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Sammanfattning
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Universitet: Lunds Universitet, Campus Helsingborg, Institutionen for Service Management
Handledare: Michael Johansson

Syfte och fragestillningar: I kontext med den 6kande urbaniseringen och massivt
bilanvdndande i metro urbana stdder runt om i virlden blir alternativa transportmedel allt mer
relevant ur ett ldngsiktigt hillbarhetsperspektiv. Pa grund av en 6kad miljomedvetenhet hos
individer dr syftet med studien dr att undersoka forandringen av den bakomliggande
motivationen till bildelningstjinster.

Metod: Studien utgar frn en kvantitativ metod med ett deduktivt synsétt. Insamlingen av
empiri utgors av webbenkéter som spridits genom ett snobollsurval.

Teori: Teorin grundas pa foljande begrepp och fenomen: Héndelser som paverkat
forhallningssitt till miljon och delningstjanster, disruptiv innovation, delningsekonomi, triple
bottom line och héllbar mobilitet.

Slutsatser: Studien visar pd att en 6kad anvéndning av bildelningstjdsnter i stdder bidrar till
en héllbar mobilitet. I analysen framgar det att svenskars mottaglighet till denna innovation
har okat. Vidare visade dven analysen att viktiga aspekter for konsumenter nir de stdr infor
valet av att anvénda en bildelningstjénst dr bilarnas tillgénglighet, priset pa tjdnsten och
tjanstens fordelar ur ett hallbarhetsperspektiv.

Nyckelord: Distruptivinovation, delningsekonomi, triple bottom line, hdlbarmobilitet,
smartmobilitet, bildelningstjénster.
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Forord

Examensarbetet var slutmomentet for kanditatporgamet Service Management med inriktning
Hotell och Turism under varterminen 2021. Tiden pé institutionen har gett oss vérdefull
kunskap och erfarenheter. Dessa byggstenar kommer vi ta med oss och bygga vidare pa under
véra karridrer.

Till att borja med vill vi tacka alla som har hjélpt till eller deltagit i virt examensarbete pa nagot
sitt. Er tid och era insatser har betytt mycket for oss. Aven tack till alla 261 respondenter som
deltog och svarade pa vér enkit. Utan er hjilp hade det inte varit mojligt att fardigstélla arbetet.

Vi vill dven tacka Ulla Urde som hjélpt oss under skrivprocessen och motiverat oss under
arbetets gang. Slutligen vill vi ge ett speciellt stort tack till vir handledare Michael Johansson
som stottat oss under hela uppsatsprocessen. Gett oss konstruktiv kritik som drivit arbetet
framét. Mikaels expertis inom hallbar mobilitet och bildelningstjanster har varit en sann
inspirationskalla.

Tack!

Lunds universitet, 27 maj 2021.

Carl Wollin & Vangelis-Alexander Pispas



Vangelis-Alexander Pispas 960113
Carl Wollin 19960326

Innehilsforteckning

R (7 =T 111 11 5
I I 2 7 3¢ o1 5
1.2 Problemformulering ... s ssssssssssssssssassssssssnsasss 7
1.3 Syfte och fragestallNINGAT ......ccovmsmmmmsmsmmsm s —————————————— 8

2. Tidigare forskning och teoretiska UtGANGSPUNKEET ...........couvssessssessssssssssssssssessssssssssnass 10
2.1 Hindelser som paverkat forhallningssitt till miljon och delningstjdnster ................ 10
2.2 DiSruptive iNNOVATION ...ccoiecimsacsissssissmsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssssssnss 11
28330 D 21 000 (Tt 10 0 L0 10 . 12

2.3.1 Fyra principer for delningSERONOIMI ... eereesseesseersersseessesssesssesssessssssssssssesssessssssssesssssssssssassssssssssssassssees 13
2.4 Triple bottom line (People, Planet, Profit).......sssssssssssss 14
2.4.1 MiljOPerSPERIVEL (PIANEL) oouuieeeceeeereesecseersseesseesseessesssessssesssessssssssesssessssssssassssssssesssasssss s sssss s sssssssssssassanees

2.4.2 Sociala perspektivet (Pe0ople) ....oenmeemeeseeessersseesseesssessseesnnes

2.4.3 Ekonomi Perspektivet (Profit)
2.5 HAlIbar MODILIEt.....ccsersssssssssssss s s s ass s asssens 15
K TR0 L] (= 0 T . 17
3.1 FOrsKningSStrategi.....coummssmsmsmssmsnsmsississsssissssss s s ssss s s ss s s sssas e 17
3.3 ENKAtUNAETrSOKINING....cocoeimsesnrrsmsmsnsssssssssssssssisssssssssssssassssssssss s sss s ss s e ssms s s ssassss s s s e nnes 18

3.3.1 ULfOTMNING AV @NKEL w.cvureureesreeseesseessseesseessesssesssessssesssesssesssssssssssssssssasssessssesssessssssssesssassssesssesssessssssssesssssssssssssssssssanes 18

3.3.2 Urval 0Ch dataiNnSamIINg... .o eeeeeereesseereeesseesseessesssesssesssssessssssssssassssssssssssessssssssssssasssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnnes 19
3.4 Reliabilitet och validitet ... ————————— 19
3.5 Etiska stallningstaganden ... s sssssssssssssas s 20
4. Resultat 0Ch analys ... s 22
4.1 Datainsamling och bakgrundSempiri ... ————— 22
4.2 Fran dganderatt till anvandarratt...... s 27
4.3 BildelningstjaAnSsters i dag........cummmsmmsssssssssssssssssssssss s sssssssasasss 31
4.4 Dubbelmoral till hallbar MODIlItet.......coincnrcssrs s —————————— 34
4.5 Bildelningstjansters direkta och indirekta effeKter ...........cunmmmsnnmnssnsnsnssssi. 36

TN O D LU =)= Y=y =) ) TP 36

4.5.2 INAITEKEA EFfEREET ... ieeeeereereereeeseesseessseesssessesssesssesssss s es s ss s s s s s s AR RS R RSt R et 37
4.6 HAllbarhets ParadOXen ... emssssssmssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassssssssssas 38

R Y 1 T =2 N 40

LI DK 7 R (1) 7 42

7. KGIfOTtOCKNING ....ucesesesesesssrssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 14

A 23 1 (r 1 [ N 49



Vangelis-Alexander Pispas 960113
Carl Wollin 19960326

8.1 MiSSIVDIV uuorieriieisisrssmsissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasnsssss sasssssnssssssssnsssnssnsssssnssssssssasssnssssnnasnnss

£ 0720 5 11 U,



Vangelis-Alexander Pispas 960113
Carl Wollin 19960326

1. Inledning

I uppsatsens inledande avsnitt presenteras valt forskningsomrade och begreppen delningsekonomi,
bildningstjdnster och disruptiva innovationer. Dérefter fors en diskussion kring problematiken med dagens
bilanvindande i kombination med urbaniseringen ur ett hallbarhetsperspektiv, vilket uppsatsens syfte och

fragestillning hittar sin forankring i.

1.1 Bakgrund

Urbaniseringen har bidragit till en allt mer mobil vardag dér resande sker i storre utstrackning
idag én forr (Goldman & Gorham, 2006). Bilen har linge varit ett dominerande transportmedel
och dr ndgot manga hushéll strévar efter att inforskaffa da det medfor en okad livskvalitet
(Docherty, Marsden & Anable, 2018). Samtidigt 6kar befolkningen runt om i vérlden och allt
fler flyttar fran landsbygden in till storstdder. Hutyra, Yoon och Albert (2011) hévdar att runt
ar 2050 kommer 6ver 70% av vérldens invanare att vara bosatta i metrourbana omraden. Det
hir pekar pa att befolkningstitheten kommer att fortsdtta oka i1 stdderna och belasta
gatuutrymmen och stddernas befintliga transportsystem. Stiderna kommer dock finnas kvar
langt efter en ménniskas livslingd och det dr darfor viktigt med en langsiktig stadsplanering ur
ett héllbarhetsperspektiv. For att stiderna ska kunna klara av att hantera den oundvikliga
okningen av ménniskor pa ett langsiktigt och héllbart sitt, krdvs dirfor fordndring och

innovativa 16sningar.

Friheten och bekvidmligheterna som bildgande innebédr &r svérslagna. Ddremot medfor
biligande vilkdnda negativa externa effekter sdsom trangsel, kraschar och délig luftkvalitet
(Docherty, Marsden & Anable, 2018). Dessa negativa effekter gir att dela in 1 direkta-
(tringsel) och indirekta (véxthusgaser) effekter. Politiker forsoker ofta minska anvéndningen
av personbilar genom beskattningar och uppsatta miljomél. P& grund av transportsystemets
komplexitet berdr politikernas mal oftast bara en brdkdel av konsekvenserna av massivt
bilanvdndande (Docherty et al., 2018; Goldman & Gorham 2006). I samband med att allt fler
bilar inom stdderna blir elektrifierade och mer miljovianliga paverkas de indirekta effekterna
av bilanvindning med minskade utslépp av vixthusgaser (Banister, 2008). Daremot minskar
inte antalet bilar i metrourbana omraden och dirmed kvarstdr de direkta effekterna av

bilanvdndning.
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De direkta effekterna av massivt bilanvdndande dr enklare att igenkinna och se eftersom de
bestar av ytmissiga konflikter (gator, parkeringar, och végar, etc.) och barridreffekter (bilkoer,
etc.) (Newman & Kenworthy, 2015). I snitt krdver en personbil tre parkeringsplatser: vid
bildgarens hem, vid mataffaren och vid individens arbetsplats (Kirschner & Lanzendorf, 2020).
Ett problem med detta &r att varje parkeringsplats tar mycket plats i en stad. Kirschner och
Lanzendorf (2020) forklarar att en bil krdver i genomsnitt en area pa 20-30 kvadratmeters
parkeringsutrymme. Under &r 2020 registrerades det 107 914 nya personbilar i trafiken i
Stockholms l&n (SCB, 2020). Utifrdn Kirschner och Lanzendorfs (2020) berdkningar innebar
det att i Stockholm krévs det en yta pad omkring 453 fotbollsplaner, enbart for att kunna rymma
dessa nyregistrerade bilar. Bjork, Nordling och Reppen (2012) poédngterar att ursprungligen var
ménga gaturum i stadskdrnor endast till for gingtrafikanter samt hédst med vagn. Denna
stadsplanering finns dock kvar &n idag och ska samtidigt ta hand om en rad nya funktioner. De
ska rédcka till for gaende, tradplanteringar, biltrafik, cykelbanor, parkering for bilar samt
separata busskorfilt (ibid.). Detta belastar den befintliga stadsplaneringen som ursprungligen
inte dr gjord for alla dessa nya funktioner. Om urbaniseringen fortsétter i samma takt som idag
behover alternativa transportmedel ses over for att minska de direkta effekterna av massivt

bilanvdndande.

Till skillnad fran de direkta effekterna &r de indirekta effekterna svérare att identifiera eftersom
de inte gér att ta pa eller se. Detta d& de bestdr av buller-, koldioxid-, och partikelutslapp
(Newman & Kenworthy, 2015). Den 6kande mobiliteten och anvdndningen av bilar medfor att
det slapps ut allt mer véixthusgaser, vilket i sin tur paverkar klimatet negativt. Becken och Hay
(2012) poingterar att ifall utsldppen av véaxthusgaserna fortsitter slédppas ut i samma takt som
idag eller till och med Okar, kommer det troligtvis leda till fordndringar i det globala
klimatsystemet. Sldpps det ut vixthusgaser i samma utstrdckning i 20 &r till, dr det en 25%
sannolikhet att medeltemperaturen pa jorden kommer stiga med mer &n tva grader. Becken och
Hay (2012) hévdar att dessa temperaturdkningar innebdr extrema viderfordndringar i form av
orkaner och Osregn, vilket leder till dversvdmningar. Déremot innebér temperaturdkningen
torka i andra delar av vérlden. Dessutom dr Okade havsnivder en konsekvens av
temperaturdkningen vilket i sin tur kan orsaka att manga platser pd jorden blir omdjliga att bo
pa. Genom att forstd dessa negativa miljopaverkningar i kombination med en vision for

framtiden finns det mojlighet for innovativa ldsningar att vixa fram.
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1.2 Problemformulering

Kemp och Rotmans (2004) menar pé att det krdvs en fordndring av befintliga transportsystem
och bilanvindande. Ddremot har det visat sig att det &r svart att fordndra befintliga
transportsystem pa grund av deras komplexitet, samtidigt som det finns &tskilda asikter om vad
som kravs for att transportsystem och mobilitet ska bli héllbar. Vissa forskare inom &mnet
menar pd att tekniska innovationer anses vara de viktigaste l0sningarna till utvecklingen av
héllbar mobilitet, som exempelvis bildelningstjdnster. Dock menar andra att tekniska
innovationer ensamt inte dr en tillrdckligt drivkraft for att fa en férdndring, utan menar pa att
motivationen bakom konsumenterna dr betydligt viktigare dn de tekniska innovationerna
sjdlva. Forfattare hidvdar att en bil-dominerade vardag dr sa djupt integrerad i méingas liv och

bekvémligheterna dr svarslagna (Kemp och Rotmans, 2004).

Delningsekonomi ir ett relativt nytt fenomen, men ndgot som har véxt fram snabbt under de
senaste aren och stort manga traditionella och véletablerade industrier (Habibi, Kim & Laroche,
2016). Delningsekonomi innebir ett ekonomiskt system dér tillgangar eller tjénster tillfalligt
delas mellan privatpersoner genom internetbaserade tjanster (Habibi et al., 2016; Zhang,
Jahromi & Kizildag 2017). Exempel pé foretag som anvénder sig av delningsekonomi 1 sina
affairsmodeller inom Sverige &r bland annat Airbnb och M-car. Det har skapats en trend och
okat upplevt vérde i att inte dga sina firdmedel med hjélp av digitaliseringen (Holden, Banister,

Gossling, Gilpin & Linnerud, 2020).

Orsaken till den 6kade populariteten for delningstjdnster kan forklaras genom Hamris, Sjoklints
och Ukkonens (2015) studie om varfor individer medverkar i delningstjinster. Studien visar att
trots den positiva attityden till hallbarhetsaspekter ér det inte den framsta aspekten som gor att
individers beteende fordndras. De hdvdar att den upplevda héllbarhets aspekten &r en viktig
faktor till den positiva attityden till delningstjanster men inte den avgdrande. Det framgér att
den mer drivande orsaken till det faktiska deltagandet i delningstjénster dr de ekonomiska

fordelarna (ibid.).

Ytterligare kan det dven vara relevant att beakta hidndelser i omvérlden som har péaverkat
individens forhallningssétt till miljon samt deras mobilitet. En sddan sak dr Greta Thunbergs
skolstrejk for klimatet vilken har skapat en global rérelse som orsakar bade politiker och resten
av virldens befolkning att dndra sitt synsétt pa miljon och héllbarhetsfragor. Dessutom medfor

den rddande COVID-19 pandemin stora begrdnsningar pa ménniskors mobilitet. Dessa
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aspekter kan tillsammans paverka individers syn och anvéndning olika tekniska 16sningar som

avser att utveckla en mer hallbar mobilitet.

Med grund i ovanstdende information kommer studien att undersdka en teknisk 16sning som
kan utveckla en mer hallbar mobilitet. Den tekniska 16sningen som kommer undersokas dr
bildelningstjinster. Studien avser att analysera hur individens attityd till bildelningstjanster har
forédndrats samt vad for effekter de kan bidra med till samhéllet. For att visa det kommer studien
att analysera bildelningstjdnster utifran disruptiv innovation, delningsekonomi och héllbar
mobilitet. Dérefter kommer de direkta och indirekta effekterna av bildelningstjdnst att
presenteras for att sedan analyseras utifran Triple Bottom Line (TBL). TBL anvénds for att
belysa hur de sociala, ekonomiska och miljomaéssiga aspekterna samspelar med varandra och

undersdka om det bidrar till en hallbar samhéllsutveckling.

1.3 Syfte och fragestillningar

Syftet med denna studie &r att 6ka forstdelsen till svenska individers bakomliggande instéllning
till bildelningstjénster samt vilka effekter bildelningstjansters har pa dagens samhélle. Studien
vill undersoka ifall instdllningen har foréndrats, och ifall individer &r villiga att ersitta sin bil

med en bildelningstjanst. Utifrén detta syfte har foljande tre fragestéllning formulerats.

* Hur har svenskars instdllning till bildelningstjénster fordndrats under de senaste fem
aren?
= Vilka aspekter dr viktiga for svenskar nir de 6verviger att anvinda delningstjénster?

= Vilka direkta och indirekta effekter har bildelningstjénster pa dagens samhélle?
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Studien kommer till viss del dven baseras pa hypoteser vilka har utformats utifrdn en

genomgang av teorin. De fyra hypoteser som har formulerats &r:

* [dag anvinds privatdgda bilar i storre utstrickning &n bildelningstjanster. Med grund i
att delningstjénster blir allt mer populdra forvédntas dven bildelningstjénster att borja

anvindas 1 allt storre utstrackning.

* Med grund i att delningstjénster dr mest populért bland unga forvintas studenter bli en
av de grupper som anvinder sig av bildelningstjdnster mest. Detta baseras dven pa att
bildelningstjinster, pa kort sikt, &r ett billigare alternativ @n att investera i en ny privat

bil.

= Forvéntningen &r att svenska individers uppfattning om héllbar mobilitet har 6kat under
de senaste fem aren och att bildelninjstjénster kan vara en ldngsiktig och smart 1sning

for hallbarhet inom mobilitet.

= Utifran teorin om Tripple Bottom Line kan det forvintas att den tekniska 16sningen
bildelningstjinster inte kan vara héllbart fran alla tre perspektiv samtidigt. Dessa tre

perspektiv dr miljo, social och ekonomi.
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2. Tidigare forskning och teoretiska utgingspunkter

For att bilda en forkunskap kring &mnesomrédet har studien valt att gora det hdr avsnittet for att bilda en
overgripande bild av vad andra forskare kommit fram till. Déarfor kommer det presenteras tidigare studier som
gjorts och centrala hdndelser som bidragit till forskningsomrédet och grunden till studien. Det kommer dven
beskrivas hur olika vanor kan péverka individers konsumtionsmonster och deras val av transportmedel.
Foljaktligen kommer en beskrivning av de teorier som kommer att tillimpas i analysen pd det empiriska

underlaget.

2.1 Héndelser som paverkat forhallningssiitt till miljon och delningstjéinster

Under de senaste dren har det skett en del hindelser som paverkat hela virlden och dess
forhallningssétt till miljon. En sddan héndelse var ndr Greta Thunberg skolstrejkade for
klimatet. Syftet med skolstrejken var att f& igenom svensk klimatpolitik i Parisavtalet (Han &
Ahn, 2020 s. 6). Detta fick en global spridning och miljontals elever runt om i vérlden anslot
Greta Thunbergs skolstrejk for klimatet vilket resulterade i att politiker runt om i vérlden
reagerade och agerade (ibid). Han & Ahn (2020) hévdar att Greta rorelsen har lyckats édndra
instéllningen hos unga till att klimatforandring méste goras innan det dr forsent. Studien visar
pa att skifte 1 attityden till en mer héllbar utveckling (ibid). Detta kan indikera att individer dr
mer Oppna for alternativa transportmedel for att sjidlva bidra med sin del i

samhéllsutvecklingen.

Ytterligare en central hindelse dr den pagdende COVID-19 pandemin vilken har satt stopp for
den tidigare hypermobilitet. De resvanor som fanns innan pandemin till arbete och
semesterdestinationer stills in for att minska smittspridningen. Enligt Schmidt, Sieverding,
Wallis & Matthies (2021) hade den dagliga distansen per person i Tyskland minskat med 50%
mellan mars och juni 2020. I en annan studie av Le Quéré, Jackson, Jones, Smith, Abernethy,
Andrew, De-Gol, Willis, Shan, Canadell, Friedlingstein, Creutzig, Peters (2021) visas det dven
att under de tva forsta manaderna med nedstidngningar och darmed minskad anvindning av
olika transportmedel, minskade 17% av vérldens totala koldioxidutsldpp. De ovannidmnda

studierna skapar en bild av hur individers mobilitet paverkar vérldens totala utslépp.

Som en konsekvens av de nya bildelningstjdnsterna som kommit pd marknaden under de

senaste decenniet har bilbranschen borjat anpassat sig till det nya klimatet pa marknaden

10
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(Gilbert & Rimas, 2019 s. 407). Stora anrika bil foretag saisom BMW, Volkswagen, Toyota
och Ford har borjat kdpa in sig och investera i bildelningstjénster. Den hér utvecklingen &r en
stark indikator pa att branschen upplever ett hot mot de nya delningstjénsterna. Diaremot &r det
en stor utmaning med bildelningstjénster att fa dom att bli vinstdrivande (ibid). Ett flertal
foretag inom bildelningstjénster har fatt stinga ner, byta foretagsmodell, flytta geografisk plats
pa grund av det, etcetera. Faktorerna bakom den hir problematiken grundar sig i att den
befinner sig i en nischad marknad dér det finns ménga aktdrer som bistdr med ett stort utbud
till en liten kundbas (Lagadic, Verloes & Louvet, 2019, s. 76). Den hir typen av tjdnst har dven
stora fasta kostnader vilket gor det svért att bli lonsam nédr det finns en brist pa anvéndare.
Dirmed kan den hér typen av tjanst gynnas av samverkan mellan olika typ av biltransport-
tjanster. Gilbert et al,. (2019) hivdar att tjdnster som ridesharing och ride-hailing delar samma

typ av kundbas och kan ddrmed kunna skapa en synergi ifall de skulle borja samverka.

2.2 Disruptive innovation

For att skapa en Overgripande bild av individers mobila utvecklingen under de senaste
decennierna kan disruptiva innovationer vara en bra forklaringsteori. Disruptiva innovationer
kan beskrivas som uppfinningar som skapar nya forutsédttningar pa en befintlig marknad
(Widtfelt & Zillinger, 2018, s. 306). De kallas disruptiva eftersom resultatet av innovationerna
kan stora utvecklingen av etablerade marknader vilket kan medfora att véletablerade foretag
forsvinner. Till en borjan kan de beskrivas som en tjdnst/produkt som inte Overpresterar i
jamforelse med de etablerade tjénsterna/produkterna, utan snarare bidrar till nya egenskaper.
De nya egenskaperna kan exempelvis vara att de &r billigare eller effektivare &n redan
etablerade tjénster/produkter. Vad som brukar ske ér att de nya sdrdragen attraherar flera
kunder vilket resulterar i att nya marknader utvecklas i takt med det. Det som bor beaktas dr
att den etablerade marknaden inte prompt forsvinner, utan snarare att innovationerna bidrar till
en forskjutning av den tidigare marknaden (Schmidt & Druehl, 2008, s. 350). Det betyder att
de priskénsliga konsumenterna kommer att byta forst till den nya innovationen medan de som

blir mindre péverkade av priskédnsliga kommer stanna kvar vid de gamla ldngre (ibid).

Eftersom hallbarhetsaspekter och delat dgande blivit en viktigare frdga under de senaste
decennierna har nya tjdnster som M-car och Voi blivit populdra. Tjénsternas egenskaper bestir

av delat dgande vilket innebir att kostnaderna som tillkommer med édgandet kan delas upp

11
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mellan olika anvindare. Utfallet gor att kostnaderna blir betydligt 14gre dn att dga produkten
privat. Tjdnsterna kan dven bidra till mindre klimatpaverkan vilket kan vara en bidragande
faktor till den attraktiva position de fatt pd marknaden (Botsman & Rogers, 2019, s. 74). Dessa
innovationer bidrar med ett komplement till dagens transportval som kan anses vara disruptiva.
Av den anledningen stor dessa innovationer den befintliga bilmarknaden dér potentiella privata

bildgare kan tinka sig att overga till bildelningstjanster.

Den rddande COVID-19 pandemin har skapat stora storningar pa flera olika marknader. En av
de mest patagliga konsekvenserna dr den disruption av individers mobilitet, dédr flygtrafik,
kollektivtrafik och andra former av kollektiva transportmedel stétt infor totalstopp (Schmidt et
al., 2021). Det har resulterat i att individer fatt hitta alternativa 16sningar pé transportera sig for
att minska smittspridningen. Ddrmed kan pandemin ha skapat forutsittningar for disruptiva
innovationer att vixa fram. Daremot dr det viktigt att poéngtera att de nya fOrutsdttningarna,
vilka tillkommer som en konsekvens av pandemin, kan orsaka att andra tjanster har svarare att

konkurrera pd marknaden.

2.3 Delningsekonomi

En populidr foretagstrategi som tillkommit under de senaste decennierna dr den modell som
bygger pd delningsekonomi. Forklaringen till detta kan beskrivas genom delningstjénsters
formaga att skapa vérde till understimulerade resurser genom att distribuera och koordinera
dem i utbyte mot monetér utdelning (Lee, Chan, Balaji & Chong, 2018, s. 829). Genom att dela
pa resurserna kan en effektivare brukning av dom goras med hjélp uthyrning, byte, utléning
eller annan form av delning och dédrmed utforma ett utbud. Ett motiv bakom den starka
framvixten kan dven forklaras med hjilp av den o6kade digitaliseringen (Botsman & Rogers,
2019, s. 113). Det har mojliggjort och forenklat processen genom att skapa plattformar dar

leverantdren och konsumenten kan f tag pa och leverera tjdnsten pa begiran.

Delningstjédnsernas 6kade popularitet dr som tidigare ndmnt dess ekonomiska fordelar. Under
2009 gjordes en studie pa 250 nya anvandare av bildelningstjénster som gick med pi att inte
anvénda sin privata bil under hel mandag (Botsman & Rogers, 2019, s. 75). Istéllet fick de
anvinda andra transportalternativ som cykla, ga eller kollektivtrafik. Deltagarna fick dven
tillgdng till bildelningstjénsten Zipcar men fick enbart anvénda den vid akuta behov. Studien
visade pa att deltagarna Okade anvindning av kollektivtrafiken med 98%, reducerade

bilresandet med 66% och sparade 67% i bilrelaterade kostnader (ibid). Den visade dven en
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okning med 93% i antalet gdende engelska mil och 132% i antalet cyklade engelska mil (ibid).
Efter experimentet var det 100 deltagare av de totala 250 deltagarna som inte ville fortsitta dga

sin privata bil (ibid).

2.3.1 Fyra principer for delningsekonomi

For att skapa en overgripande bild 6ver hur delningsekonomin hjélper att féréndra attityderna
till bildelningstjdnster kommer studien att applicera Botsman & Rogers (2019) fyra principer
for delningsekonomin. Den fOrsta principen berdr den kritiska massan som innebér att det
méste finnas valmdjligheter for konsumenten (Botsman & Rogers, 2019, s. 76). Konsumenten
méste exempelvis kunna vélja mellan olika bilstorlekar, prestanda och tillgdnglighet. En annan
central aspekt gillande den kritiska massan &r det sociala beviset pa att tjdnsten faktiskt
fungerar (Botsman & Rogers, 2019, s. 81). Hér bygger det pd att tjdnsten attraherar en
karngrupp av frekventa anvéndare som &r centrala for att generera socialt bevis. For att &ndra
instéllningen till en tjanst och bryta beteendemdnster kan det finnas en psykologisk barridr och
darfor dr de frekventa anvéndarna viktiga for att skapa legitimitet krings tjanstens funktioner.
Botman & Roger (2019) hivdar att individer ofta baserar deras val beroende pa andras val, det

vill séga att de inspekterar innan de agerar.

Den andra principen refererar till tomgangs kapaciteten. Principen upplyser
delningsekonomins forméga att skapa vérde ur understimulerade resurser (Botsman & Rogers,
2019, s. 84). Det kan goras genom olika digitala plattformar som hemsidor eller appar dir
anvindare kan motas. Hér handlar det 4ven om att det méste finnas fOrutsittningar for
anvindarna att bade dela och konsumera pa begéran. For att generera flera anviandare ér den

hér principen central for att gdra tjénsten attraktivt (ibid).

Den tredje principen handlar om troendet av det allmdnna och belyser viardedkningen av nér
fler gar med 1 ett ndtverk (Botsman & Rogers, 2019, s. 90). I det hér fallet kan den rationella
anledningen till att g med i delningstjénst vara att spara pengar eller tjana pengar. Nér fler gir
med 1 delnings ekonomiska nétverket Okar virdet pa tjénsten eftersom béde utbud och
efterfragan Okar. Tjénstens Okade virde attraherar fler anviandare och resurser som kan fa
oavsiktliga konsekvenser vilket kan paverka det kollektiva samhéllet pé flera plan (ibid). Med
detta menas att en delningstjdnst som egentligen avser att minska den negativa miljopaverkan,
exempelvis en bildelningstjénst dér firre dger egna bilar, far en hogre negativ paverkan pa

mijon eftersom fler véljer att aka egna bilar istéllet for att aka i kollektivtrafiken.
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Den sista principen belyser vikten av att lita pa framlingar (Botsman & Rogers, 2019, s. 91).
Eftersom en av delningsekonomins frimsta drivkrafter dr dess formaga att eliminera
mellanhédnder och transaktionsavgifter dr det essentiellt att transaktionerna mellan den som
delar och konsumerar sker sdkert. Didrmed &r det centralt att det finns forutsittningar for
samtliga parter att recensera och virdesétta transaktionerna med varandra. Det hir skapar tillit
till delningstjdnster och familjaritet som frimjar ett 6kat virde vid delningsekonomiska
transaktioner. Genoma att tillimpa de har verktygen kan eventuella olyckor undvikas i form av

vandalism och oseridsa aktorer (ibid).

2.4 Triple bottom line (People, Planet, Profit)

For att skapa en Overgripande bild av hur delningsekonomin och disruptiva innovationer kan
paverka samhillets dvergdng till en mer héllbar utveckling kan triple bottom line vara en
brygga till det. Ramverket bestar av tre perspektiv; miljomassiga (Planet), sociala (People) och
ekonomiska (Profit). Dessa tre perspektiv paverkar varandra pa olika sétt i deltagandet av
delningsekonomin och disruptiva innovationer. Darfor &r det viktigt att forstd hur dessa

aspekterna paverkar varandra och hur de bidrar till ett mer hallbart samhéille

2.4.1 Miljoperspektivet (Planet)

Miljoperspektivet handlar om att ta vara pa naturens resurser och reducera klimatpaverkan
genom att inte stora jordens formaga att aterhdmta sig (Legrand, Sloan & Chen, 2017, s. 28).
Enligt Arteaga-Sanchez, Belda-Ruiz, Ros-Galvez & Rosa-Garcia (2020, s. 730) innebér en
okad kunskap kring miljopdverkan att nya innovativa l6sningar skapar sitt sitt att forbruka
resurser mer effektivt. Daremot bor det tas i beaktning att delningsekonomin och disruptiva
innovationer inte alltid bidrar till hallbara eller reducerad klimatpaverkan (Geissingers, Laurell,
Oberg & Sandstrom, 2019, s. 421). I relation till delningsekonomin och disruptiva innovationer
kan det tidigare pastdende tolkas vara kontradiktoriskt, dd en av de centrala delarna av
delningsekonomin handlar om effektiv anvidndning av understimulerade resurser.
Delningstjénster mdjliggor snarare en flexibel brukning av existerande resurser for individer
dér resurserna kan erbjudas till ett formanligare pris. Detta resulterar i en uppluckring av
marknaden dér nya kunder kan métas fOr att ateruppta konsumtionen (Geissingers et al., 2019,

s. 420).
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2.4.2 Sociala perspektivet (People)

Ramverkets sociala perspektiv handlar om att foretag skapar réttvisa och fordelaktiga villkor
for anstéllda samtidigt som att de gor det for det omrdde de verkar inom (Zak, 2020, s. 255).
Zac (2020) menar att det arbetsklimat som foretag skapar for anstéllda i ett samhélle kommer
att fa effekter pa den sociala utveckling i det omrade som foretaget opererar i. Lee et al., (2018,
s. 832) belyser hur Airbnb paverkat den lokala hotellmarknaden i Texas, studien visade pa att

nir Airbnbs utbud 6kade minskade efterfrdgan pa de lokala hotellen.

Delningstjénster och disruptiva innovationer som Uber kan &dven skapa ett orittvist
konkurrensklimat dar de exempelvis kan undvika regleringar som taxiverksamheten inte kan
gora pad samma sitt (Cui & Aziz, 2019, s. 644). Den hidr utvecklingen resulterar i
kostnadsfordelar som lokala taxi verksamheter inte har mojlighet att undvika pd samma sétt
(Caldicott et al., 2020, s. 215). Cui & Aziz (2019, s. 643) hdvdar att det skapar flexibla
arbetsformer som bidrar med otrygga jobb som kan férhindra kompetensutvecklingen och dven
leda till minskade incitament till pensionssparande. I den hidr instansen skapar
delningsekonomin och disruptiva innovationer manga problem péd lidng sikt och vilket

fortydligar for hur viktigt det dr att resonera kring dess konsekvenser pé alla plan (ibid).

2.4.3 Ekonomi Perspektivet (Profit)

I 6vergangen till en héllbar utveckling berdr det ekonomiska perspektivet potentialet att
generera vinster i processen. En vanlig misstolkning eller begransning med det hir perspektivet
ar det tittas pa enskilda foretags eller organisationers forméga att hiimta vinster (Zak, 2020, s.
256). Det centrala &r att analysera foretagens forméga att hdmta vinster i forhallande till de
andra tva perspektiven, det vill sdga det miljoméssiga och sociala perspektiven. Triple bottom
line ramverket &r en aktiv process som mojliggor for foretag att féra en mer balanserad och
héllbar utveckling i samhéllet. Dirav fungerar inte ett traditionellt vinstperspektiv i det hir
ramverket, dir analys av bokslut dr det viktigare mattet. Det ekonomiska perspektivet maste

visa pa att det kan vara en medskapare till samhillets hallbara utveckling (ibid).

2.5 Hallbar mobilitet

Miljomissiga och héllbara transporter dr numera vanliga i var vardag (Newman & Kenworthy,
2001). Daremot dr begreppet hdllbar mobilitet ett relativt nytt fenomen och har vaxt fram under

de senaste 30 dren (Holden et. al, 2020). Under den hir tiden har en utveckling astadkommits
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for mer hallbar mobilitet. Ddremot dr transportsektorn fortfarande en av de storsta orsakerna
till utsldpp av véxthusgaser forsvarar darmed végen att nd de nationellt faststdllda
minskingsmélen av koldioxidutsldpp. Newman och Kenworthy (2001) menar att for att
mobilitet ska vara hallbar méiste resursanvindningen av transporter minskas och
transportutsldppen maste reduceras. Samtidigt ar det viktigt att en forbittrad levnadsstandard
uppnds poidngterar Newman och Kenworthy (2001). Det handlar om att bevara jordens
naturtillgangar och minska negativa paverkan pa méanniskors hilsa.

Klassiska exempel pd hallbar mobilitet &r till exempel att aka kollektivtrafik, cykla och gé
skriver Newman och Kenworthy (2001). Dessa exempel har ldnge varit vilkdnda som héllbara
alternativ och har blivit normaliserade 1 ménniskors vardag. Diremot menar Banister (2005)
att hallbar mobilitet dr ett svart mal att uppna. Att gd och cykla &r bland de transportalternativ
som anvander sig av minst icke fornybar energi och kan anses vara det mesta héllbara
alternativen inom mobilitet. Daremot krdvs det utrymme for att kunna gé och cykla, vilket
betyder att utrymmet kan anses som en resurs. En annan viktig aspekt att beakta dr att det blir
mérkbart ndr utrymme kan anses som en resurs pa platser dér det finns ont om utrymme som

till exempel gator i urbana miljéer som tidigare ndmnt (ibid.).

Holden et al. (2020) forklarar att hallbar mobilitet handlar om att resa mer effektivt, mindre
eller annorlunda. Utifran detta fastslar Holden et al. (2020) att det finns tre strategier att urskilja
for att uppna hallbar mobilitet: effektivitet, fordndring och minskning. Effektivare mobilitet
handlar om hur tekniska innovationer kan effektivisera vara befintliga transportalternativ.
Forandringsstrategin innebidr att nuvarande mobilitets-monster som domineras av bilar och
flygplan dndras till kollektiva alternativ. Holden et al. (2020) menar ddremot att, trots
effektivisering och fordndring, kommer det dven att krdvas en minskning for att kunna uppna

hallbar mobilitet.
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3. Metod

Foljande avsnitt presenterar studiens metodval. Studien tar utgdngspunkt frén en kvantitativ metod dér
enkédtundersokning utgdér underlaget till insamlingen av empirin. Vidare presenteras studiens
tillvigagangssatt, urval, enkdtundersdkning, utformningen av enkit och urval och datainsamling.

Avslutningsvis redogdrs for studiens reliabilitet och validitet och studiens etiska stéllningstagande.

3.1 Forskningsstrategi

Studien utgdr fran en kvantitativ forskningsstrategi och ett deduktivt synsitt eftersom syftet ér
att undersoka den generella uppfattningen om bildelningstjinster. Det huvudsakliga intresset
for studien &r att forstd den bakomliggande motivationen till bildelningstjénster for att se om
det dr en hallbar och langsiktig 10sning for metrobana stadsdelar. En kvantitativ
forskningsstrategi dr lamplig att anvdnda for syftet eftersom det innebdr insamling av
kvantifierbar data (Bryman, 2018). Den insamlade datan analyseras darefter av statistik och
matematik for att identifiera olika monster och samband. Som ndamnt forhaller sig studien till
ett deduktivt synsitt, vilket innebér att studien utgdr fran utvalda teoretiska modeller. Bryman
(2018) konstaterar att forskaren utifrdn ett visst omrade och med teoretiska dverviganden

hérleder till ett antal hypoteser som bearbetas med den insamlade empirin.

3.2 Tillvigagingssitt

Till en borjan undersoktes litteratur inom forskningsomradet genom sdkord som hallbar
mobilitet, bildelningstjanst och smart mobility for att ndimna négra. S6kmotorn LubSearch
anvindes fOr att hitta samtliga vetenskapliga artiklar som studien grundade sig pa.
Genomgdende i studien fanns en noggrannhet géllande val av artiklar for att sdkerstélla dess
trovirdighet. Denna noggrannhet utgick frén att kdllorna granskades kritiskt samt utifran att de
tidigare hade publicerats 1 vetenskapliga skrifter. Sokorden anvidndes for att avgridnsa
sOkningen samtidigt som det underlittade insamlingen av litteratur som upplevdes ge relevanta
traffar. Dédrefter valdes relevanta akademiska artiklar och bocker for att studera tidigare
forskning och pa sé vis fa en fordjupad forstaelse. Studien anvdnde dven aktuella akademiska
artiklar och bocker pd grund av att hallbar mobilitet &r ett relativt nytt fenomen som &ndras
snabbt pa grund av digitaliseringen. Nér det hade nétts en tillrdcklig teoretisk mittnad inom
forskningsomrddet kunde relevanta modeller och teorier for studien véljas ut. Mélséttningen
av sokandet av litteratur var att hitta ursprungskéllan till de olika teorierna som var lampliga

for studien. Fordjupningen medférde en upptickt av bristande omraden inom litteraturen, vilket
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medforde att det gick att formulera ett syfte och fragestédllningar som var relevanta. For att
kunna besvara de framtagna fragestédllningarna gjordes en enkétundersdkning. Med hjélp av
resultatet fran enkdtundersokningen tillsammans med den teoretiska grunden kunde en analys

utformas. Dérefter kunde dven en slutsats for studien formuleras.

3.3 Enkitundersokning

Den empiriska datainsamlingen utgick frdn webbenkéter. Detta gav en bittre precision dn
postenkiter eftersom inforandet av data skedde automatiskt vilket i sin tur innebar att
ménskliga misstag, i form av felinmatning, minimeras (Bryman, 2018). Vidare var det
fordelaktigt eftersom det gav en obegrinsad tdckning geografiskt. Ddrmed nddde enkéten ut
till fler respondenter. En nackdel med anvdndandet av webbenkiter var att de tycks medfora
ett bortfall pd grund av att respondenterna kunde missuppfatta fragor i enkiten eller att den var
otydligt utformad (Bryman, 2018). Med vetskap om att missforstind kan uppstd med
webbenkéter fanns det en noggrannhet vid utformningen och det sikerstilldes att fragorna samt
svarsalternativen var tillrackligt tydliga for respondenterna. Detta gjordes genom att testa
enkéten pa tio slumpmaéssigt utvalda personer. Responsen av testet resulterade i att det gjordes
en del fordndringar i formuleringen av fragor. Dessutom forbattrades enkédten med flera typer
av svarsalternativ for att inte utesluta ett svar. P4 sa sitt undveks ett internt bortfall dér

missforstand kunde uppsta.

3.3.1 Utformning av enkit

Fragorna till enkéten var utformade utifrdn bakgrunden av den sammanstéllda teorin. Det var
viktigt att formulera fragor som var relevanta for att bidra till kommande analys, for att pé sd
vis fora studien framéat. Enkédten var uppdelad i totalt fem sektioner, vidare var det en variation
av frgor utifran olika skalnivder: nominal-, ordinal- och kvotskala. Syftet med de forsta fem
fragorna var att samla information om urvalet, det vill sdga frdgor om kon, alder, sysselsittning,
ménadsinkomst och respondentens geografiska plats. Detta gors dven for att kunna exkludera
respondenter som inte faller inom populationsramen. Direfter besvarar respondenten mer
ingdende fragor om generella transportalternativ i deras vardag och motivationen till dessa val.
Detta for att skapa en uppfattning kring urvalets forhdllande till transportmedel. Resterande
fragor skapades for att samla in information om urvalets uppfattning om bildelningstjanster

och vad som kan tédnkas motivera en att anvinda sig av bildelningstjinster. Det var dven for att
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f4 en uppfattning angdende delningstjdnster. Slutligen gavs mdjligheten att utveckla eller

tilldgga nagot om enkiten.

3.3.2 Urval och datainsamling

For att nd potentiella respondenter delades enkédten pd de sociala ndtverken Facebook, Twitter
och LinkedIn. For att sprida enkdten nyttjades dels privata profiler for att nd vénner och
bekanta. Dessutom anvéndes dven olika Facebook-grupper for att nd en stdrre population och
mer slumpméssiga respondenter. Urvalet ingick under paraplybegreppet icke-
sannolikhetsurval och kallas for snobollsurval (Bryman, 2018). Det &r vanligt forekommande
1 kvantitativa undersokningar dér forskare intresserar sig for monster och samband (Bryman,
2018). Néar enkédten publicerades pé de olika sociala nitverken kom den i kontakt med ett
mindre antal som i sin tur hade mojligheten att dela enkéten vidare, vilket de dven gjorde. P&
sa sitt kunde enkéten na ytterligare respondenter som var utanfor det egna styrandet och
kontaktnét. Vidare i samband med utskicket av enkéten skickades ett missivbrev, se bilaga 1,
ut i syfte att skapa en uppfattning hos respondenterna om vilka som skickat ut enkéten, avsikten
med studien och hur respondenternas uppgifter skulle anvdndas. Enkéten publicerades den 7
maj och var tillgdnglig for respondenterna i tio dagar pa Facebook, Twitter och LinkedIn. Totalt
gav det ett resultat pa 261 svar. Dérefter fordes datainsamlingen in i SPSS Statistics (SPSS) for
att genomgd fyra tester: regressionsanalys, tva korstabeller och ett chi square test. Vidare
analyserades testerna i forhdllande till de valda hypoteserna och fragestéillningar som

formulerats for att skapa underlaget till studiens diskussion och slutsats.

3.4 Reliabilitet och validitet

For att studien ska uppné forskningskvalitet utgick studien frdn begreppen reliabilitet och
validitet. Bryman (2018) skriver att begreppen dr viktiga och grundliggande kriterier att
forhalla sig till for att astadkomma god kvalitet pd undersdkningen. Det fOrstndmnda,
reliabilitet handlar om huruvida studien ér tillforlitlig och om resultatet av undersdkningen ar
trovirdigt och kan anvindas vidare (Bryman, 2018). Det &r av betydelse att det dr en hog
reliabilitet vid enkdtundersdkningar, eftersom en métning vid en tidpunkt ska ge samma resultat
vid en ny mitning (Trost & Hultdker, 2016). Det innebar att svarsalternativen borde varit
utformade pa ett begripligt och stabilt sitt. For att sdkerstdlla att enkdten var tillforlitlig

genomfordes en pilotundersdkning pd tio slumpmaéssiga respondenter for att undvika
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eventuella otydligheter. Trost och Hultdker (2016) konstaterar att reliabiliteten blir hog om
néstintill alla respondenter forstar och uppfattar fragorna likadant. Déarfor valdes krangliga ord
bort i fragorna for att gora enkéten begriplig for samtliga respondenter. Malbilden var att

samtliga respondenter skulle uppfatta frdgorna pa samma sétt och undvika missforstind.

Det andra grundldggande begreppet, validitet, innebér att fragan som stélls ska méta det den dr
avsedd att mdta (Wenemark, 2017). Inom det huvudsakliga begreppet validitet gir det att skilja
mellan bland annat extern- och ekologisk validitet (Bryman, 2018). Extern validitet ror fragan
om resultatet av undersokningen gar att generalisera. Eftersom studien utgick frén ett icke-
sannolikhetsurval och séledes inte inom en bestdmd population ansdgs generaliserbarheten till
den genomforda studien vara begrdansad. P4 grund av urvalsmetoden var det en begrinsad
kontroll av population nér enkéten delades vidare. Ekologisk validitet innefattar frigan om hur
resultatet lampar sig i minniskors vardag och sociala miljé (Bryman, 2018). Anvéndandet av
enkdtundersokningar tenderar att kritiseras for otillracklighet av ekologisk validitet, vilket
innebdr att fragorna inte alltid speglar respondenternas uppfattning som i sin tur leder till
forsdmrad verklighetsforankring. Enkétens fragor formulerades pa ett begripligt och tydligt satt
som gick att tillimpa pa det verkliga livet, detta for att samtliga respondenter skulle ha

mdjlighet att relatera. Detta bidrog till en 6kad ekologisk validitet.

3.5 Etiska stillningstaganden

Bryman (2018) redogoér for fyra olika etiska principer att forhalla sig till vid bland annat
genomforandet av en enkdtundersokning. De fyra principerna &r: informationskravet,
samtyckeskravet, konfidentialitetskravet och nyttjandekravet. —Det  f{Orstndmnda,
informationskravet, innebér att potentiella respondenter har vetskap om att undersékningen &r
frivillig samt att de har full forstaelse for syftet (Bryman, 2018). Dirmed ar det av betydelse
att forse dessa respondenter med fullstandig information om syftet till undersdkningen i ett
tidigt stadie. Ytterligare en etisk princip att forhélla sig till &r samtyckeskravet. Det handlar om
att respondenter ska ge sitt samtycke till att aktivt ta stillning och delta i enkdten. Respondenten
tycks ge samtycke genom att 16pande besvara enkiten och trycka pé skicka in (Wenemark,
2017). Det tredje, konfidentialitetskravet, innebér att respondenternas uppgifterna behandlas
konfidentiellt och att de genomgéende i undersdkningen forblir anonyma (Bryman, 2018). Den
sista av principerna som bendmns nyttjandekravet gar ut pa att all insamlad data av uppgifter

enbart anvénds till &ndamaélet av enkéten (Bryman, 2018).
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I det utformade missivbrevet behandlades tre av de etiska principerna, ndmligen
informationskravet, konfidentialitetskravet och nyttjandekravet. I den utformade enkéten lag
missivbrevet forst for respondenterna att ldsa. Det framgick 1 missivbrevet att det var frivilligt
att delta men ocksd en fOrklaring om syftet med enkdten, diarmed uppfylldes
informationskravet. Vidare till konfidentialitetskravet poédngterades det i missivbrevet att
enkiten dr fullstindigt anonym och innebar saledes att respondenternas uppgifter behandlades
konfidentiellt. Nyttjandekravet behandlades d4ven genom att det betonades i missivbrevet att
den insamlade datan enbart anvindes i forskningssyfte for studien. Slutligen uppfylldes
samtyckeskravet i samband med att respondenterna 16pande svarade pa de utformade frdgorna

och valde att skicka in den besvarade enkiten.
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4. Resultat och analys

I detta avsnitt kommer det empiriska materialet att presenteras och analyseras med hjélp av teorin fréan foregédende
avsnitt. Analysen har delats upp i sex delar dar den forsta delen berdr datainsamlingen. Dérefter kommer det
empiriska materialet analyseras utifrén disruptiva innovationer, delningsekonomi och héllbar mobilitet samt om
de kan kallas for det. Séldes ska studien synliggéra och diskutera de direkta och indirekta effekterna av

bildelningstjanster. Slutligen kommer de indirekta och direkta effekter diskuteras utifran triple bottom line.

4.1 Datainsamling och bakgrundsempiri

Enkéten resulterade i totalt 261 respondenter dér det interna bortfallet berdknas till cirka 2%.
Det interna bortfallet beror pé att respondenter har hoppat 6ver eller missat att svara pa en eller
flera fragor. Trots detta interna bortfall anses resultatet vara anviandbart dé alla respondenterna
har svarat pd majoriteten av frdgorna i enkiten, vilket dven indikerar pa att enkéten har
genomforts seridst. Eftersom ett snobollsurval har anvénts for att samla in data fanns det en
begrinsad kontroll av det slutliga urvalet. Trots detta var malsattningen att n ut till olika aldrar
och respondenter som befann sig i olika stdder for att samla in information fran olika perspektiv
och fa ett mer nyanserat resultat. De inledande bakgrunds frdgorna i enkéten var utformad for
att skapa en Overgripande foOrstdelse av urvalet. P4 sa sdtt mdjliggbrs analysen av
urvalsmetoden och det gir att fora en kritisk diskussion over hur urvalet kan pédverka
datainsamlingen. De fem bakgrunds fragorna som stdlldes till respondenterna handlade om
konsfordelning, 4aldersfordelning, sysselsdttning, ménadsinkomst och respondenternas

geografiska plats.
Efter att det interna bortfallet pa 2% tagits bort kvarstar det 256 respondenter som har deltagit

1 undersokningen. Utav dessa 256 svar identifierar 59% sig som kvinnor, 39.5% som mén och

resterande 1.5% identifierar sig som varken man eller kvinna, se Figur I nedan.
g g
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Annat

Kvinna

Figur 1: Ett cirkeldiagram over respondenternas konsfordelning.

Kvinnor har en tydlig majoritet i urvalet, vilket skiljer sig fran den generella populationen 1
Sverige. Enligt SCB (2020) var det 49.7% kvinnor, respektive 50.3% mén i december 2020.
Detta kan bero pd att urvalsmetoden som anvénts for att samla in data dir slutresultatet av
urvalet inte har kunnats paverka. Det kan anses problematiskt d& det inte gar att generalisera
och analysera datainsamlingen utifran kon, da kvinnor kan ha en annorlunda uppfattning av

bildelningstjdnster jamfort med andra konsidentiteter.

Alder var den andra bakgrundsfrigan som stilldes i enkiiten, aldersspannet bland
respondenterna stracker sig fran 18 till 79 &r. Resultatet fran enkéten har sammanstillts i Tabell
I nedan, for att f4 en tydligare bild 6ver ldersfordelningen i urvalet. Aven aldersfordelningen
i urvalet dr ojamnt fordelat dar &ldrarna 18-24 &r och 25-29 ar har en tydlig majoritet med

33.9% respektive 18.3%. Resterande aldrar har en betydligt ldgre procentandel av urvalet.
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Tabell 1. Respondenternas dldersfordelning:

Alder Antal Procent
18-24 87 33.9%
25-29 47 18.3%
30-34 12 4.6%
35-39 5 2%
40-44 9 3.5%
45-49 18 7%
50-54 25 9.8%
55-59 33 12.9%
60-79 20 8%
Totalt 256 100%

Detta kan dels bero pd urvalsmetoden som har anvints, dir respondenter frimst bestar av
nérliggande aldrar till oss sjilva. Jimfor man déremot resultatet med aldersgrupper i Sverige
gér det att hitta samband. Enligt SCB (2020) ar de storsta dldersgrupperna i Sveriges befolkning
25-29 &r och 30-34 ar. Anledningen till detta beror pé att det dels foddes ménga barn i borjan
av 1990-talet men dven pé grund av att en stor andel av de som invandrar till Sverige 4r i dessa
aldersgrupper (SCB, 2021). Det gér saledes att analysera resultatet utifran aldersfordelning,

eftersom datainsamlingen Overensstimmer med populationen i Sverige .

Syftet med den tredje bakgrundsfrdgan var att samla in information om respondenternas
huvudsakliga sysselséttning. Resultatet presenteras i cirkeldiagram 2 nedan och visar att
majoriteten av respondenterna jobbar heltid eller studerar. Den tredje storsta gruppen
resulterade 1 annan sysselséttning dn vad som gavs som svarsalternativ vilket gor det svart att
exakt definiera vad dessa respondenter gor. Det innebdr dven en brist i enkdten da rétta
svarsalternativ inte har uppgetts till respondenterna. Den fjdrde storsta gruppen bland

respondenterna var individer som jobbar deltid, direfter arbetslosa och sist anstélld vid behov.
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Annat

Arbetslos _———
Anstéild vid behov -
Jobbar deltid /

Jobbar heltid

Student

Figur 2: Ett cirkeldiagram over respondenternas sysselsdttning.

Trots en ojdmn fordelning mellan de olika sysselséttningsgrupperna visar ddremot resultatet att

49.4% av urvalet ar forvirvsarbetande. I relation till den totala svenska populationens

forvirvsarbete som utgdrs av 49% (SCB, 2019) Overensstimmer det faktiskt med

datainsamlingen. Detta innebér att datainsamlingen kan analyseras utifrin respondenternas

sysselsdttning och hur dessa individer resonerar kring bildelningstjanster.

Efter sammanstéllning av data frin fjirde bakgrundsfrdgan i enkdten om respondenternas

manadsinkomst, sammanstilldes f6ljande tabell.

Tabell 2. Fordelning av manadsinkomst:

Manadsinkomst Antal Procent
0kr-9999 kr 19 7.4%

10 000 kr - 19 999 kr 70 27.3%
20 000 kr - 29 999 kr 30 11.7%
30 000 kr - 39 999 kr 39 15.3%
40 000 kr - 49 999 kr 23 9%
50 000 kr - 59 999 kr 16 6.3%
60 000 kr + 59 23%
Totalt 256 100%
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Aven denna fraga resulterade i en ojimn fordelning mellan grupperna, dir den storsta andelen
av urvalet pa 27.3% har en ménadsinkomst mellan 10 000 kr - 19 999 kr. Detta kan bero pd att
en stor del av urvalet (33%) bestar av studenter som framkom fran fragan om sysselséttning.
Den nést minsta respondentgruppen pa 7.4% av urvalet har en minadsinkomst pa 0 kr-9 999
kr. Resterande grupper av respondenterna har en ménadsinkomst som &r hogre &n 20 000 kr
vilket kan bero pa att majoriteten av urvalet jobbar heltid. Det dr dock intressant dé tidigare
studier visar pd att minniskor med en hog utbildning och bra 16n &r vanligare bland

bildningstjanster.

Sista bakgrundsfragan stélldes for att samla in information om respondenternas geografiska
plats. Datainsamlingen resulterade i att majoriteten av urvalet dr bosatta i en storstad (67%)

foljt av storre stad, mellanstor stad, tdtort och sist smastad vilket presenteras i Figur 3 nedan.

Tatort

Smastad

K/léllanstor stad

Stérre stad

Storstad

Figur 3: Ett cirkeldiagram 6ver respondenternas geografisk plats. Stidernas storlek definieras som: Storstad
(> 200 000 invanare), Storre stad (50 000 - 199 999 invanare), Mellanstor stad ( 20 000 - 49 999
Invanare Smdstad (15 000 - 19 999 invdnare), Tdtort (< 14 999 invdnare).

Anledningen till att majoriteten av urvalet dr bosatta i en storstad kan dven hér bero pa
urvalsmetoden som anvénts, didr en manga i vart kontaktndt &r bosatta i storstdder 1 Sverige.
Jamfor man detta med den totala befolkningen i Sverige bor 20% i storstdder som Stockholm,
Malmé och Goéteborg (SCB, 2020). Detta dverensstimmer inte med datainsamlingen frin

enkidten och det gar sdledes inte att generaliseras utifrdn urvalets geografiska plats.
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Sammanfattningsvis innebdr detta att resultatet kan anslyseras utifran respondenternas
aldersfordelning och sysselséttning, eftersom urvalet Overensstimmer med den totala
befolkningen i Sverige. Det gér dirfor att dra slutsatser och analysera hur dessa personer
resonerar kring bildelningstjdnster. Dédremot gér det inte att analysera utifran kon,
manadsinkomst eller respondenternas geografiska plats. Med denna bakgrundsinformation om
respondenterna finns det en medvetenhet och en fOrsiktighet med att analysera resultatet,
eftersom urvalet inte helt dverensstimmer med Sveriges befolkning. Aven svarsfrekvensen
anses vara tillracklig hog d& majoriteten av frdgorna har besvarats samt att testerna i SPSS visar
pa god signifikans. Darfor tycks datainsamlingen kunna vidare anvéndas i framtida studier

Inom samma amne.

4.2 Fran dgander:itt till anvindarritt

I enkéten fragades respondenterna om de vill 4ga en bil 1 framtiden, 78.2% svara ja, 21.1% nej
och resterande visste inte. Det fragades dven hur deras instillning till delningstjanster var.Hér
svarade 85.4% att de har en positiv instillning, 3.1% har en negativ instillning och resterande

visste inte, vilket framgar i Figur 4:

Vet inte
11.5%

Negativ

3.1%

Positiv
85.4%

Figur 4: Ett cirkeldiagram over respondenternas instdillning till delningstjinster.

Statistiken visar pé att respondenterna dr motsdgande. Samtidigt som respondenterna har en
positiv instéllning till delningstjdnster sd vill 4ven en storre andel dga en bil i framtiden.
Orsaken till den hir motsédgelsen kan forklaras med hjilp av frigorna “Har du anvént dig av en
bilpools tjanst” och “Hade du kunnat tinka dig att anvénda bilpools tjanst igen”, dar 77% inte

har anvént sig av bildelningstjénster. Daremot visar fragan “Hade du kunnat téinka dig att
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anvénda bilpools tjinst igen” att 96.4% av de som provat bildelningstjénster att de kan ténka

sig att att anvénda det igen.

Forklaringen till motségelsen kan ocksa kopplas till bristen av aktdrer pd marknaden vilket gor
att utbudet av bilar ldmpar sig for en viss typ av livsstil som inte anvinder en bil sérskilt
frekvent, samtidigt som de lever ett relativt flexibelt liv. Bildelningstjanster kommer
formodligen inte 1dmpa sig lika bra for en barnfamilj eftersom barnfamiljer séllan dr flexibla
géllande bilanvindning i sin vardag och kriver att bilen ska vara lattillgénglig. Har kan det
dven vara problematiskt om bildelningstjdnster inte kan erbjuda en tillrdcklig variation i sitt
utbud. Detta eftersom en barnfamilj med fler barn kan krdva en storre bil &n ndgon som dr
ensamstaende och ska dka bil sjdlv. Det som kan ha skett dr att bildelningstjénster inte har natt
en kritisk massa, det vill sdga att bildelningstjénsters egenskaper ér begransade. Enligt avsnitt
2.3.2 @r en kritisk massa nddvandig for att kunna skapa valmojligheter for konsumenten. For
att attrahera en storre massa bor bildelningstjinsters egenskaper bli mer méngfacetterat for att
skapa ett storre hot mot att dga en bil privat. En kritisk massa kan exempelvis uppnas genom
att oOka tillgdngligheten och erbjuda prestandabilar for bilentusiaster for att utdka

konsumenternas valmgjligheter.

Utifrén aktuella hindelser i omvérlden som den pagdende COVID-19 pandemin samt det nya
hallbarhetstinket som vuxit fram som en konsekvens av Greta Thunbergs engagemang, kan det
antas att en bildelningstdnst skulle gynnas av de dessa hindelser. Detta eftersom restriktioner
och hallbarhetsaspekter kan ha en inverkan i individers beslutsprocessser vid val transporter.
Anledning till det antagandet grundar sig i att bildelningsjdnster skapar ett alternativ i utbudet
av transportmedel dédr kontakt med andra kan undvikas och ett mer hallbart alternativ till
dgande av en bil erbjuds. Ddarmed kan det tolkas som att COVID 19 kan ha fatt en positiv
inverkan pd konsumenters instillning eller anvindning av bildelningstjdnster eftersom det

forhindrar ménga att dka kollektivt.
Utifrén studiens enkét har Figur 5 sammanstillts. Resultatet visar att 43.7% av respondenterna

svarat ja om deras instdllning till bildelningstjinster har férandrats under de senaste fem &ren,

35.6% svarade nej och resterande vet inte.
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Vet inte

20.7%

Figur 5: Ett cirkeldiagram over om respondenternas instdllning till bildelningstjdnster har fordndrats de

senaste fem dren.

Av de 174 respondenter som svarade ja var det 35.4% som svarade att anledningen till det var
den 0kade miljomedvetenheten medan 42.2% svarade att det var den 6kade digitaliseringen.

Detta visar pa att trots den 6kade miljomedvetenheten och 6kade digitaliseringen vilket ses
som en brygga for denna typ av tjdnst, sd dr det fortfarande inte tillrickligt ménga som ar
overtygade. Detta innebér att den inte tillfor en tillrickligt stor disruption i bilbranschen.
Didremot dr det en majoritet som har dndrat sin instdllning till bildelningstjdster under de
senaste 5 aren. Baserat pd den analysen kan det tolkas som att utvecklingen dr pé vég at att fler
blir mer mottagliga till bildelningsjtanster. Det hir visar pd att studiens hypotes om att

konsumenters instéllning till bildelningstjinster har 6kat stimmer.

Att det skulle finnas en korrelation mellan vilken sysselsdttning respondenterna har och
anvindningen av delningstjinster etablerades tidigt i studien. For att kunna analysera
hypotesen om att fler studenter anvidnder sig av bildelningstjinster sammanstélldes fragan
“Sysselséttning” med “Har du anvént dig av nagon form av delningstjinst” i en korstabell i

SPSS. Korstabellen sammanstélldes 1 Tabell 3.
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Tabell 3: Antalet respondenter, i procent, som har anvdint sig av en delningstjdnster vid ett eller flera tillfillen

utifrdn deras sysselsdttning.

Sysselsdttning Antal inom Anvint sig av Inte anvént sigav | Vet inte Totalt

sysselsittnings gruppen delningstjanst delningstjanst
Annat 21 30% 60% 10% 100%
Anstiélld vid behov 2 100% - - 100%
Arbetslos 6 50% 16.7% 33.3% 100%
Jobbar deltid 17 88.2% 11.8% - 100%
Jobbar heltid 126 72.1% 26.4% 1.5% 100%
Student 84 91.9% 7% 1.1% 100%
Totalt: 256

Utifrén antalet respondenter inom varje sysselséttningsgrupp kan det ténkas vara mest
relevant att analysera resultatet utifran de som arbetar heltid och de som &r studenter. Detta
eftersom dessa grupper star for en tydlig majoritet av det totala antalet respondenter.
Resultatet visar att av de respondenter som ar studenter s& har hela 91.9 % anvint sig av en
delningstjinst tidigare. Samtidigt visar resultatet att av de respondenter som arbetar heltid &r
det 72.1 % som har anvint sig av en delningstjénst tidigare. Denna andel ar alltsd mindre for
heltidsanstillda jaimfort med studenter. Med avstamp 1 teorin géllande disruptiv innovation dr
detta resultat rimligt. Detta eftersom studenter dr mer priskénsliga och dirmed mer benédgna
att anvdnda den nya innovationen, i detta fall delningstjanster. For studenter kan en
bildelningstjidnst vara mer ekonomiskt 16nsam pé kort sikt eftersom det dr billigare att
anvinda en bildelningstjénst &n att investera i en egen privat bil. Dessutom kan resultatet
tankas bero pé aktuella hidndelser i omvirlden, exempelvis som Greta Thunbergs positiva
inflytande pé ungas héllbarhetstink. Med grund i teorin kring att Greta-rorelsen paverkar
unga ménniskor att tinka mer hallbart, &r det rimligt att yngre studenter dr mer benégna att
anvénda sig av delningstjénster. Utifran resultatet i Tabell 3 samt tillhdrande analys kan det
konstateras att hypotesen kring att studenter 4r en av de grupper som kommer att anvinda sig

av bildelningstjénster mest formodligen stimmer.

Avslutningsvis kan det hédvdas att bildelningstjdnster dr en disruptiv innovation till
bilbranschens konsumenter som bor i storstidder, men inte mot de som bor i mindre stiader eller
pa landsbygden eftersom tillgdngligheten dr storre i storre stdder. Dessutom ldmpar sig

bildelningstjdnster for de som inte anvinder bil frekvent. Daremot kan det vara svart att se
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bildelningstjidnster som ett fullsténdigt substitut mot de mer traditionella transport alternativen
som kollektivtrafik eller en privat bil. Detta eftersom bildelningstjanst-modellen inte &r
tillrackligt utvecklad an. I dagsldget saknas det ett utbud som tillfredstiller alla potentiella
konsumenter. Darmed bor bildelningstjinster snarare definieras som en komplement &n ett

substitut till de befintliga transportalternativen finns tillgdngliga idag.

4.3 Bildelningstjansters i dag

Utifran enkéten kan det konstateras att av de 136 respondenter som &ger en eller flera privata
bilar, dr 52.9% av dessa inte villiga att ersitta sin bil mot bildelningstjanster. Enbart 16.2% av
respondenterna kan tdnka sig att helt dvergad till bildelningstjénster och resterande 30.9%

svarade kanske, resultatet har sammanstillts i nedanstdende Figur 6.

Nej
52.9%

Figur 6: Ett cirkeldiagram over de respondenternas som dger en eller flera bilar och ifall dessa respondenter dr

villiga att ersdtta sin bil med en bildelningstjdinst.
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Utifrdn detta kan det tolkas att enkdtens respondenter inte ar Overtygade om att
bildelningstjinster ar en tillrdckligt bra innovation for att vélja bort det privata d4gandet av en

bil. De motiverar att anledningen till det &r:

“Om det fanns tillgdngligt i mitt bostadsomrdde”

“Bekvdmligheten att forfoga en bil dr en avgorande fraga”

"Kor for langa strdckor och for mycket under vardagar och helger. De andra alternativen som finns

dr dyra och otympliga. Dessutom behdver man ldgga onddig tid pd planering”

“Krangligt att anpassa sig efter andra”

“ Behov av bil pga stor familj”

Som citaten ovan beskriver dr det manga respondenter som tycker att bildelningstjinster tar for
mycket tid for planering och kostar for mycket vilket resulterar i att de hellre dger sin egna bil.
Det kan édven tolkas utifrdn respondenternas kommentarer att det rder en brist av tillgéngliga
bilar i relation till utbudet i flera omraden. En annan tolkning &r att de befintliga aktdrerna pa
den svenska marknaden for bildelningstjénster erbjuder ett snévt utbud av bilar som inte passar
frekventa bilanvdndare samt bilanvdndare som kor langre strackor. Detta utifrén att frekventa
bilanvéndare har behovet att snabbt och enkelt ha en bil tillgdnglig. Utifrdn denna analys och
respondenternas svar kan det faststdllas att hypotesen som togs fram tidigt i arbetsprocessen

géllande att minga fortfarande vill &ga sin egna bil stimmer.

Som tidigare ndmnt, kan orsaken till att vissa respondenter upplever denna brist i utbudet bero
pa att bildelningstjdnsterna inte ticker det befintliga utbudet inom olika omraden. Utifran detta
kan intrycket ges att bildelningstjénster passar mer passiva bilanvindare, det vill sdga personer
som inte dr i en behov av att kora bil sdrskilt frekvent. Detta d& dessa mindre frekventa
bilanvéndare inte har behovet att ofta ha en bil tillgdngligt snabbt och enkelt. Eftersom det
existerar en brist av tillgidngliga bilar samt att det rader en skillnad i utbud for olika omraden,
kan det sdgas att bildelningstjdnster bidrar med en inkrementell stérning i bilbranschen.

Diarmed kan det konstateras att marknaden inte uppfyller behovet hos alla

32



Vangelis-Alexander Pispas 960113
Carl Wollin 19960326

konsumenterna/studiens respondenter, utan snarare passar béttre till de som bor i stider dir

tillgéngligheten &r storre.

Enligt resultat presenterat i avsnitt 4.2 visas det att majoriteten av enkédtens respondenter menar
att om de har provat bildelningstjanster kan de tinka sig att prova det igen. Detta visar pa att
bildelningstjdnst besitter den forsta principen kring delningsekonomi vilket innebidr att
tjanstens funktionalitet dr socialt bevisat och kan potentiellt bidra till fler dterkommande
konsumenter. Med grund i detta kan det faststéllas att det finns en mdjlighet att den kritiska

massan uppnas.

Den andra principen for delningsekonomi lyfter fram de understimulerade resursernas formaga
att skapa virde. Méinga av respondenterna, enligt ovan presenterat resultat, svarar att de inte
har provat bildelningstjénster an. Med grund i detta kan det antas att bildelningstjénster inte
har tillrackligt ménga konsumenter for att skapa ett virde ur de understimulerade resurserna.
Samtidigt svarar dven flera respondenter att de har en positiv instédllning till delningstjénster,
enligt det ovan nimnda resultatet. Med grund i detta kan det antas att bildelningstjanster besitter
ett stort utbud av understimulerade resurser pa den svenska marknaden men att de ocksé har
svért att attrahera konsumenter. Daremot finns faktiskt mojligheten att koppla samman dessa
understimulerade resurser och konsumenter med hjélp av digitaliserade plattformar i form av
appar och hemsidor. Det hdr dven en av de centrala anledningarna till varfor
bildelningstjdnsterna inte 4r lonsamma idag.. Ddrmed finns det en mojlighet att utnyttja dessa

understimulerade resurserna gora storre satsningar genom pa att attrahera fler.

Den tredje principen for delningsekonomi belyser hur delningsekonomin kan skapa oavsiktliga
konsekvenser for det kollektiva samhallet. For att gora det krévs det att antalet konsumenter
okar jamsides med tjdnstens utbud. Utifran resultatet att det endast var 33 % som har anvéint
bildelningstjinster, alltsd en tydlig minoritet, dr det svart att analysera och tolka vilka typer av
kollektiva konsekvenser bildelningstjanster kan f4. Diremot kan det antas att
bildelningstjinster inte har fatt ndgra patagliga konsekvenser for det kollektiva i dagsléget
eftersom det &r fa respondenterna som har testat bildelningstjdnster. Om fler aktorer intar
marknaden for bildelningstjanster kan det tinkas att fler konsumenter véljer att anvénda sig av
dessa delningstjénster i utbyte mot att dga en bil privat eller att 8ka kollektivt. Detta eftersom
tillgingligheten 6kar. Om det &r fler bildgare som véljer att anvinda bildelningstjénster istéllet

for att dga en egen bil kan det antas att den negativa klimatpdverkan minskar. Daremot, om det
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istdllet dr personer som ofta dker kollektivt som borjar anvdnda bildelningstjénster kan det antas
att klimatpdverkan 6kar. Darmed finns mdjligheten att det skapas oavsiktliga konsekvenser for

det kollektiva samhillet nér fler borjar anvénda bildelningstjinster.

Den fjérde och sista principen berdr hur bildelningstjénsters forméga att vara sdker for bade
konsumenter och de som delar s& de kan uppleva tillit till tjansten. Enligt tidigare presenterat
resultat dr 94.6 % som provat bildelningstjanster villiga att prova det igen. Detta kan indikera
att konsumenterna upplever tillracklig tillit for att prova det igen. Redan idag finns det digitala
forum som ger konsumenter mojligheten att skriva omdémen om deras upplevelser kring olika
aktorers bildelningstjanster. Omdomena pd dessa forum skapar en transparens syn pa
aktOrernas tjdnster och ger konsumenten en bittre inblick i hur det fungerar. Detta skapar dven
tillit d4 konsumenten utifrdn dessa omdomen forstar vad den ska forvinta sig. Ddrmed anses

den bildelningstjanster besitta pa den fjarde principen for delningsekonomi.

Sammanfattningsvis kan det ségs satt bildelningstjidnsterna besitter delningsekonomins fyra
principer. Diaremot finns det vissa aspekter i bildelningstjénster vilka fortfarande befinner sig i
en mognadsfas. Ddarmed finns det utrymme for vissa utvecklingsmojligheter innan tjénsten far
patagliga effekter. Detta resonemang grundas i att det i dagsldget inte finns tillrickligt manga
som anvénder sig av bildelningstjanster vilket i sin tur kan grundas 1 att tillgdngligheten och

utbudet inte 4r tillrdckligt for att mota potentiella kunders behov.

4.4 Dubbelmoral till hallbar mobilitet

En forvintning som etablerades tidigt i studien grundar sig i att undersdka individers
uppfattning om héllbar mobilitet och ifall bildelningstjanster skulle kunna vara en hallbar
16sning. Hypotesen som formulerades var att svenska individers uppfattning om hallbar
mobilitet har 6kat under de senaste fem &ren och att bildelninjstjdnster kan vara en langsiktig
och smart 16sning for héllbarhet inom mobilitet. For att prova hypotesen sammanstilldes tva
enkétsvaren fran tva fragor i1 SPSS genom en korstabell. Den ena ér “Sysselséttning ” och den
andra dr “Har din instillning till bildelningstjanster fordndrats under de senaste 5 aren”.
Sammanstdllningen av korstabellen resulterade i totalt 256 respondenter. Vidare visar
korstabeller ett blandat resultat av hur de olika sysselsdttnings gruppernas instéllning har
forédndrats. Tabell 4 visar att 56.5% av studenterna och 41.9% av de som jobbar heltid har svarat

att deras instdllning till bildelningstjénster har dndrats.
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Tabell 4: Antalet respondenter, i procent, som har dndrat sin instdllning till bildelningstjinster under de fem

senaste dren.

Sysselsdttning Instéllningen har Instéllningen har inte | Vet inte Totalt
forandrats forandrats

Annat 30% 50% 20% 100%
Anstélld vid behov - 50% 50% 100%
Arbetslos 16.7% 50% 33.3% 100%
Jobbar deltid 29.4% 47% 23.6% 100%
Jobbar heltid 41.9% 37.2% 20.9% 100%
Student 56.5% 25.9% 17.6% 100%

Samtidigt har 91.9% av studenterna och 85.3% av de respondenter som jobbar heltid svarat att
de har en positiv instédllning till delningstjinster. Studenter och respondenter som jobbar heltid
ar de tva storsta syssilsttningsgrupperna i urvalet, och datainsamlingen indikerar att det finns
en klar majoritet som har dndrat sin uppfattning till bildningstjinster och att instéllningen &r
positiv. Holden et al. (2020) skriver att en av tre dtgirdsstrategier for en mer héllbar mobilitet
ar att det méste ske en fordndring i1 nuvarande mobilitets-monster. Detta kan indikera att det
finns en fordndring i ménniksors betende och mobilitet-mdnster, vilket dr ett steg i rétt riktning
for mer héllbar mobilitet. Samtidigt har 64.8% utav 256 respondenter svarat att de tror
bildelningstjinster &r en hallbar och ldngsiktig 16sning till de miljdutmaningar som medf{ors av
massivt bil anvéindning. Av de 56 respondenter som anvént sig av en bildelningstjanst innan
var det 96.4% av dessa som hade kunnat tidnka sig att anvdnda en bildelningstjinst igen. Den
andra atergirdesstrategi som Holden et al. (2020) lyfter fram dr effektivitet. Datainsamlingen
visar att 47.1% av respondenterna anser att bildelningstjénster dr krangliga att anvénda, vilket
kan innebdra att det inte ses som en effektiv innovation. Enligt tidigare presenterat resultat,
visar datainsamlingen att 78.2% av respondenterna svarat att de vill dga en bil i framtiden och
det dr en klar majoritet i samtliga sysselsdttnings grupper. Detta kan bero pa den individuella

rorligheten och bekvamligheterna som en bil medfor.

Sammanfattningsvis stéimmer hypotesen delvis med det insamlande materialet. Resultatet visar
pa att det finns en positiv attityd till delningstjénster och bildelningstjénster som kan anses som
en héllbar och langsiktig l6sning till de indirekta och direkta effekterna av massivt

bilanvdndande. Problemet &r att det kan anses finnas en dubbelmoral bland respondenterna.
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Samtidigt som bildelningstjénster verkar vara en attraktivt alternativ och en héllbar 16sning &r
respondenterna inte villiga att ge upp sin drdom om att &ga en egen bil i framtiden. Detta dr
problematiskt ur ett hallbarhetsperspektiv, eftersom minskning av resurser och mobilitet dr den
viktigaste aspekten for mer hallbar mobilitet enligt Holden et al. (2020) tredje atergdrder
strategi. Detta forstiarker Banister (2005) argument om att hillbar mobilitet ar ett svart mal att

uppna.

4.5 Bildelningstjansters direkta och indirekta effekter
I detta avsnitt presenteras en analys kring de direkta och indirekta effekterna av

bildelningstjanster.

4.5.1 Direkta effekter

Det rdder ingen tvekan om att de befintliga transport alternativen kommer att behdva
vidareutvecklas for framtidens hallbara transformation. Som tidigare konstaterat kommer 70%
av virldens befolkning flytta till metrourbana omraden vilket &r indikator pa att
befolkningstitheten kommer att 6ka (Hutyra et al,. 2011). Genom att bidra till ett komplement
till de tillgéngliga alternativen kan en effekt bli att antalet bilar minskar pd vigarna eftersom
det dr flera som delar péd bilen. Den hir effekten kan bidra till 6kat utrymme i metro urbana
omrédden vilket kan resultera i fler bostider. Resurser kan istillet allokeras om fran att bygga
bensinmackar och stora parkeringshus till att hjélpa urbana omrdden med sin hallbara

utveckling.

En annan tydlig effekt som sker ar att de som viljer att gd med i bildelningstjénster viljer att
anvinda bilen nir de faktiskt 4r i behov av den (Botsman & Rogers, 2019). Det hér kan resultera
1 att det dr farre bilar pd vigarna som kan gora att det blir sékrare pd vdgarna nir bilen ska
anvéindas. Didrmed betyder det att andra transportalternativ kommer att 6ka sasom cykel, gng,
kollektivtrafiken och eldrivna sparkcyklar om bildelningstjdnster borjar ta fart. Med mindre
bilar pa vdgarna som eventuellt kan stora trafikflodet kan det dven leda till att kollektiva
transportmedel kan flodas battre i trafiken vilket okar tillforlitligheten till dem, det vill siga att

de héller sina tider béttre.

Didremot dr det viktigt att beakta att det kan f4 motsatt effekt. Om priserna pé

bildelningstjdnsterna borjar komma i linje med andra transportalternativ som exempelvis
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kollektivtrafiks alternativen kan det resultera i att fler véljer bilen istéllet for kollektivtrafiken.
Har blir de direkta effekterna istdllet 6kat antal bilar 1 trafiken, vilket skulle kunna utmynna i
att bildelningstjénsten kan forlora sin attraktivitet dd det inte gér lika smidigt att transportera
sig da trafiken kan 6ka. Dérmed 4r det centralt att politiker sdtter policys som gar i linje med
den hallbara samhillsutveckling, alternativt att de hittar policies som framjar

bildelningstjinster (Cui & Aziz, 2019, s. 643).

Bilen har tidigare ansetts vara en form av frihetssymbol men en intressant utveckling kan vara
att bildelningstjénster potentiellt kan ha styrkt den hédr symbolen. Eftersom mojligheten av att
ha tillgéngen till en bil ndr som helst och ndstan varsomhelst nu finns fast utan de kostnader
som dr knutna till bildgandet. En tolkning av den hér utvecklingen &r att bildelningstjanster
demokratiserat bildgandet, genom gora bilen mer tillgingligt till flera som tidigare varit
skrdmda av de kostnader som é&r knutna till det. Foljaktligen leder det dven till att tidigare

bildgare som véljer att verga till bildelningstjanster okar deras disponibla inkomst.

4.5.2 Indirekta effekter

De indirekta effekterna &r inte alltid lika pdtagliga som de direkta och kan drdja innan de far
synliga konsekvenser. Virlden befinner sig i en klimatkris dér individens konsumtion &r en stor
faktor till den orsaken. Om individer skulle 6verga till bildelningstjdnster kommer det resultera
1 minskade koldioxidutsldpp eftersom farre bilar kommer behova tillverkas samt farre kommer
vara 1 bruk samtidigt. Individer som gar med i bildelningstjénster tenderar att anvénda bilen
nér de faktiskt behdver den (Botsman & Rogers, 2019). Bilen slépper ut som mest i stadsmiljoer
eftersom vid stopp for fotgdngare och rodljus behover den tunga bilden accelerera upp fran
stillastdende gang pa gang till skillnad fran motorvigskoérning. Om det blir farre rullande bilar
i stdderna kan det dven indikera pd att luftkvaliteten kommer att blir béttre (Docherty, Marsden

& Anable, 2018).

Dock ar det viktigt att ta hdnsyn till hur diverse politiska regleringar och policys kan péverka
individers val av transport. Konsekvenser kan fi en motsatt effekt till den hallbar
transportutveckling. Om priset pd bildelningstjénster blir ett billigare alternativ &n andra
transportmedel som exempelvis kollektivtrafiken, dr en rationell reaktion att individer véljer
de mer kostnadseffektiva alternativen. Hir kan det leda till att fler valjer att ta bilen istéllet

vilken kan medfora dkningar i1 koldioxidutslépp och forsdmrad luftkvalitet.
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En av de mer patagliga konsekvenserna av de 6kade koldioxidutsldppet dr de vaderforandringar
som kan komma att paverka olika delar av virlden (Becken & Hay, 2012). Den hér studien
skrevs for ndstan ett decennium tillbaka, sedan dess har olika delar av varlden drabbats av
forodande orkaner, torkor, etcetera som fatt omfattande konsekvenser for de lander som blivit
paverkade. Den andra pétagliga konsekvensen dr de 6kade havsnivéerna som ir en resultat av
de 6kade temperaturerna. Det har bland annat lett till att 6ar har gatt under vatten men om det
fortsitter i den takt som den gér kommer det vara betydligt fler platsers som kommer att hamna

under vatten.

4.6 Hallbarhets paradoxen

For att kunna bedoma om bildelningstjanster kommer att bidra till en mer héllbar
samhillsutveckling kommer studien att titta pd de miljomaissiga, sociala och ekonomiska
aspekterna utifrdn de direkta samt indirekta effekterna de ger upphov till. Utifrdn det
miljoméssiga perspektivet kan det konstateras att bildningstjdnster bidrar till minskade
koldioxidutsldpp, forbattrad luftkvalitet och potentiellt minska vdderférdndringar. Den hir
utveckling dr forutsatt om fler individer véljer att ga ifran de privata bildgandet och om de
fortsitter att vilja de andra transport alternativen utdver bilen. De hdr aspekterna kommer att

bidra till jordens aterhdmtning av de resurser som idag dverkonsumeras.

Didremot bor det sdgas att de delningsekonomiska tjénster och disruptiva innovationer inte
alltid bidrar till en héllbar brukning av de existerande resurserna (Geissingers et al., 2019, s.
420). Som tidigare konstaterat kan policy och regleringar spela en stor roll i hur
bilanvéndningen kan anvédndas. Politiker har ett ansvar att till se till att skapa forutséittningar
for att bildelningstjidnster ska kunna utnyttjas pd ett smart sdtt som bidrar till positiva
konsekvenser for samhéllet. Exempelvis kan det vara lampligt for politiker att agera om
bildelningstjinster blir billigare &n pendelkort. Detta eftersom bildelningstjénster vill attrahera
konsumenter som i nuldget anvédnder en privat bil snarare dn de som aker kollektivt. Orsaken
till detta baseras pd att om konsumenter attraheras fran fel transportsektor kan

bildelningstjinster fa en negativ inverkan pa samhéllet snarare @n en positiv.
Diremot skapar bildelningstjénster en bra social utveckling eftersom det kan lamna utrymme

for bostadsbygge 1 innerstéder, vilket kan bidra till fler jobb. Eftersom bostadsbygge kan bidra

med fler jobb innebér det 6kad vilfard i samhiéllet, dirmed kan det tolkas att det frdmjar social
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héllbarhet. Eftersom bilen gors tillgéinglig till en storre del av befolkning som tidigare inte haft
rad kan det tolkas att det dr en positiv social utveckling, dér bildgandet inte ldngre blir en form
uteslutande av andra delar av befolkningen. Hér kan det konstateras att innovationen paverkar
det sociala positivt men pd bekostnaden pa det ekonomiska perspektivet och det miljoméssiga

dé det framjar 6kad anvéndning av bil.

For att bildelningstjénster ska vara ekonomiskt héllbara behdver de kunna ga i vinst samtidigt
som de kan bidra till miljon och det sociala. Som tidigare konstaterat dr det en brist pa
anvéindare i kombination med understimulerade resurser, det vill séga bilarna. Det innebér att
de hir tjansterna har hoga fasta kostnader ndr deras resurser inte anvdnds och ddrmed blir det
svért att vara lukrativa. Det innebér att de dr socialt och miljoméssigt hallbara men pa bekostnad
av det ekonomiska. Dock ifall antalet anvindare 6kar kan de f& mojligheten att bli ekonomiskt
héllbara eftersom bildelningtjdnser kan leda till minskad lust till bilagandet. Men om antal
anvéindare okar till en hog nivé kan det leda till att antalet bilar 6kar i metro urbana omréden

vilket inte dr hall samhillsutveckling.

Avslutningsvis, kan det sdgas att bildelningstjénster inte kommer att inte kunna tillfredsstilla
alla perspektiv, utan det kommer alltid vara pa bekostnad pd nagot av dom. Det indikerar pa att
studiens hypotes utifran Triple Bottom Line instimmer. For att skapa en hallbar utveckling bor
det istéllet betraktas genom att skapa ett komplement till det befintliga utbud av
transportalternativ och inte ett substitut. Genom att skapa ett alternativ i tid kan det létta pad

belastningen pd de befintliga transport alternativen i framtiden.
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5. Slutsatser

Denna studie har fokuserat pa att undersoka ifall instéllningen hos individer har fordndrats
gillande bildelingstjanster. For att undersoka detta har individers uppfattning till
delningsekonomi, hallbar mobilitet och bildningstjanster anvénts som underlag for att forsta

den bakomliggande instdllningen.

Efter att studerat svenskars bil anvidndning kan studiens resultat pavisa att manga fortfarande
vill dga sina egna bilar. Det hér visar pa att bildelningstjinster inte uppfyller alla svenskars
bilbehov, utan de ldmpar sig bittre till de som bor i stider dér tillgédngligheten ar stor. Studien
visar dven pd att instéllningen till bildelningstjinster har fordndrats och fler svenskar har blivit
mer Oppna for utvecklingen av den hér typen av tjanst. Bildelningstjénster visar pa en brist av
kristkmassa som gor att tjédnstens egenskaper blir ofullstindiga och ddrmed inte attraherar en
tillrdckligt stor kundgrupp. For att locka en storre kritisk massa bor tjanstens egenskaper utokas
for att bli ett dvervdgande transportalternativ till den privata bilen. Studiens respondenter &r
rddda for krangligheter och menar pa digitaliseringen samt miljomedvetenheten &r de centrala
faktorerna bakom den vixande mottagligheten till bildelningstjinster. Studien visar pd att

bildelningstjidnster befinner sig i en mognadsfas.

Vidare visade dven studien att de 256 respondenterna som besvarade enkéten prioriterade olika
aspekter nér de dvervédgde att anvinda bildelningstjénster. Ddremot var det vissa aspekter som
var mer dominerande @n andra. Tvé sddana anledningar till att flera respondenter inte anvander
bildelningsttjdnster idag &r att det & mer krangligt och mindre tillgéingligt &n att anvénda en
privat bil. Orsaken till detta baseras pa, utifran analysen, att utbudet inte &r tillrackligt stort for
att mota kundernas behov. Studien visar ddremot att av de respondenter som har anvént sig av
bildelningstjinster tidigare, dr en klar majoritet positivt instillda till att fortsdtta anvidnda
bildelningstjdnster. Med grund i detta kan det konstateras att bildelningstjénster bor formedla
till potentiella konsumenter att det inte &r mer krangligt eller mindre tillgéngligt &n att dga en
privat bil. Detta skulle innebédra att fler konsumenter vagar testa bildelningstjinster.
Formodligen skulle dessa nya konsumenter vilja fortsitta anvidnda bildelningstjénster igen och

bidra till en hallbar mobilitet och samhaéllsutveckling.

Studien visar dven att studenter dr den sysselsdttningsgrupp som &r mest positivt instéllda till

att anvénda sig av en delningstjanster idag. Utifran analysen konstateras det att detta beror pa
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att studenter dr mer priskdnsliga samt att de har ett mer etablerat hallbarhetstank. Darfor kan
slutsatsen dras att ytterligare tva aspekter som dr viktiga nir svenskar dvervéger att anvinda
sig av bildelningstjanster idag, &r priset pad tjdnsten och dess miljopaverkan. Dessutom
framkom det ur analysen att ytterligare en viktig aspekt som kan attrahera fler konsumenter &r
transparens mot bildelningstjédnster. Konsumenterna kan vara mer benégna att anvidnda nya

tjanster om de finner opartisk information om tjénsten pé digitala forum.

Analysen visar att bildelningstjénster bade resulterar i direkta och indirekta konsekvenser pa
dagens samhille. Dessa konsekvenser kan ses fran tre olika perspektiv, nimligen miljoméssiga,
sociala och ekonomiska. En tydlig direkt konsekvens dr att antalet bilar i trafiken minskar med
en okad anvdndning av bildelningstjénster. Detta grundar sig i att ndr konsumenter utnyttjar
bildelningstjinster istdllet for att 4ga en bil privat, &r de mer benégna att endast anvénda bilen
nér det verkligen behdvs. Slutsatsen kan dras att farre bilar pa vidgarna minskar utslapp och har

ddrmed en positiv inverkan klimatet.

Utifrén analysen visar det sig att bildelningstjénster lampar sig bést i storre stdder. Dessutom
visar det sig att bilar som kor i stdder orsakar mycket utslédpp i samband med att man ofta
stannar for fotgéingare eller rddljus. Utifrén detta kan slutsatsen dras att en 6kad anvdndning av

bildelningstjinster i just stader har en extra stor positiv inverkan pa dagens klimatkris.
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6. Diskussion

Det fanns en forutfattad uppfattning om vad studiens datainsamling och resultat skulle mynna
ut i. Uppfattningen handlade om att det fanns en positiv instillning bland svenskar till
bildelningstjanster och att instéllningen hade forstarkts under de senaste aren. Resultatet
overensstaimde dven med en forutfattad mening om att inte sérskilt minga respondenter hade
anvént bildelningstjdnster tidigare. Ddremot dverraskade resultatet med att av de som faktiskt
hade anvént sig av bildelningstjdnster tidigare, skulle en sa stor majoritet kunna tdnka sig att

anvinda det igen.

I denna studie har en kvantitativ metod legat till grund for att samla in det empiriska
materialet. P& grund av det finns det frimst en forklaring till hur motivationen till
bildelningstjanster har forandrats. Det hade dérfor varit intressant att kombinera den
kvantitativa metoden med en kvalitativ undersdkning. Pa sa sitt finns det mgjlighet att fa en
djupare forstéelse till den bakomliggande motivationen hos individer. Foljaktligen kan denna
undersokning ligga till grund for vidare forskning och kombineras med en kvalitativ
undersokning. Alternativt, ifall vidare forskning enbart anvénder sig av en kvalitativ metod

for att samla in data.

Den befintliga metoden har gett en god forstdelse for hur individers instdllning till
bildelningstjanster har forandrats samt vilka effekter de har pa dagens samhélle. Genom att
utnyttja fler teorier, som produktlivscykeln, hade fler infallsvinklar funnits och gett en dnnu
djupare forstéelse for var bildelningstjénster befinner sig pad marknaden idag. Genom att
analysera vart innovationen for bildelningstjanster befinner sig i livscykeln, hade studien
kunnat bilda en tydligare bild av hur och nér bildelningstjénster borjade stora den befintliga
marknaden. Det hade dven gett en forstaelse for var bildelningstjénster befinner sig i
livscykeln vilket skulle kunna fortydliga varfor respondenterna upplever att det finns en
bristande tillgénglighet av bilar. Dédrav hade studien tydligare kunnat svara pé vilka de
disruptiva aspekter dr och nér de tillkom under som kan ha dkad intresset for

bildelningstjanster.
Studien visar att det har skett en tydligt fordndring endast under de senaste fem dren. Vidare

visas dven att hdndelser i omvérlden, exempelvis som den rddande pandemin, fortsétter att

paverka individers instéillning till bildelningstjanster. Av den anledningen hade det varit
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intressant att fortsdtta fo6lja utvecklingen under de kommande fem aren. Pa sa vis hade
ménniskors nya beteenden och konsumtionsmonster till f61jd av pandemin kunnat foljas.
Vidare visar studien dven att héllbarhetsaspekter blir allt viktigare for konsumenter. Darfor
hade en fortsatt analys varit intressant att f6lja for att fa en 6kad inblick i hur konsumenters

beteende forédndras som f6ljs av en 6kad medvetenhet om héllbarhetsaspekter.

Avslutningsvis kommer verksamheter inom delningsekonomi, déribland bildelningstjénster,
forvéntas fa allt mer féste i urbana omraden. Det kan ténkas att bildelningstjanster kommer
vara en valfungerande teknisk 16sning till hallbar mobilitet i framtiden, samtidigt som det inte
garanteras att det dr den bésta 16sningen. Det skulle vara intressant att fortsétta folja
utvecklingen av bildelningstjanster for att se hur de forhaller sig till andra tekniska 16sningar
for en héllbar mobilitet i framtiden. Dessutom hade det varit intressant att folja utvecklingen

av den bakomliggande motivationen hos konsumenter till bildelningstjanster.
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8. Bilagor

8.1 Missivbrev

951y

LUND UNIVERSITY
Campus Helsingborg

Hallbar mobilitet

Vi ér tva studenter som léser sista terminen pa Lunds universitet, Service Management med inriktning
Hotell och Turism. Vi héller nu pé att skriva var C-uppsats om motivation och attityder till mer
héllbar mobilitet i form av olika delningstjénster, samt ifall de har foréndrats under de senaste &ren.
Dina erfarenheter gillande delningstjénster och vardaglig mobilitet dr nddvindiga till vért
examensarbete.

Urvalet sker genom ett snobollsurval och vi ér tacksamma ifall du véljer att medverka i
undersokningen. Vi har valt att rikta denna undersokning till dig som &r mellan 18-80 ar. Syftet med
studien &r att fa en dvergripande forstaelse till motivationen och de attityder som ligger bakom valet
till olika transportmedel. Enkéten &r helt anonym, frivillig och uppgifterna kommer enbart att
anvindas i forskningssyfte.

Enkéten bestér av fragor med flervalsalternativ dir du kryssar i det alternativ som du hogst
overensstimmer med, slutligen kommer en fraga dir du har mojlighet att skriva egna &sikter och
tankar om Amnet. Totalt bestar enkiiten av 28 fragor och det tar endast 5 minuter att svara pa. Aterigen
tack for din medverkan!

Vid fragor géllande undersékningen hor av dig till va0175pi-s@student.lu.se s& aterkommer vi sa fort
som mojligt.

Stort tack pé forhand for din medverkan!
Lunds Universitet

Lund Maj 2021

Vangelis-Alexander Pispas, Carl Wollin
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8.2 Enkat

1. Kon:
(1 Man
1 Kvinna
(1 Annat

2. Hur gammal ir du?
Svar:

3. Sysselsittning:

A Pluggar
Jobbar heltid
Jobbar deltid
Anstilld vid behov
Arbetslos
Annat

U0 dd

4. Mainadsinkomst:

0 kr -9999 kr

10 000 kr - 19 999 kr
20 000 kr - 29 999 kr
30 000 kr - 49 999 kr
50 000 kr - 59 999 kr
60 000 kr +

[

I A N WA

5. Vartbor du?
(1 Storstad (> 200 000 invanare)
(1 Storre stad (50 000 - 199 999 invanare)
(1 Mellanstor stad (20 000 - 49 999 invénare)
(1 Smastad (15 000 - 19 999 invénare)
d Tatort ( < 14 999 invanare)

6. Vilken av foljande transportalternativ anvinder du mest i din vardag?
1 Bil

Cykel

Bildelningstjénst

Elsparkcykel

Kollektivtrafik

I N W
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1 Taxi
1 Géng
(1 Annat skriv:

7. Vilket av foljande alternativ dr anledningen till ditt primiira val av
transportmedel i din vardag?

(1 Pris

Tid

Motion
Hallbarhet
Bekvamlighet

U0 dd

Annat;:

8. Ager du en bil? (Svarar du Nej hoppa till friga 14)
d Ja
A Nej

9. Hur méinga bilar iger du?
a1
a2
a3
1 4 eller fler

10. Hade du kunnat tinka dig att ersitta din bil med en bildelningstjinst?
d Ja
A Nej
1 Kanske

11. Motivera ditt svar i fraga 10:
Svar:

12. Som bildgare hade du varit villig att ligga upp din egna bil pd en
bildelningstjinst?
d Ja
A Nej
1 Kanske

13. Motivera ditt svar fran fraga 12:
Svar:
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14. Vill du 4ga en bil i framtiden?
4 Ja
A Nej
4 Vetinte

15. Har du anvént nidgon form av delningstjinst? (T.ex. Airbnb, Voi)
d Ja
A Nej
d Vetinte

16. Vad ir din instillning till delningstjéinster?
(A Positiv
A Negativ
d Vetinte

17. Har du anviint dig av en bildelningstjinst? (Svarar du nej eller vet inte hoppa till
fraga 19)
d Ja
A Nej
d Vetinte

18. Ifall du svarade Ja, hade du kunnat tiinka dig att anviinda en bildelningstjéinst
igen?
d Ja
A Nej
d Vetinte

19. Tror du att bildelningstjinster skulle passa din vardag?

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Inte alls Hogst troligt

20. Verkar bildelningstjinster smidiga att anvinda?

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Inte alls smidiga Vildig smidiga

21. Anser du bildelningstjinster som ett hillbart resealternativ?
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Inte alls hallbart Vildig hallbart

22. Anser du att anvinda en bil genom en bildelningstjiinst ar ett prisvirt

alternativ?
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Billigt med bildelningstjénst Dyrt med bildelningstjinst

23. Vad ar den framsta anledningen for dig att anviinda en bildelningstjinst?
1 Kostnad
(1 Hallbara resealternativ
1 Smidigt
A Social status
1 Annat

24. Vad ar den framsta anledningen for att du inte ska skulle anvinda dig av en
bildelningstjinst?
(A Tekniskt svart
Krangligt
Tid
Kostnad
Annat

I W WA W

25. Har din instillning till bildelningstjinster forindrats under de senaste 5 dren?
d Ja
A Nej
1 Vetinte

26. Ifall du svarade Ja, varfor har de forindrats?
O Okad medvetenhet om miljén
O Okade bensinpriser
4 Digitalisering
4 Svar:

27. Tror du att bildelningstjinster ér en hallbar och lingsiktig 16sning pa de
miljoutmaningar som medfors frin anvindning av bil?
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d Ja
A Nej
(1 Vet inte

28. Ovriga tankar gillande bildelningstjinster, delningstjéinster och hallbar
mobilitet?
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