheten för ungdoms- och 
civilsamhällesfrågor (2019) och Barnombudsmannen (2015) identifierat för att lyckas i arbetet med att 
realisera ungas inflytande och hålla lyckade dialoger med unga.  

Bilagan vänder sig främst till personer som själva arbetar med mobilitetsfrågor och har en vilja att 
involvera unga och ta del av ungas tankar och åsikter som ett sätt att utveckla arbetet ytterligare.  

Vanliga former för arbete med ungas inflytande och dialog med unga 
I rapporten Ungas inflytande som tagits fram i samarbete mellan Myndigheten för ungdoms- och 
civilsamhällesfrågor och Sveriges Kommuner och Landsting (2019), undersöks hur Sveriges 
kommuner och regioner arbetar med ungas inflytande och dialog med unga. Resultaten visar att sju av 
tio kommuner/regioner arbetar med ungas inflytande och att varannan kommun/region har ett 
inflytandeforum för unga. En av de vanligaste formerna för ungdomsinflytande uppges vara att skicka 
enkäter till unga, där de får ta ställning till olika frågor. Det gör nästan sex av tio kommuner som 
arbetar med ungas inflytande och nära två av tio använder digitala påverkanskanaler, exempelvis sms-
paneler eller appar. I resten av detta avsnitt beskrivs några andra metoder, som på ett tydligare sätt 
fokuserar olika former av dialog med unga. 

Ungdomsråd 

En av de vanligaste formerna för att realisera ungas inflytande är ungdomsråd. Det är ett forum där en 
mindre grupp av unga träffas regelbundet. De har i regel utsetts att delta i ungdomsrådet, ofta genom 
en fritidsgård eller i skolan, men det förekommer även att deltagarna utses genom föreningar eller 
genom att de själva ansöker om att delta. Sex av tio kommuner som arbetar med ungas inflytande gör 
det genom ungdomsråd (Myndigheten för ungdoms- och civilsamhällesfrågor & Sveriges Kommuner 
och Landsting, 2019). 

Tematiska arbets- och fokusgrupper 

Nästan fyra av tio kommuner/regioner uppger att de använder sig av tematiska fokus- och 
arbetsgrupper. Till dessa bjuds en mer avgränsad grupp unga in för dialog om mer specifika och 
riktade frågor, exempelvis i form av workshops eller fokusgrupper. Detta forum benämns på flera 
olika sätt och skiljer sig från andra former genom att det riktar sig till en begränsad grupp av unga som 
sammankallats för dialog om ett snävare formulerat syfte och för ett specifikt ändamål. Det kan 
exempelvis handla om att tolka svaren på en enkät eller få in ungas åsikter och perspektiv i 
beredningen av olika ärenden. Ett annat exempel är de gårdsråd som med jämna mellanrum hålls för 
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deltagarna i öppen fritidsverksamhet (Myndigheten för ungdoms- och civilsamhällesfrågor och 
Sveriges Kommuner och Landsting, 2019).  

Dialogforum 

Ungefär fyra av tio kommuner/regioner uppger att de använder sig av dialogforum. Det är en 
dialogform där unga vid större evenemang som ofta återkommer en eller ett par gånger per år får 
möjlighet att träffa och föra fram sina synpunkter och förslag till politiker och tjänstepersoner. 
Dialogforum sker ofta under relativt informella former och det förekommer både att deltagare blir 
utsedda att delta och att forumen är öppna för självanmälan eller för alla unga som själva är 
intresserade av att delta (Myndigheten för ungdoms- och civilsamhällesfrågor & Sveriges Kommuner 
och Landsting, 2019). 

Ungdomsfullmäktige 

Lite mindre än två av tio kommuner/regioner anger att de har ett ungdomsfullmäktige. Det är ett forum 
som är öppet för en stor grupp av unga och genomförs vanligen en eller två gånger per år. Ett syfte 
med ungdomsfullmäktige är att efterlikna arbetssätten i kommun-/regionfullmäktige. Därför är det inte 
ovanligt att deltagarna får debattera budget och fördelning av pengar samt arbeta med 
medborgarförslag och motioner (Myndigheten för ungdoms- och civilsamhällesfrågor & Sveriges 
Kommuner och Landsting, 2019).  

Unga kommun-/regionutvecklare 

Var fjärde kommun/region anger att de anställer unga för att under en viss tid arbeta i projekt för att på 
olika sätt främja ungas inflytande. Det är en metod som av förklarliga skäl riktar sig till få unga, men 
dessa får en god inblick i den kommunala/regionala organisationen från insidan och kan tjäna som 
ambassadörer för organisationen gentemot andra unga även efter att anställningen upphört 
(Myndigheten för ungdoms- och civilsamhällesfrågor & Sveriges Kommuner och Landsting, 2019). 

Mobilitetsdialog med unga – metoder och goda exempel  
Det finns stora likheter mellan de metoder som kommuner och regioner i Sverige uppger att de 
använder sig av och de metoder som de intervjuade kollektivtrafikutvecklarna beskriver att de nyttjar i 
sina organisationer. Överlag beskriver kollektivtrafikutvecklarna ett stort intresse och engagemang i 
att föra dialog med och ta reda på vad unga (och personer av alla åldrar) tycker om kollektivtrafiken 
och hur deras behov av och önskemål om mobilitet ser ut. De beskriver en bred flora av initiativ som 
de använder för att samla in kunskap om unga och vad unga tycker om olika saker, föra dialog med 
unga och ge unga inflytande samt föra ut information till och påverka unga i en riktning som 
organisationen vill, exempelvis att resa miljösmart. Flera berättar även om att deras organisation 
bedriver ett pågående utvecklingsarbete för att tillmötesgå ungas behov och önskemål.  

Kollektivtrafikutvecklarna beskriver att de i huvudsak använder sig av tre kategorier av metoder i 
arbetet med ungas inflytande och mobilitet, som utöver att skapa kunskap om unga och främja ungas 
inflytande även handlar om att informera och påverka unga i riktning mot olika beteenden som 
organisationen önskar, däribland att välja bort bilen (att bli skjutsad i bil) till förmån för mer 
miljövänliga transportlösningar. Kollektivtrafikutvecklarna beskriver även att de bedriver 
utvecklingsarbeten som utformats mot bakgrund av den information som de tagit del av genom de 
andra metoderna. De typer av insatser som kan sägas ingå i respektive insats beskrivs nedan.  
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Kunskap om unga 

För att samla in kunskap om unga och ungas önskemål om och behov av mobilitet beskriver 
respondenterna att de gör enkäter, intervjuer eller fokusgrupper med unga. De gör egna 
undersökningar och tar även del av andras undersökningar om liknande frågor.  

Inflytande och dialog med unga 

Dialog med unga förekommer i flera former bland annat genom dialog med elevråd och 
studentorganisationer eller genom att förändringar i kollektivtrafiken tas upp på mötena med 
kommunens ungdomsråd.  

En av kollektivtrafikutvecklarna beskriver att organisationen rekryterar unga som betatestar 
organisationens appar. De gör även pilotgrupper med unga (och personer av andra åldrar) när de 
utvecklar nya tjänsteerbjudanden, vilka dessa får testa och tycka till om innan de tas i drift.  

En annan kollektivtrafikutvecklare, som arbetar på en kommun, beskriver att kommunen har dialog 
med skoleleverna i samband med framtagandet av den nya översiktsplanen. Kommunen har även en 
form av skoldialog där de unga kommer med idéer på nya investeringar i kommunen. Av alla idéer 
röstar eleverna fram ett vinnande förslag. Det lyfts till en diskussion med politiker, där förslaget ställs 
mot andra förslag och tas upp i media. Kommunen har även dialog med skolor i specifika projekt, 
exempelvis för att skapa trygga och säkra skolvägar. 

Information och påverkan av unga 

Kollektivtrafikutvecklarnas organisationer är aktiva på webben och i sociala medier. En organisation 
gör en julkalender på sociala medier och organiserar fadderveckor på universitetet med lägre priser i 
kollektivtrafiken där de nya studenterna får information om kollektivtrafiken och uppmuntras att åka 
kollektivt, för att sätta goda vanor från början.  

För att få unga att välja att gå eller cykla istället för att be om bilskjuts beskriver en av 
kollektivtrafikutvecklarna att de har satt upp interaktiva kartor på alla de offentliga platser i staden där 
unga brukar samlas. På kartan kan de markera vart de vill åka och kartan meddelar tillbaka hur snabbt 
det går att gå eller cykla dit. Kollektivtrafikutvecklaren berättar att de även har tagit fram en app där 
personer från allmänheten kan ange registreringsnumret på sin bil och vart de vill åka för att få till svar 
hur många kcal de skulle förbränna och hur mycket pengar de skulle spara på att istället gå eller cykla 
dit. De får även information om hur många km de behöver cykla för att de sparade pengarna ska 
motsvara kostnaden för att köpa en ny cykel.  

Ytterligare en kollektivtrafikutvecklare beskriver att organisationen tagit fram en motivationsapp som 
ska lanseras inom kort, där de som åker kollektivt inte bara får ära och erkänsla, utan även pengar och 
digitala premier som belöning för att de åker kollektivt. 

Utvecklingsarbete som tillmötesgår ungas behov och önskemål 

Kollektivtrafikutvecklarna beskriver att deras organisationer utvecklar nya appar, biljetter och tjänster, 
bland annat för att unga ska tycka att det känns enkelt och smidigt att söka och planera resor samt att 
köpa biljetter i telefonen. De arbetar med att koppla samman resor så att fler resor och transportslag 
ska gå att länka ihop och köpa i samma biljett och skapa en känsla av hela-resan. En 
kollektivtrafikutvecklare berättar att organisationen placerat ut el-stadscyklar i hela staden som är 
integrerade med bussbiljetterna, där båda färdmedlen kan köpas med samma app och i samma biljett. 
Det förekommer även att kollektivtrafikutvecklare beskriver hur de testar modeller för olika typer av 
smidiga resor till skola och utbildning, billigare månadskort för unga, gratis skolresor och biljetter där 
det är möjligt att köpa (taxi)transport hemifrån till den närmaste knytpunkten för bussarnas 
huvudlinjer, om bussen inte går hela vägen hem.  
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Det förekommer att kollektivtrafikutvecklare beskriver att de har gratis kollektivtrafik eller att de har 
sökt projektmedel för att i större utsträckning kunna tillmötesgå ungas trafikbehov i landsbygder. Det 
finns även exempel på kollektivtrafikutvecklare som beskriver att de nya mobilitetstjänsterna gjort det 
möjligt att arbeta med anropsstyrd trafik. En av kollektivtrafikutvecklarna beskriver att organisationen 
arbetar för att påverka föreningar och arbetsgivare som engagerar många unga att samarbeta kring och 
ta ett ansvar för hur unga ska kunna ta sig till och från sina aktiviteter och arbetsplatser.   

Framgångsfaktorer för ungas inflytande och delaktighet 
Det finns flera sätt att arbeta med ungas inflytande. Myndigheten för ungdoms- och 
civilsamhällesfrågor (2019) har studerat ungas inflytande och hur det förstås och organiseras av såväl 
unga som tjänstepersoner i ett urval av svenska kommuner. De baserar sina slutsatser på två nationella 
enkäter med unga och 18 fokusgrupper med unga, varav sex fokusgrupper med unga som valts ut i 
egenskap av att ha deltagit i olika inflytandeinitiativ. Därtill gjordes sex fokusgrupper med kommunala 
tjänstepersoner som arbetar med ungas inflytande. Utifrån sin analys drar Myndigheten för ungdoms- 
och civilsamhällesfrågor (2019) följande slutsatser om vilka framgångsfaktorer som karaktäriserar ett 
lyckat arbete med ungas inflytande. 

• Tydligt utpekat ansvar  

• Mandat att arbeta med frågan 

• Engagemang och intresse för frågan 

• Kontinuitet och uthållighet 

• Implementering av lärdomar från projekt i ordinarie verksamhet 

• Anställda unga vuxna i verksamheten 

• Kritiskt förhållningssätt till den egna verksamheten 

• Visa tilltro och låt unga själva styra över verksamheten 

• Öppna forum ger mer heterogen grupp 

 

Resultaten liknar de framgångsfaktorer för inflytandeforum som Barnombudsmannen (2015) lyfter:  

• Vuxnas motiv måste vara tydligt  

• Ledningens vilja och engagemang är avgörande 

• Strukturer är viktiga  

• En ungdomssamordnare är av betydelse  

• Tid och resurser är en förutsättning  

• Ge kunskap till både de unga och berörda beslutsfattare samt andra berörda aktörer 

• Se till att skapa en dialog och utveckla en positiv kommunikation mellan forumet och 
beslutsfattare samt andra berörda aktörer  

• Följ upp forumet kontinuerligt 

 

Det bör påpekas att framgångsfaktorerna ovan avser olika åldrar (barn upp till 18 respektive äldre 
unga), men i båda fallen avser de inflytandeforum i kommunal verksamhet. Det är möjligt att vissa av 
framgångsfaktorerna inte är helt överförbara till organisationer som arbetar med mobilitet och 
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transporter. Bland organisationer som arbetar med dessa frågor kan det finnas delvis andra 
framgångsfaktorer, som är utmärkande just för dem, men som i lägre utsträckning är betydelsefulla i 
kommunala organisationer. Samtidigt kan konstateras att flera av framgångsfaktorerna är generella för 
många olika typer av förändrings- och utvecklingsarbeten och därigenom bör ha en relativt hög 
överförbarhet mellan olika organisationer.4 

 

 
4 Se tex Sveriges Kommuner och Landsting (2008) för en genomgång av vad som kännetecknar framgångsrika 
arbeten för jämställdhetsintegrering. 
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Bilaga 2:  Intervjuguide för fokusgrupper med unga 
MÖJLIGHETER TILL DELAKTIGHET I OLIKA ASPEKTER AV SAMHÄLLSLIVET  15 min  

- Berätta vad du gör på din fritid! (Det kan tex vara fritidsaktiviteter (t.ex. sporter, ungdomsgårdar, 
föreningar), kulturella aktiviteter (teater, dans eller spela musik, museer) osv…?)  

- Finns det någonting som du skulle vilja göra som du inte kan göra? Vad då? 
- Varför kan du inte göra det? (T.ex. får inte, finns inte på min ort, för dyrt, fel personer där etc.) 

o Hur mycket av det du känner att du vill göra, kan du göra? (Alla markerar med var sitt 
klistermärke (grön) på skala 0–10 som ligger på bordet. Skala 0=Inget 10=Allt.) 

 

MÖJLIGHETER TILL INFLYTANDE    25 min 
- Får du vara med och bestämma vad som händer i din familj? (t.ex. vad ni ska äta till middag, göra på 

lovet, när du ska komma hem på kvällen, vilka kompisar du får ha eller vilken soffa ni ska köpa)  
 

- Kan du vara med och bestämma, tex när något förändras i ditt bostadsområde? Hur gör du då? (t.ex. 
belysning, bygga park, platser att hänga på etc.) (Alla markerar med var sitt klistermärke (rosa) på 
skala 0–10 som ligger på bordet. Skala 0=Inte alls 10=Mycket.) 

o Varför tror du att ni har placerat ut er på det här sättet? 
o Tror du att det är lättare eller svårare för dig att vara med och bestämma jämfört med andra i 

[regionens namn]? Varför är det annorlunda för dem? 
o Har någon frågat dig vad du tycker om sådana frågor, eller peppat dig att tycka till? Vem då? 

Gjorde du det sedan, alltså tyckte till? 
 

- Om vi tittar utanför ditt bostadsområde. Vet du vad du vill i olika frågor som rör alla som bor i 
[regionens namn]?  (t.ex. var och när det går bussar och tåg, var det finns idrottshallar och 
ungdomshus och vad man kan göra där, vilka jobb som finns där du bor och vilka som finns längre 
bort, vilka sorters bostäder och affärer det byggs och var någonstans det byggs, hur mycket det kostar 
att gå till tandläkaren, hur svårt det är att komma in på universitet eller högskolor eller ställen där man 
kan lära sig ett yrke.) 

o Tycker du att det är viktigt att du kan vara med och bestämma om frågor som rör ditt liv? 
Varför, varför inte? 

o Tycker du att det är viktigt att stödja det som är rätt och protestera mot det som är fel? 
Varför, varför inte? 

 
- Har du fått något ändrat som du inte har gillat? Hur gjorde du då?  (Exempel från deras tidigare 

diskussion om vad de vill ändra, fokus på större frågor, utanför bostadsområdet.)  
o Vad är viktigt för att du ska vilja vara med och tycka till om sådana saker?  
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RESURSER – SOCIALT STÖD OCH SOCIALA NÄTVERK    25 min 
- Om det är något du inte vet hur det funkar i ditt område eller i din kommun, hur skulle du göra för 

att ta reda på det?  
 

 

 

 

 

- Känner du många personer i ditt område? Hur och när träffas ni?  
- Känner du personer från andra områden också? Är de fler eller färre än dem du känner i ditt eget 

område? Hur har du lärt känna dem?  

- Om du behöver hjälp med någonting praktiskt, vilka kan du be om hjälp då? (t.ex. skriva en 
jobbansökan, laga en punka på cykeln, fixa skjuts någonstans, klaga på en grej som gått sönder.) 

- Kan du få en egen bostad, få ett jobb du vill ha eller utbilda dig om du bor kvar här? 
o Är det lättare eller svårare att göra det på andra platser? I andra områden?  

Varför, varför inte? 
o Om du behöver ett jobb, hur kan du få det? 

- Om du vill berätta om något som du vill att personen är tyst om och håller för sig själv, vem skulle 
du prata med då?  

o Är du nöjd eller inte med det stöd du kan få av vuxna personer som du har i din närhet?  (Alla 
markerar med var sitt klistermärke (röd) på skala 0–10 som ligger på bordet. Skala 0= mycket 
missnöjd 10= mycket nöjd.) 

ORÄTTVIST BEHANDLAD     15 min 
- Tycker du att någon annan har haft fördomar om dig och att du har blivit orättvist behandlad i något 

sammanhang? (Alla markerar med var sitt klistermärke (gul) på skala 0–10 som ligger på bordet. Skala 
0= alltid 10=aldrig.) 
(Det kan t.ex, vara utifrån kön, ålder, funktionsnedsättning, etnicitet, religion, könsidentitet och 
könsuttryck, sexuell läggning, boendeort, utseende.) 

o Vad tänker du om att ni har placerat ut er på det här sättet?  
o Vem eller vilka är det som har utsatt dig för det? Av vilken anledning?  
o Hur kändes det? 
o Har du sett andra som blivit utsatta, hur kändes det? 

UPPLEVELSER AV TILLHÖRIGHET    20 min 
- Hur skulle du beskriva området du bor i? (Känner du dig hemma där? Varför, varför inte?) 
- Känner du dig som en [namn på regionen - stockholmare, skåning, västgöte etc.]? 
- Känner du dig som en del av en större gemenskap, t.ex. [ditt land ] som land, en community på 

nätet, eller som en del av etnisk eller religiös eller politisk gemenskap? Vilka då? 
o [OBS! Nytt skal-blad.] Känner du att du hör hemma på a) platsen där du bor, b) regionen där 

du bor c) annan större gemenskap, d) Sverige som land. (Alla markerar med var sitt 
klistermärke a)=grön, b)=rosa, c)=gul, d)=röd på skala 0-10 som ligger på bordet.) Skala 0=hör 
inte alls hemma 10= hör helt hemma [på blå lappar]. 

o Varför tror du att ni har placerat ut er på det här sättet?  
o Tror du att de flesta människorna runt er känner att de hör hemma i en större gemenskap? 

Varför, varför inte?   

 

  

AVSLUTANDE FRÅGOR     5+5 min 
- Vad skulle behöva ändras för att du ska känna att du får samma förutsättningar som alla andra?  

o Vems ansvar är det att ändra på det? 
- Det vi har pratat om här idag handlar om att känna att man är en del av den plats där man bor och 

att man spelar roll. Vad betyder det för dig?  
(Skriv 3–5 ord på post-it) 
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Bilaga 3:  Intervjuguide för kollektivtrafikutvecklare 
Namn  
Titel  
E-post  
Telefonnummer/Skype  
Organisation  
Datum för intervjun  
Har godkänts av den intervjuade  

Introduktion 

Syftet med den här intervjun är att få en inblick i hur din organisation arbetar med ungas mobilitet och nyttjande 
av kollektivtrafiken ur ett hela-resan-perspektiv. Det är också att ta reda på hur ni ser på ungas behov och 
utmaningar vad gäller att självständigt förflytta sig mellan olika platser och hur ni arbetar för att svara emot 
dessa behov och utmaningar. Det kan tex innebära hur ni arbetar med innovativa lösningar för kollektivtrafik 
eller hur ni arbetar med ungas inflytande i frågor som rör kollektivtrafik.  

Intervjun kommer att ta ca 45 minuter. Du är fri att när som helst avbryta intervjun. Jag kommer att spela in 
intervjun samt anteckna medan vi pratar. Kort efter vårt samtal kommer du att få ta del av mina anteckningar 
från intervjun och ha möjlighet att korrigera dem, så att det blir en korrekt återgivning av vad du har sagt. Du 
kommer inte att vara anonym. Jag vill gärna ha möjlighet att referera till dig och att vi har gjort en intervju. 
Men du kommer att få möjlighet att godkänna och korrigera alla citat från intervjun innan de används i 
rapporten. Känns det ok för dig? 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

1. Berätta lite om ditt arbete – hur berör ditt arbete ungas mobilitet? 

2. Hur ser ungas behov av mobilitet ut idag?  

a. Vilka är enligt dig de största utmaningarna för att de behoven ska bli tillfredsställda? 

3. Skiljer din bild av utmaningarna sig mellan olika grupper av unga eller unga i olika delar av landet? På 
vilket sätt? 

a. Vilka av dessa behov eller utmaningar ser du att din organisation lyckas möta? På vilket sätt? 

b. Vilka behov anser du att ni har svårare att möta? Varför då? 

4. Vilka ser du som de mest spännande mobilitetslösningarna som ännu inte fått genomslag i [ditt land] 
eller Norden? Fokusera gärna särskilt på just sådana mobilitetslösningar som skulle kunna förbättra 
ungas mobilitet och tillgänglighet!  

5. Kan du nämna någon plats där lösningen redan prövas eller används? Hur verkar det fungera där? 
 

6. Arbetar din organisation för att få in denna lösning även i [ditt land]?  
Om ja: På vilket sätt?  
Om nej: Varför inte? 

7. Kan du komma på något annat som du skulle vilja tillägga eller utveckla, utifrån det vi pratat om idag? 

Avslutning 

Tack så mycket för att du ville ställa upp på den här intervjun. Jag uppskattar din vilja att berätta och dela med 
dig av din kunskap. Nu kommer jag att renskriva mina anteckningar från intervjun. Därefter skickar jag dem till 
dig och jag uppskattar om du vill ta dig tiden att kolla på och korrigera de saker jag ev. missuppfattat från vårt 
samtal. Om du har några frågor till mig i efterhand är du självklart välkommen att höra av dig! 

Återigen, tack så mycket!  
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VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitut, är ett oberoende och  
internationellt framstående forskningsinstitut inom transportsektorn. 
Vår huvuduppgift är att bedriva forskning och utveckling kring infra-

struktur, trafik och transporter. Vi arbetar för att kunskapen om transport- 
sektorn kontinuerligt ska förbättras och är på så sätt med och bidrar till att 
uppnå Sveriges transportpolitiska mål.

Verksamheten omfattar samtliga transportslag och områdena väg- och ban- 
teknik, drift och underhåll, fordonsteknik, trafiksäkerhet, trafikanalys, människan 
i transportsystemet, miljö, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi 
samt transportsystem. Kunskapen från institutet ger beslutsunderlag till aktörer 
inom transportsektorn och får i många fall direkta tillämpningar i såväl nationell 
som internationell transportpolitik.

VTI utför forskning på uppdrag i en tvärvetenskaplig organisation. Medarbetarna 
arbetar också med utredning, rådgivning och utför olika typer av tjänster inom 
mätning och provning. På institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning 
av olika slag och körsimulatorer i världsklass. Dessutom finns ett laboratorium för 
vägmaterial och ett krocksäkerhetslaboratorium.

I Sverige samverkar VTI med universitet och högskolor som bedriver närliggande 
forskning och utbildning. Vi medverkar även kontinuerligt i internationella forsk-
ningsprojekt, framförallt i Europa, och deltar aktivt i internationella nätverk  
och allianser.

VTI är en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hör tilI Infrastruk-
turdepartementets verksamhets-/ansvarsområde. Vårt kvalitetsledningssystem 
är certifierat enligt ISO 9001 och vårt miljöledningssystem är certifierat enligt ISO 
14001. Vissa provningsmetoder vid våra laboratorier för krocksäkerhetsprovning 
och vägmaterialprovning är dessutom ackrediterade av Swedac.

http://www.vti.se
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