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Abstract

Examensarbetets titel: Att dga eller inte 4ga? En studie kring ménniskors instéllning till

bildelning.

Amne/kurs: KSMK65, Examensarbete for kandidatuppsats, 15 hp
Forfattare: Emma Mellesmo Sebyhed & Ellinor Westesdotter
Handledare: Josefine Ostrup Backe

Nyckelord: Delningsekonomi, bildelning, konsumtionsbeteende, héllbarhet, normer,

drivkrafter och barridrer

Syfte: Fa en djupare forstielse for sambandet mellan normer kring héllbar konsumtion och
delningsekonomi dér bildelning tas upp som exempel. Syftet dr att utforska instéllningar som

finns for ménniskor 1 Sverige att anvidnda sig av bildelningstjédnster.

Fragestillningar: Vad har ménniskor for instdllning till bildelningstjdnster och vilka

barridrer och drivkrafter finns for att ingé i1 bildelningstjénster?

Metod: Studien bygger pa en abduktiv ansats med ett konstruktionistiskt forhallningssatt. En
kombinerad kvalitativ och kvantitativ metod déir bade semistrukturerade intervjuer och en
enkdtundersokning dr genomford. Det empiriska materialet bestar av fem semistrukturerade

intervjuer mellan &ldrarna 22 och 55 &r, samt 126 enkétsvar.

Teoretiska perspektiv: Studien utgar frdn hallbarhetsperspektiv for att forsta

konsumtionsbeteendet kring delningsekonomi mer specifikt bildelning.

Resultat: Studien har visat en positiv instillning till bildelning, dock &ar kunskapen
begrinsad. Ekonomiska faktorer viger tyngre dn miljoméssiga nar det kommer till att dela.
Instédllning tycks inte paverkas av alder utan snarare dr det inkomstnivdn som spelar roll.
Bekvamlighet dr viktig for ménniskors transportval likasd dr geografisk plats en avgdrande

faktor. Tekniken har identifieras som bade en barridr och drivkraft. Studien visar ocksé att det

finns motstridiga resultat kring dgande.
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1. Inledning

Under olika tidsperioder i historien har samhiillets syn p4 konsumtion sett olika ut (Ostberg &
Kaijser, 2010:62). Konsumtionsbeteendet varierar mellan minniskor och paverkas av
bakgrund, uppvixt och kulturellt sammanhang (Ostberg & Kaijser, 2010; Ostberg, Bengtsson
& Hartmann, 2018). Ménniskor paverkas ocksa av normer som finns i samhéllet och idag har
normen blivit att leva mer hallbart. I takt med en 6kad kunskap kring klimatférandringar och
miljoproblem har ménniskor blivit medvetna om att konsumtionsbeteendet maste forédndras
(Soneryd & Uggla, 2011). Ostberg och Kaijser (2010:62) beskriver att vi befinner oss i en
slags brytpunkt dir en hogkonjunktur och ohdmmad konsumtion bdrjar bytas ut mot
miljomedvetenhet eftersom masskonsumtion kan anses vara utdaterad. Det fOrdndrade
konsumtionsbeteende syns genom att resurser anvinds mer effektivt, manniskors koper férre
saker samt hushdll minskar sitt avfall (Paterson, 2018:272). Det fordndrade
konsumtionsbeteendet har gjort att fokus i allt hogre grad riktats mot olika delningstjénster.
Cheng (2016:61) beskriver att en debatt kring begrinsade naturresurser tog fart i borjan av
2000-talet och denna debatt tillsammans med internets genombrott gjorde det mdjligt att
uttnyttja resurser mer effektivt. Delningsekonomin blev en av ménga 16sningar for att spara
pa miljon eftersom den till stor del handlar om att anvinda underutnyttjade resurser mer

effektivt (Bocken, Jonca, Sodergren & Palm, 2020:1).

Manga ér troligtvis bekanta med sajten Airbnb dér privatpersoner hyr boende av varandra.
Diaremot tycks farre dgna sig it bildelningstjanster och samékning. Bade dessa tjanster ar
exempel pd ndgot som idag bendmns som delningsekonomi. Bocker och Meelen (2017:36)
konstaterar att delningsekonomi inte kan tolkas som ett enhetligt fenomen, och de visar att
ménniskors motiv bakom delning skiljer sig at beroende pd vad det dr som ska delas. Det
finns olika sétt att definiera delningsekonomi pé och var utgangspunkt r Peeters, Dijkmans,

Mitas, Strous och Vinkensteijn (2015:9) som definierar det sa hér:

The sharing economy is a set of practices, models and platforms that, through technology and
community, allows individuals and companies to, at least partly, share access to products,
services and experiences. It includes non-profit and for-profit platforms that have emerged
from an originally pure sharing economy, peer-to-peer and/or non-profit organisations

(Peeters et al, 2015:9)

Normen kring héllbarhet har alltsd forédndrat ménniskors konsumtionsbeteenden och gjort att

delningsekonomi blivit en trend, déir bildelning 4r ett exempel. Bardhi och Eckhardt



(2012:884) beskriver att bildelningstjinster fitt genomslag i stdder vilket gjort att biligande
borjat omvirderas. Belk (2014:1599) menar att det skett ett skifte frdn “you are what you
own” till “you are what you share”, vilket kan tyda pé att vi dr pavdg in i nya
konsumtionsbeteenden. Samtidigt som mycket tyder pa att bildelning har 6kat senaste aren sa
ar antalet anviandare 1 Sverige dock fortfarande relativt lagt (Miljobarometern, 2020). Att fa
fler att anvénda bildelningstjdnster kan ha en positiv inverkan pa miljon. Transportsektorn ér
ndmligen en av de sektorer som har en hog andel viaxthusutsliapp (Arbelaez Vélez & Plepys,
2021:1). Bildelningstjénster kan vara en l6sning som dr gynnsam eftersom béde bilar och
gatuutrymme anvinds mer effektivt (Zillinger & Nilsson, 2019:5). Darmed vill vi fa en
djupare forstaelse for méanniskors instdllning till bildelning i Sverige och utforska vilka

drivkrafter och barridrer som kan ténkas ligger till grund for att anvinda bildelningstjinster.

1.1 Problemdiskussion

De senaste femtio dren har det funnits en norm i samhillet om att vi ska leva individualistiskt
vilket troligtvis paverkar vart synsitt pa konsumtion (Botsman & Rogers, 2011:69). Agande
och 1 synnerhet bildgande dr djupt rotad i vér livsstil men nu sker ett skifte mot att man borjar
tdnka pd héllbarhet snarare &n att bara tinka pi sitt eget basta (Botsman & Rogers, 2011:70).
Dérfor har gemensamt dgande och delningsekonomin fatt ett uppsving eftersom det pastas ha
positiva effekter pa miljon. Om fler viljer att dela skulle det inte behova produceras lika
manga nya bilar (Bocker & Meelen, 2017:28) eftersom studier har visat att bildelningstjanster
lett till en minskning i1 &dgandet av antal bilar (Arbeldez Vélez & Plepys, 2021:1).
Bildelningstjénster gor ocksd att bilar som annars skulle statt stilla kan anvindas av flera
méinniskor vilket gor att resurser utnyttjas mer effektivt (Bocker & Meelen, 2017:28). Att
anvinda dessa tjdnster har lett till att ménniskor minskat antalet kilometer som kors per ar
och manga har ersatt bilkorning med andra mer hallbara transportalternativ, som exempelvis

géng, cykling och kollektivtrafik (Arbelaez Vélez & Plepys, 2021:1).

Tidigare forskning om bildelningstjénster lyfter fram olika aspekter. Tkaczyk och Awdziej
(2019:6) belyser att de storsta anvindarna av bildelning bdde i Europa och USA framst &r
mén 1 35-45 arsdldern. En annan aspekt visar att det finns skillnader i vad hoginkomsttagare
ar villiga att dela med andra och méinniskor med hogre inkomst delar i ldgre utstrickning
(Fremstad, 2017). Ytterligare en aspekt av forskningen belyser ménniskors motiv till

bildelning. Hartl, Sabitzer, Hofmann och Penz (2018:89) menar att den frimsta anledningen



till att ménniskor véljer att dela bilar inte handlar om miljomaissiga skil. Det tycks snarare

vara andra motiverande faktorer som ligger bakom, exempelvis ekonomiska skl (Ibid.).

Arbelaez Vélez och Plepys (2021) beskriver att det gjorts forskning om bildelning i flera
europeiska ldnder. Forskningen i Sverige ar ddremot mer begransad. De studier som dr gjorda
1 en svensk kontext visar att bildelning framst dr populart i storstdderna (Bocken et al., 2020).
Statistik sedan 2011 visar att antalet medlemmar i bilpooler har oOkat for varje éar
(Miljobarometern, 2020). Aven om fler borjar anviinda bildelning finns det samtidigt en trend
1 stdder kring privat bildgande (Bocken et al., 2020:16). Vilket dr en aspekt som Belk
(2014:1599) belyser dd han forklara att dgande fortfarande &r en viktig del i att uttrycka vem
man &r. Denna synen pé dgarskap kan ddrmed bidra till att mé@nniskor inte &r benégna att ingd

1 bilpooler.

Samtidigt som den finns en strdvan efter hallbarhet 1 vart samhaélle idag sd tycks det alltsé i
manga kretsar fortfarande finnas en stark norm att dga sin egen bil trots dess negativa
konsekvenser for miljon som majoriteten dr medvetna om. Att fa fler manniskor att inga i
bilpooler kan leda till minskade utslapp och ett minskat behov av parkeringsplatser (SOU,
2017:24). Genom att utforska normer kring bildelning, hdllbarhet och konsumtionsbeteende
ar var ambition didrmed att ur ett konsumentperspektiv undersoka instéllningen som finns till
anviandningen av bildelning. Med bakgrund i1 denna problemdiskussion Onskar vi dka

forstaelsen kring ménniskors vilja att gd med 1 bildelningstjanster i en svensk kontext.

1.3 Syfte

Genom att anvédnda teorier kring konusmtionsbeteende vill vi f4 en djupare forstaelse for
sambandet mellan normer kring hallbar konsumtion och delningsekonomi dir bildelning tas
upp som exempel. Syftet dr att utforska instillningar som finns f6r ménniskor i Sverige att
anvénda sig av bildelningstjanster. For att uppfylla syftet har vi tagit utgdngspunkt i féljande
frégestdllningar:

- Vad har ménniskor for instillning till bildelningstjanster?

- Vilka drivkrafter och barridrer finns for att inga 1 bildelningstjanster?



2. Teoretisk referensram

I f6ljande del beskrivs teorier om konsumtionsbeteende och normer om hdllbarhet som senare
kommer anvdndas for att analysera det empiriska materialet. Fortsdttningsvis beskrivs

delningsekonomi och bildelning tas upp som exempel.

2.1 Konsumtionsbeteende

Konsumtionsbeteende handlar om vad som far oss att konsumera pé ett visst sétt och det
bygger pa sociala och kulturella processer (Ostberg & Kaijser, 2010, Soneryd & Uggla,
2011). Forr konsumerade man frimst pd grund av funktionella behov medan idag tenderar
minniskor att konsumera for att passa in (Ostberg et al., 2018:96). Konsumtionen spelar roll
for vér personliga och sociala identitet. I ett individualiserat samhélle dér jaget star i centrum
soker individen efter att skapa mening och sammanhang (Jonsson, Stoopendahl &
Sundstrom, 2015:81; Soneryd & Uggla, 2011). Genom att konsumera kan vi skapa denna
mening och forverkliga oss sjdlva (Ibid.). Hur vi viljer att konsumera beror till stor del pa
bakgrund, umgingeskrets och vilken plats man bor pa (Ostberg & Kaijser: 2010:56). De
skillnader som finns i1 resurser och status mellan olika grupper i samhillet gor att véra
handlingsménster ser olika ut (Soneryd & Uggla, 2011:51). Ostberg och Kaijser (2010:78)
beskriver hur ménniskor paverkas av normer som rader i samhéllet och att vi foljer regler pd
ett omedvetet sétt. Sysslor vi utfor i vardagen sker ofta utan nagon vidare eftertanke (Soneryd
& Uggla, 2011:50). Detta kan ses som ett rutinméssigt handlande, vilket gor att invanda
konsumtionsbeteenden blir svara att forandra. Nér vi ska kdpa nagot nytt gar konsumenter
genom en kdpprocess dér de inhdmtar information om produkten (Jonsson et al., 2011:28-29).
Kopprocessen i dagens digitaliserade samhélle ar inte en enkel och rationell process utan ofta
pagar flera olika komplexa kopprocesser dar konsumenten inhdmtar och jaimfor produkter

frén olika kanaler (Ibid.).

Konsumtion dr en nddvidndighet men kan ocksd fungera som ett sitt att uttrycka status
(Soneryd & Uggla, 2011:50). Genom var konsumtion kan vi kommunicera véra preferenser
och social status till omvérlden (Jonsson et al., 2015; Paterson, 2018:27). Ens konsumtion blir
ett sitt att bygga identitet och uttrycka vilken samhillsgrupp man vill tillhdra (Ostberg &
Kaijser, 2010:78). Konsumtion &r inte ndgot som sker frikopplat frin ett socialt sammanhang,
utan vi pdverkas av strukturer och normer som finns i samhillet (Soneryd & Uggla,

2011:61-62). Detta gor att den sociala statusen dr ndgot som kan fordndras over tid hos



individen (Campos, Suarez, do Nascimento & Molica, 2015:327). De strukturer som finns
runtomkring oss bade mojliggdr och begrinsar pa vilket sdtt vi uttrycker och skapar vér
sociala status (Soneryd & Uggla, 2011:61-62). Vi uttrycker vilka vi vill vara i relation till
andra (Ibid.) och ett sitt att uttrycka social status dr exempelvis genom vilken bil man véljer

att kopa (Campos et al., 2015:327).

Under olika tidsperioder i1 historien har normer och tankestromningar sett olika ut.
Instéllningen till konsumtion dr ibland mer positiv och ibland uttrycks mer kritiska tankar
(Ostberg & Kaijser, 2010:62). I och med att konsumtion fungerar som ett sitt att uttrycka
identitet och status har masskonsumtion ldnge varit den logik som dominerar i samhillet och
minniskor strivar efter att vilja ha mer (Ostberg & Kaijser, 2010:30). Ostberg och Kaijser
(2010) papekar dock att det inte finns enbart en logik som dominerar i samhéllet utan oftast
kan man urskilja motstridiga budskap. Fran flera héll beskrivs att vi har natt en brytpunkt dar
masskonsumtion och sldseri héller pa att bytas ut mot miljdmedvetenhet och ateranvandning
(Ostberg & Kaijser, 2010:62-63). Skiftet har medfért en forindring i ménniskors
konsumtionsbeteende och vi delar saker i allt storre utstrackning. Teorier kring vad som
driver konsumtionsbeteendet &r av relevans for att forstd ménniskors instéllning till

delningsekonomi.

2.2 En norm att leva hallbart

Ar 1972 fick begreppet héllbar utveckling allmin spridning och definitionen lyder: ”Héllbar
utveckling dr en utveckling som tillfredsstéller dagens behov utan att dventyra kommande
generationers mojligheter att tillfredsstilla sina behov.” (FN-forbundet, 2012). Men ménga
ganger anvinds endast begreppet hallbarhet och i var studie anvidnder vi bade begreppen
hallbarhet och héllbar utveckling men syftar 4ndd pa ovanstdende definition. Det var forst
runt 2000-talets borjan som debatten kring miljon och begrinsade naturresurser tog ordentlig
fart (Cheng, 2016:61). Idag beskrivs att médnniskor anvinder resurser och naturtillgdngar pa
ett sitt som leder till miljoforstéring och miljoproblem (Becken & Hay, 2012, Soneryd &
Uggla, 2011). Exempelvis beskrivs att temperaturen pé jorden 6kat som en f6ljd av utslapp av
vaxthusgaser, vilket i sin tur medfor fordndringar i klimatet som leder till extremt vdder som

stormar, oversvidmningar och andra viderrelaterade fenomen (Becken & Hay, 2012).

Forandringar i klimatet har gjort att miljon fatt uppmarksamhet pa en samhéllelig niva. Synen

pa miljoproblem har fordndrats over tid och i slutet av 1900-talet borjar miljon ses som ett



komplex och gransdverskridande problem vilket gjort att bdde internationellt och lokalt
engagemang behdvs (Soneryd & Uggla, 2011:20). Den okade kunskapen kring
klimatfordndringar och miljoproblem har gjort ménniskor uppmirksamma pa att vi maste
fordandra vart konsumtionsbetende (Soneryd & Uggla, 2011). Fran olika hall 1 samhéllet har
darmed hallbarheten fatt mycket fokus, exempelvis har politiker, organisationer, foretag och
forskare alla haft en paverkan i att etablera och inforliva miljofragor i samhaéllet (Ibid.).
Miljofragans fokus har skiftat fran miljéovénlig produktion till miljovénlig konsumtion och i
samband med debatten har det skett en ansvarsforskjutning fran staten till individen (Soneryd
& Uggla, 2011:35). Som en f6ljd av detta héller normen kring masskonsumtion pa att bytas ut
mot en mer miljdmedveten konsumtion (Ostberg & Kaijser, 2010:62-63). Detta gor att
ménniskor sakta héller pa att omdefiniera vad som é&r viktigt i vara liv och hur vi balanserar
egenintresse med samhdllets bdsta (Botsman & Rogers, 2011:69-70). Miljomedvetenheten
som fatt allt storre plats uttrycks bland annat 1 form av att méanniskor képer mindre,
producerar mindre avfall samt 14nar saker av varandra (Soneryd & Uggla, 2011; Paterson,
2018), vilket kan ses som att konsumtionbeteendet har forédndrats for manga. Hallbarhet kan
ses som ett funktionellt sitt att skapa viarde som paverkar och motiverar konsumentens val
(Hartl et al., 2018:90). I takt med att masskonsumtionen haller pa att bytas har ett skifte skett
mot ett okat fokus pa delningsekonomi. Att dga har borjat ifrdgasittas allt mer och det &r inte
langre en sjdlvklarhet att kopa allt man behover eftersom delningsekonomin idag mojliggor

konsumtion utan att dgarskap.

2.3 Delningsekonomi - konsumtion utan agarskap

Delningsekonomi blev ett svar pd debatten kring hallbarhet och begrinsade naturresurser,
vilket har lett till fordndrade konsumtionsbeteenden (Cheng, 2016). Delningsekonomi
mdjliggor ett mer effektivt utnyttjande av resurser, darfor anses det vara en av mainga
16sningar pa miljoproblemen (Botsman & Rogers, 2011). Till en borjan var delnigsekonomi
inget som manniskors anvidnde for att tjana pengar pa, exempelvis var couchsurfing och
Freecycle tva populéra gratistjanster (Cheng, 2016:61). Idag finns manga fler delningstjdnster
med vinstdrivande syfte som exempelvis Airbnb, Uber och Zipcar. Det finns ingen entydig
och gemensam definition av begreppet delningsekonomi. Zillinger och Nilsson (2019:3)
beskriver att det inte heller kommer dyka upp nagon gemensam definition utan att man
snarare bor fokusera pd att forstd begreppets mangfald. Frimst anvinds orden

delningsekonomi och kollaborativ konsumtion for att beskriva fenomenet.



Att dela dr inget nytt fenomen men teknikens utveckling har mojliggjort delningsekonomin
(Belk, 2014). Forr delade man enbart saker med ménniskor i sin ndrhet men skillnaden &r att
vi idag kan vilja att dela saker d&ven med framlingar (Zillinger & Nilsson, 2019, Belk,
2014:1595). Att delta 1 delningsekonomin forutsétter dock att man har tillgang till internet
(Belk, 2014) samt teknisk kunskap (Shaheen et al., 2012:72). Férutom den tekniska
utvecklingen &r dven tillit mellan ménniskor en forutséttning for att delningsekonomin ska
fungera (Ert & Fleischer, 2019:279; Mohlmann, Teubner & Graul, 2019:290). For att skapa
denna tilliten anvinds ofta tekniska 16sningar 1 form av betygssystem dér ménniskorna kan

skriva omddmen och betygsétta varandra (Belk, Eckhardt & Bardhi, 2019:4).

Forskare dr Overens om att internets utveckling starkt har bidragit till delningsekonomins
framvéxt (Belk, 2014; Botsman & Rogers, 2011; Cheng, 2016; Bocker & Meelen, 2017).
Genom internet mdjliggdrs att konsumenter kan fa tillgang till objekt eller natverk som de
annars kanske inte hade haft rad att d4ga (Bardhi & Eckhardt, 2012:881). Fremstad (2017)
menar att inkomstnivan kan spela en roll for hur vi ser p4 delningsekonomin. Aven Botsman
och Rogers (2011:70) menar pd att ménniskor ser pa delningsekonomi pd olika sdtt och
didrmed har de dven olika sétt att delta i denna typen av konsumtion. Forfattarna beskriver att
séttet att dela saker pd kan skilja sig mellan olika generationer. Den yngre generationen ar
idag uppvixta med delningsekonomi vilket gor att de 4r mer vana vid denna typen av
konsumtion (Ibid.). Fremstad (2017:614) beskriver att normer i samhéillet paverkar manniskor
syn pa delningsekonomi. Eftersom delningsekonomi ses som ett héllbart alternativ kan detta
gora méanniskor motiverade att dela med andra (Bocker & Meelen, 2017).
Delningsekonomins framvéxt tillsammans med normer kring héllbarhet har lett till ett

fordndrat konsumtionbeteende diar minniskor idag borjar ifrdgasétta dgande.
2.3.1 En forindrad syn pa biliigande

Bildelning &r en form av delningsekonomi som innebér att konsumenten fér tillgéng till en bil
under en kortare period genom att betala en avgift (Bardhi & Eckhardt, 2012:882). Tjanster
som Zipcar och Car2go dr tvd exempel pa bildelningstjanster (Belk, 2014:1597). Cheng
(2016:60) beskriver att fordndradat konsumtionsbeteende kring dgarskap tillsammans med
tekniska 16sningar gor det mgjligt att ha tillgang till en bil utan att behdva dga den. Utifrén ett
héllbarhetsperspektiv har normen kring 4gande och masskonsumtion foréndrats. I och med att
transporter kan ha en negativ miljopaverkan ses bildelning som ett mer hallbart alternativ

(Arbelaez Vélez & Plepys, 2021:1). Idag anvinds den genomsnittliga bilen cirka &tta procent
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resten av tiden stdr den stilla och tar bade plats och kostar pengar (Shaheen et al., 2012:76).
Genom att ménniskor anvdnder sig av bilpooler kan bade plats och bilar utnyttjas mer
effektivt och en bilpoolsbil uppskattas kunna ersétta cirka 9-13 privatigda bilar (Shaheen et
al., 2012:3). Studier har visat att bildelningstjénster lett till en minskning av bildgande
samtidigt som det bidrar till att minniskor véljer andra mer hallbara transportalternativ
(Arbeldez Vélez & Plepys, 2021:1). Dessa fordndringar i resvanor leder i sin tur till en
minskning av utsldpp frn transporter (Ibid.). I Sverige anvinds bildelning frémst i storre

stdder som Stockholm, Géteborg och Malmo (Bocken et al., 2020).

I Sverige ar antalet anvdndare av bildelning relativt lagt vilket kan tidnkas bero pa att
kollektivtrafik och cykling &r bra och billiga alternativ pa ménga stéllen runt om i landet
eftersom stiderna satsar mer pa att utveckla dessa alternativ (Bocken et al., 2020:16). Hall,
Le-Kldhn och Ram (2017:72) belyser att ménniskor gidrna véljer det som dr enklast och
bekvémast. Tkaczyk och Awdziej (2019:11) tar upp att informationen och tillgdngen till
bilarna kan vara en barridr for médnniskor att anvdnda dessa tjdnster idag. Allt fler delar bilar
for att slippa kostnader som bildigandet medfér medan andra delar av miljomaéssiga skil
(Tkaczyk & Awdziej, 2019:7; Bardhi & Eckhardt, 2012:885). Likasa kan manniskor vilja att
dela eftersom de inte har plats i hemmet for att dga allt (Bardhi och Eckardt, 2012:881)
Forskning visar att miljon tycks vara viktigare for hoginkomsttagare och hogutbildade vilket
forklaras genom att deras grundldggande behov redan ir tillfredsstdllda (Bocker & Meelen,
2017:31). Belk (2014:1597) menar att den yngre generationen dr mer villiga att dela bilar
eftersom de gérna vill slippa de extra utgifterna som bildgandet medfor s& som exempelvis
underhdll, besiktning och parkering. Aven Hartl et al. (2018:89) bekriftar att ekonomiska

skél d@r en av de frimsta anledningarna till att ménniskor véljer att dela bilar.

Att 4ga en bil kan fungera som en statusmarkoér (Bardhi & Eckhardt, 2012:883; Ostberg et al.,
2018:33) och bilen dr en viktig del i manga kulturer idag (Campos et al., 2015:324). Ofta
koper vi bilar beroende pa vem vi dr och skapar starka relationer till bilarna vilket kan
symbolisera en kénsla av konsumentidentitet (Bardhi & Eckhardt, 2012:886). Exempelvis
kan man da tdnka sig att vissa koper en Porsche for att signalera en viss identitet och status.
Medans andra koper en elbil for att uttrycka en annan identitet. Samtidigt som en tredje
person koper en bil av rent funktionella behov som att kunna ta sig till och frén jobbet. Bardhi
och Eckhardt (2012:881) beskriver att dgarskap idag inte ldngre dr ndgot efterstrivansvirt i

vissa kretsar. De senaste aren har bildelning blivit allt mer populért dd det anses vara hippt,
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ekonomiskt smart och hillbart att dela bil med andra (Botman & Roger, 2011:113). Med
bakgrund av diskussionen kring héllbarheten blir det intressant att undersdka om ménniskors

instéllning till bildelning paverkas av denna normen.
2.4 Sammanfattning

Miljédebatten som pagar i samhillet har paverkat minniskors konusmtionsbeteende. Agande
och i synnerhet bildgande &r en del av var livsstil. Samtidigt har en fordndring redan satts
igang eftersom ménniskor borjar omvirdera dgandeskap. Vissa forskare menar att hallbarhet
ar en viktig drivkraft for oss minniskor, medan andra pekar pd att vart konsumtionsbeteende
ar en mer betydelsefull faktor. Teorier kring just konsumtionsbeteende och normer kring
hallbarhet blir pa s sitt relevanta for att kunna besvara studiens fragestillningar. Med hjilp
av dessa begrepp vill vi rikta fokus mot en svensk kontext for att ta reda pé vilka drivkrafter
och barridrer som finns for ménniskor att ingd i bildelningstjédnster. Med bakgrund av den
rddande héllbarhetsnormen som finns i1 samhéllet soker vi forstdelse for méanniskors

konsumtionsbeteende i samband med delningsekonomi och sdker en djupare forstielse kring

de instéillningar som finns for att ingd i bildelningstjénster.

12



3. Metod

I foljande kapitel beskrivs studiens tillvigagangssitt. Utgdngspunkten dr en kombinerad
metod med intervjuer och enkiter som beskrivs i foljande kapitel. Vidare diskuteras urval
samt analysmetod. Sedan fors en diskussion kring studiens kvalitet for att sedan avslutas med

etiska principer som tagits i beaktande.
3.1 Metodval och tillvigagingssitt

Studien har ett abduktivt angreppssitt vilket Alvehus (2019:113) beskriver som att man
véxlar mellan teori och empiri for att lata ny forstdelse vixa fram under processens ging. Vi
borjade med att utgd frén teori men vid analys av det empiriska materialet har nya forstaelser
och infallsvinklar uppkommit. Studien har ett konstruktionistiskt forhallningssitt vilket
Bryman (2018:58) beskriver som en ontologisk stdndpunkt. Forhdllningssattet innebér att det
inte finns nagon objektiv kunskap utan mainniskor konstruerar kunskap i interaktion med
omvérlden (Ibid.). Syftet med studien é&r att skapa en forstaelse for médnniskors instéllning till

bildelning darfor 1dmpade sig det konstruktionistiska forhallningsséttet.

Vi har valt att kombinera tva metoder da Barmark och Djurfeldt (2020:20-21) beskriver hur
man kommer kunna fi svar man annars inte kunnat f4. De metoder som vi valt att kombinera
ar intervjuer som dr kvalitativa som sedan kompletteras med enkédter som dr en kvantitativ
metod. I huvudsak anvénds kvalitativa intervjuer for att kunna fa en djupare forstéelse kring
manniskors instéllningar till att anvdnda sig av bildelningstjanster. Kvale och Brinkmann
(2014:30) beskriver att intervjuer dr en bra metod att anvdnda for att f4 en okad forstielse
kring maénniskors livsstil och konsumtionsbeteende. Intervjuerna kompletteras med en
kvantitativ metod vilket innebér att forskaren samlar in kvantifierbar data for att kunna méta
och hitta samband (Bryman, 2018:215). Risken finns att man missar viktiga infallsvinklar
fran individens egen verklighet om man enbart gor kvantitativa metoder (Ibid.). En
kombinerad metod gor det enklare att dra slutsatser om vilka samband som finns och hitta

orsakerna som ligger bakom (Barmark & Djurfeldt, 2020:21).
3.2 Intervjuer

Vi valde att gora fem semistrukturerade intervjuer som enligt Bryman (2018:260) innebér att

man utgdr frin ndgra teman med ett fatal 6ppna fragor. Pa sa sitt far respondenten mojlighet
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att paverka intervjuns innehdll (Alvehus, 2019:87). Varje intervju varade i cirka 60 minuter
och tre av fem intervjuer skedde 6ver zoom pa grund av spridningen av Covid-19 som pagér i
vérlden vid detta tillfille. Eftersom studiens syfte delvis dr att fa en djupare forstaelse kring

manniskors konsumtionsbeteenden géllande bildelning s lampar sig kvalitativa intervjuer.

Vid forberedelser av intervjuerna har vi utgatt fran Kvale och Brinkmann (2014:141) som
beskriver olika stadier vid en intervjuundersokning. Vi borjade med att formulera olika teman
for att se till att vi verkligen kunde fi svar péd véra fragestillningar genom var intervjuguide
nagot som Kvale och Brinkman (2014:148) menar kan vara av virde for att synliggdra syftet
med studien. De olika teman som valdes handlade om personens bakgrund, fragor kring
transportvanor och delningsekonomi med fokus pé bildelning. En intervjuguiden tillater den
intervjuade personen fa storre utrymme att formedla det som den anser &r viktigt (Bryman,

2018:561), vilket gav oss fylliga och varierande svar mellan de intervjuade personerna.

Under intervjuerna var det 1 huvudsak en av oss som styrde intervjun medan den andra
antecknade och flikade in om det dok upp intressanta sidospar som kunde vara av virde att
diskutera mer utforligt. For att kunna fokusera fullt ut pa intervjun rekommenderar Kvale och
Brinkman (2014:218) att spela in intervjuerna, ndgot som vi bad respondenterna om lov att fa
gora. Till en borjan utférdes en pilotintervju for att testa sd frigorna fungerade som ett bra
underlag till syfte och problemformulering. Dérefter reviderades vissa frdgor och andra fragor

lades till som vi ansdg relevanta for att kunna besvara var fragestillning.
3.2.1 Urval

Den forsta personen som valdes ut dr en 1 var nérhet som fungerade som en pilotintervju, for
att testa om intervjun fungerade vél. Bryman (2018:332) menar pé att en pilotintervju ir av
betydelse for att se dver ifall fordndringar behdver goras i intervjuguiden. For att fa tag i
ovriga intervjupersoner gjordes ett bekvamlighetsurval som enligt Trost (2010:140) innebiar
att man tar det man hittar. I enkdten fanns en fraga som 16d “Kan du tdnka dig att stélla upp 1
en intervju?” dir respondenterna kunde skriva sin mejladress om de kunde tdnkas sig att
medverka. Utifrdn de personer som l&dmnat mejladress, valdes fyra personer fran olika &ldrar
och bakgrund vilket vi ansdg var relevant for att finga in olika personers instillningar.
Genom att vilja personer 1 olika aldrar och om person har bil eller inte gor att vi kan 2 ett
bredare perspektiv for att kunna hitta likheter och skillnader mellan grupperna. I tabell 1 finns

en sammanstéillning av intervjupersonerna, deras alder, om de &dger en bil samt datum da
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intervjun dgde rum. I fortsittningen kommer véra intervjupersoner bendmnas IP 1-5 efter den

ordningen de blev intervjuade.

Tabell 1. Sammanstillning av respondenter som intervjuats

Respondent Alder Bilsigare Datum
Intervjuperson 1 (IP1) 23 2021-04-21
Intervjuperson 2 (IP2) 52 X 2021-04-28
Intervjuperson 3 (IP3) 22 X 2021-04-29
Intervjuperson 4 (1P4) 24 2021-05-07
Intervjuperson 5 (IP5) 55 X 2021-05-08

3.2.2 Trovirdighet

For att sdkerstilla studiens kvalitet har vi utgatt frdn Brymans (2018) kriterier kring
trovardighet, overforbarhet och palitlighet. Trovirdighet handlar om att forskaren tolkar och
beskriver respondenternas verklighet i enlighet med respondenternas egna upplevelser
(Bryman, 2018:467). For att skapa trovérdighet har vi stéllt uppfoljande fragor for att
forsékra oss om att intervjupersonernas svar tolkats pa ett korrekt sitt. Overforbarhet handlar
om att studien ska vara mojlig att dverfora till en annan kontext (Bryman, 2018:468). For att
andra forskare ska kunna avgora huruvida studien ar dverforbar har vi varit noga med att
definiera vad vi menar med konsumtionsbeteende, héllbarhet och delningsekonomi.
Pélitlighet innebér att forskaren redogoér for alla faser 1 forskningsprocessen (Bryman,
2018:468). For att uppfylla kravet om palitlighet har vi genomgaende varit transparenta i hur
forskningsprocessen har gétt till. Vi har redogjort for tillvigagangssitt, urval och
analysmetod, dessutom har intervjuguiden lagts till som bilaga. For att ytterligare stirka
studiens trovérdighet har vi valt att kombinera metoder eftersom Bryman (2018) beskriver att
det dr fordelaktigt for att dubbelkontrollera resultat fran bade kvalitativa och kvantitativa

undersokningar.
3.3 Enkitundersokning

For att reda ut vad méanniskor har for instéllning till bildelning blev en kvantitativ

undersokning relevant. Trost och Hultaker (2016:23) bekriftar att den kvantitativa metoden

15



lampar sig for att besvara frdgor som handlar om hur ofta och hur méanga. Enkéterna
kompletterar, stodjer och ifrdgasitter saker som intervjupersonerna sagt vilket gor resultatet
mer trovérdigt. Likasd har enkidterna mojliggjort att hitta samband vilket Barmark och
Djurfeldt (2020) belyser dr en fordel med enkéter. Innan enkéten skickades ut fick fem
personer besvara och kommentera den for att se ifall ndgon fraga kunde missuppfattas eller
vara svar att forstd. Detta gjordes for att sékerstdlla att oklarheter inte skulle dyka upp
eftersom respondenterna inte hade nagon de kunde fraga (Byrman, 2018:332). Vi mitte dven
hur ldng tid det tog att besvara fragorna for att kunna inkludera tiden 1 missivbrevet (bilaga
2). Efter att de fem personerna besvarat enkiten korrigerades och fortydligades vissa fragor
innan den skickades ut. Trost och Hultaker (2016:111) belyser vikten av att i missivbrevet
informera om syfte, vart man kommer ifrdn, att enkédten &r anonym samt bifoga
kontaktuppgifter, vilket dr viktiga punkter som vi utgick frdn nédr missivbrevet utformades.
Enkéterna blev tillgéngliga att svara pa den 22 april 2021 och sténgdes ner den 5 maj 2021.
De lades ut via sociala medier och vi fick in 126 svar. Trost och Hultdker (2016) beskriver
vikten av enkelhet som en fordel. Darmed skapades enkdten via Google Forms som &r ett
program som ér tillgingligt och enkelt att anvénda. Enkéten bestod av 50 fragor indelade i
sex olika sektioner med bakgrundsfragor, transportmedel, delningsekonomi, bilpooler,
sjdlvuppfattning och négra avslutande fragor. I slutet av enkdten fanns en oppen frdga som

tillat respondenterna skriva ner egna tankar och kommentarer.

3.3.1 Urval

Néar vi skickade ut enkdterna anvdnde vi oss av ett bekvimlighetsurval. Ett
bekvémlighetsurval innebédr exempelvis att man ldgger ut enkéterna lite varstans (Trost &
Hultéker, 2016:32), 1 vart fall lades enkéterna ut pa vara sociala medier och de har sedan
delats vidare av flera personer. Ett bekvimlighetsurval dr inte alltid optimalt ndr enkéter
skickas ut da svaren inte blir representativa exempelvis kanske respondenterna bor inom ett
begrinsat geografiskt omrade vilket gor det svart att applicera pa andra stider (Bryman,
2018:216). I vart fall kunde vi se att majoriteten av de som besvarat enkiten var studenter
som bor i sddra sverige, 1 aldersgruppen 18-25 ar, dirmed kunde inte nagra generaliseringar
goras. I och med att de flesta som svarat pd enkéten inte har sé stort behov av bil hade ett
annat urval av population kunnat ge ett annat resultat dn det vi ftt fram. Trots att urvalet inte
var mojligt att generalisera fungerade enkédterna dnda som ett komplement till de kvalitativa

intervjuerna. Intervjusvaren blev mer palitliga med enkdterna som komplement.
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3.3.2 Reliabilitet, validitet och replikerbarhet

Reliabilitet handlar om hur palitlig studien dr och att man ska fa samma resultat om man gor
en ny métning (Trost, 2010:131). I enkédten har frdgorna formulerats pa ett enkelt och tydligt
satt. For att sdkerstélla att enkétfrdgorna dr lattforstieliga har testpersoner fatt utfora enkéten
innan publicering. Trost och Hultdker (2016:63) menar att det ar viktigt for att sékerstilla
reliabiliteten 1 undersokningen. Validitet handlar om att méita ritt saker (Trost & Hultéker,
2016:63). Genom att ga igenom enkétfragorna och hela tiden ha fragestéllningar och syfte 1
atanke, sikerstélldes att frdgorna mitte rétt saker. Replikerbarhet handlar om att studien ska
vara mojlig att replikera, vilket innebir att en annan forskare ska kunna genomfora studien pé
samma sitt och f4 samma resultat (Bryman, 2018:72). Vi har genomgaende varit transparenta
1 tillvigagangssitt samt bifogat enkétfragor for att andra ska kunna replikera studien. Dock
publicerades enkéten pd véra sociala medier vilket gor att studiens urval har baserats pd vért
kontaktndt vilket innebdr att en annan forskare kanske hade fatt ett annorlunda resultat. Dock
ar studien av betydelse eftersom den kunnat bidra med insiktsfull kunskap kring det urval
som gjorts. Samtidigt som det dven kan leda till mer forskning inom omradet som kan styrka

eller forkasta resultatet i studien.
3.4 Analysmetod

Efter alla intervjuer var gjorda paborjades transkribering, Alvehus (2019:89) menar att
transkriptionen blir ett forsta steg i analysen. Rennstam och Wisterfors (2015:103) belyser
vikten av att skapa ordning och sortera materialet vilket vi gjorde efter transkriberingen var
klar for att f4 en battre 6verblick. Genom att utga fran teoretiska begrepp om héllbarhet och
konsumtionsbeteende hittades intressanta och relevanta citat och beskrivningar frin
intervjuerna som valdes ut for att analyseras. Eftersom forskaren ofta har ett stort material
maéste det ocksé reduceras och det som é&r relevant viljs ut (Ibid.). Nar vi gick igenom de
transkriberade intervjuerna framtrddde ytterligare kategorier och teman som vi markerade 1
olika farger for att kunna anvdnda dessa som utgangspunkt for analysen. Rennstam och
Waisterfors (2015:105) menar att kategorisering kan hjilpa till att fa fram teoretiskt intressant

material.
Enkétsvaren har analyserats med hjélp av univariat och bivariat analys. Univariat analys

innebdr att man analyserar en variabel 1 taget (Bryman, 2018:411). Bivariat analys innebér att

man hittar samband mellan tva variabler (Barmark & Djurfeldt, 2020:131). For att kunna
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gora bivariat analys har enkdtsvaren sammanstéllts i SPSS (version 27). Skalnivdn avgor
vilken typ av analys som ldmpar sig bast (Ibid.). Eftersom studiens syfte var att ta reda pa
ménniskors instéllning till bildelning har variabler valts ut som maéttes pd nominalskala vilket
innebdr att variablerna inte gick att rangordna utan endast grupperas (Bryman, 2018:410).
Barmark och Djurfeldt (2020:136) beskriver att korstabellsanalys r ett bra alternativ ndr man
har nominalskalor. Darmed anvéndes korstabeller for att hitta samband mellan variabler.
Vissa variabler har slagits samman som é&r likvirdiga, exempelvis har instimmer helt och
instdmmer till viss del slagits samman vilket Barmark och Djurfeldt (2020:137) beskriver att
man kan gora for att fa en Overskadlig korstabell samtidigt som man sdkerstiller att antalet
respondenter i en kategori inte blir for litet. Efter att ha gjort korstabeller utfordes dven
Pearson’s chi-square for att sdkerstidlla sambandet. Barmark och Djurfeldt (2020:134)
beskriver att Pearson chi-square anvénds for att testa signifikansniva vilket testar hur sikra vi
kan vara pd att sambandet finns i populationen. Véart urval kunde anses vara lagt da
respondenterna var 126 stycken, dirmed méste sambandet vara starkt for att bli signifikant.
Vilket gjorde att inga generaliseringar till storre population blev mdjligt, men enkéterna har

fortfarande fungerat som ett komplement till intervjuerna.
3.5 Etiska principer

Vid studier dr det viktigt att ha etiska principer i dtanke, Bryman (2018:170) skriver om
samtyckeskravet som innebér att personerna som deltar i studien sjélva ska godkédnna sin
medverkan. Intervjupersonerna som deltagit i studien hade alla blivit tillfragade om de vill
medverka, personerna hade ocksé fatt information om att de fick avbryta studien. Personerna
hade ocksa informerats om studiens syfte och att studien kommer publiceras for allménheten
ddarmed uppfylldes det som Bryman (2018:170) bendmner som informationskravet. Alla fem
intervjuer har spelats in med mobiltelefon for att kunna lyssnas pé i efterhand, personerna har
blivit informerade och godként att samtalet spelades in. Vi har behandlat materialet med
konfidentialitet som &r ytterligare en av de etiska principerna vilket innebir att materialet
forvarades pa ett sikert sitt. Aven nyttjandekravet uppfylldes som enligt Bryman (2018:171)
innebér att det insamlade materialet endast anvidnds i det syfte som det dr sagt att gora.

Intervjupersonerna har i studien anonymiserats genom att deras riktiga namn har bytts ut for

att skydda de intervjuade.
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4. Resultat och analys

I foljande kapitel analyseras intervjuer och enkétsvar utifrdn konsumtionsbeteende och
normer kring hdllbarhet som beskrivs i kapitel tvd. Genomgaende utforskas vilken instéllning

respondenterna har till bildelning samt vilka drivkrafter och barridrer som finns.

4.1 Konsumtionsbeteendet paverkas av ekonomi

I f6ljande del diskuteras ménniskors konusmtionsbeteende utifrén en ekonomisk aspekt. I
avsnittet diskuteras dven méanniskors strdvan efter att vara miljdmedvetna och hur detta kan

ses som en drivkraft for att gd med 1 bildelingstjdsnter.

Som Ostberg och Kaijser (2010:62-63) lyfter att det har skett ett skifte mot en mer medveten
konsumtion, dar ménniskor borjar ateranvédnda istéillet for att kopa nytt. Paterson (2018:272)
beskriver att den medvetna konsumtionen kan ses i form av att ménniskor dteranvédnder saker
samt att de minskar sitt avfall. Denna tendens kommer till viss del fram i det empiriska
materialet pa s sétt att respondenterna har en medvetenhet kring miljon. Flera beskriver att
de inte koper s mycket saker samt att de atervinner och det verkar finnas en stravan efter att
vara mer miljomedveten. Men samtidigt tycks ekonomin vara en faktor som viger tyngre i

ménniskors konsumtionsval. I foljande citat synliggérs att ekonomin &r en viktig del:

Jag skulle nog kolla bada alternativen. Sa skulle jag se vad som blir billigast for mig? I vilken
utstrdckning behéver jag en bil? Jag skulle nog géra en kalkyl i alla fall och jimfora

alternativen, innan jag bara gadr och vilja ett. (IP 1)

Den ekonomiska aspekten blir sérskilt intressant att belysa eftersom intervjupersonen
beskriver sig sjilv som en miljomedveten person som é&ter vegansk kost och handlar second
hand. Visserligen har intervjupersonen cykel eller ging som sitt huvudsakliga transportsétt
men det kan forklaras utifrdn att hon bor pa en central plats med nidrhet till exempelvis
matbutik och vardaglig sysselséttning. Men utifran ovanstdende citat blir det tydligt att
ekonomin tycks vara det viktigaste, vilket visar pa att ekonomin kan vara en barridr for
méinniskor att g& med i en bilpool. Tkaczyk och Awdziej (2019:7) bekréftar att hoga
kostnader for biligande dr en anledning till att ménniskor viljer bilpooler istéllet for att dga
sin egen bil. I de insamlade enkétsvaren bekréftas dven att de viktigaste anledningarna till

varfor ménniskor skulle gd med i1 en bilpool har att géra med flexibilitet och ekonomi (figur
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1). Detta ér 1 linje med Hartl et al. (2018:89) som beskriver att miljén ofta dr en bonus snarare

an den huvudsakliga anledningen till att ménniskor ingér i en bilpool.

Om du funderar pa att bli medlem i en bilpool, vilka faktorer anser du ar viktigast?

109 respanses

81 (74 3%)

Miljoskal 47 (431%)

Ekonomi 77 (70 6%)

Bilar tar plats i stader som skull...
enkelt att forsta ansten for att...

Anvandarvanligt, Palitligt)}—1 (0.9%)

Figur 1. Faktorer som dr viktiga vid beslut att gd med i bilpool

Under intervjuerna framgér det att personerna inte verkar veta vad det kostar att vara med i1 en
bilpool. Trots detta sdger IP 5 som har foretagsbil, att det ar ett béttre och billigare alternativ
dn att ingé 1 bilpool. IP 4 svarar att han inte heller vet vad det kostar att vara med i en bilpool.
Anda uttrycker han att det inte 4r virt ur ekonomisk aspekt. Aven hir blir det tydligt att de
ekonomiska fordelarna tycks vara det som viger tyngst och miljon verkar inte vara en
prioritet, vilket ocksa blir tydligt i figur 1 dér vi kan se att miljon hamnar pa en tredjeplats.
Likasé uttrycker IP 2 en vilja och strdvan efter att vara miljovénlig. Hon verkar vara
inspirerad av de i sin ndrhet som tinker pa miljon och ser det som mer efterstravansvart én att

dga sin egna bil, vilket synliggors i citatet:

Ndr ndgon sdger att de dr med i en bilpool, nu har jag inte sd mdanga som dr det, men dd blir
jag liksom lite sd hdr, wow vilken duktig person. Sa att ja vad betyder det svaret att jag tycker
att det dr bra men jag dr inte riktigt ddr sjdlv. (IP 2)

Hartl et al. (2018:90) menar att hallbarhet blir ett sétt att skapa virde och motivation att ingé i
delningsekonomi, och for IP 2 tycks miljon kunna vara en drivkraft som lockar personen att
ingd 1 en bilpool. IP 2 berittade att hon eventuellt funderat pa att kopa ytterligare en bil till
hushéllet eftersom det &r flera 1 familjen som kommer ha behovet av en bil till sommaren.
Under intervjuns gang blev hon uppmirksammad pé att en bilpool skulle kunna vara ett
billigare alternativ vilket gjorde att hon tycktes skifta instdllning och bestdmde sig for att
overviga en bilpool istéllet for att kopa en andra bil. Soneryd och Uggla (2011) beskriver

nidmligen att den 6kade kunskapen kring miljoproblem har gjort oss uppméarksamma pa att vi
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maste fordndra vart konsumtionsbeteende. Det kan tolkas som att IP 2 &r paverkad av
miljodebatten och uttrycker en dnskan om att folja héllbarhetsnormen. Utifrdn ovanstaende
diskussion blir det tydligt att bade ekonomin och milj6 i kombination kan bli tva drivkrafter
till ménniskors konsumtionsval. Samtidigt dr det tydligt att ekonomin tycks véga tyngst.
Aven IP 1 uttrycker en dnskan om att vara miljovinlig men att ekonomin r det som frimst

spelar roll idag:

Jag skulle nog sdga att jag framst handlar det billigaste. Inte det ekologiska. .... jag kommer
nog forhoppningsvis dndra mina vanor, men det dr litt att sdga nu sd far man se hur det blir

sen. (IP 1)

Utifrén citatet ovan blir det tydligt att vanor och inlérda beteenden sitter i och &r svéra att
forandra. Botsman och Rogers (2011:69) bekriftar hur vissa beteenden formas tidigt i
uppvéxten utifrdn de sociala normerna som finns i samhéllet. Har synliggors att den radande
normen kring hallbarhet &ven har péverkat IP 1 till att vilja strdva efter en mer héllbar
konsumtion men att det inte kan uppnas helt da ekonomin kan ses som en barridr eftersom
hon studerar och har en lig inkomst. Aven Ostberg och Kaijser (2010:78) bekriftar att
ménniskor paverkas av samhéllets normer pé ett omedvetet sitt. Det kan ténkas att IP 1 hade

konsumerat pé ett annorlunda séitt om héllbarheten inte hade sé stort fokus i samhéllet idag.

4.2 Alder tycks inte paverka instiillningen till bildelning

I foregdende del bearbetades miljon och ekonomins roll i1 forhdllande till bildelning och det
analyserades hur dessa faktorer kan fungera som bdde drivkrafter och barridrer. Vidare
kommer en fordjupad diskussion kring ekonomi men hér lyfts det i relation till &lder. Fokus

ligger pd att forstd méinniskors instdllning och om de skiljer sig at mellan olika generationer.

Belk (2014:1597) beskriver att den yngre generationen tycks vara mer villiga att dela bilar
eftersom de géirna slipper onddiga kostnader som biligande medfor. Detta dr dock ndgot som
vi ifragasitter eftersom IP 2 och IP 5 4r de tva dldre vi intervjuat och de bada ar positivt
instéllda till bildelning och kostnadsbesparingarna tycks vara en drivkraft. Botsman och
Rogers (2011:70) menar pa att den yngre generationen dr mer vana vid delningsekonomi da
de dr uppvéxta med denna typen av konsumtion. Dock kan IP 2 och IP 5 positiva instidllning
till bildelningstjdnster forstds utifran Fremstad (2017:614) som menar pad att samhillets

normer paverkar ménniskors instéllning. I och med att delningsekonomin fatt ett uppsving
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senaste aren kan tdnkas att IP 2 och IP 5 har blivit paverkade av andras konsumtionsbeteende.
For att undersdka om det finns nadgot samband mellan alder och instéllning till bildelning har
dessa variabler analyseras med hjéilp av en korstabell. Enligt tabell 2 tycks inte aldern spela
ndgon roll d4 majoriteten ar positivt instéllda till bildelning. For att se om det finns ett
samband mellan dessa variabler gjordes ett Pearson’s Chi-square test dir det framkommer att
p-virdet dr 0,904. Sambandet &r inte statistiskt signifikant som innebér att vi inte kan vara
sdkra pd att det finns ett samband mellan alder och instdllning till bildelning. Detta ustluter
dock inte att varibalerna fortfarande har relevans eftersom korstabellen visar att bade yngre
och dldre dr positiva till bildening. Vilket &r nadgot som intervjuerna ocksa bekriftar. Dels
bekriftar IP 2 att hon Overviger att testa bildelning vilket hon har tidigare erfarenhet av.
Likasé belyser IP 5 att han hade varit positiv till att testa bildelning om han inte haft
foretagsbil och betald parkeringsplats.

Tabell 2. Samband mellan dlder och instdllning till bilpool.

Vad ar din instéllning till bilpooler? * Hur gammal ar du? Crosstabulation

Hur gammal ar du?
18-35 36-55 56 --> Total

Vad ar din instdllning till  Ingen asikt  Count 24 2 2 28
bilpooler? o "
% within Hur gammal ar 22.2% 33.3% 16.7% 22.2%
du?
Negativ Count 6 0 1 7
% within Hur gammal ar 5.6% 0.0% 8.3% 5.6%
du?
Positiv Count 78 4 9 91
9% within Hur gammal ar 72.2% 66.7% 75.0% 72.2%
du?
Total Count 108 6 12 126
Zéwithin Hur gammal ar 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
u?

Instédllningen till bildelning tycks inte ha med &ldern att goéra. Daremot verkar inkomstniva
kunna paverka minniskors instdllning till att dela bilar. Fremstad (2017) menar att
inkomstnivan kan spela roll for hur vi ser pd delningsekonomi. Forskning visar att
hoginkomsttagare kan tycka att miljon &ar viktigare dd deras grundldggande behov redan ar
tillfredsstdllda (Bocker & Meelen, 2017:31), utifrdn detta kan det ddrmed tinkas att
ménniskor med hogre inkomst 1 hogre grad vill dela. Detta dr dock inte ndgot vi kan se 1
korstabellen (tabell 3), personer med hogre inkomst tycks inte vara lika villiga till att ingd i
bilpooler. Utifran detta kan det tdnkas bli en barridr att fa hoginkomsttagare att dela bilar.
Efter att ha utfort Pearson’s chi-square fick vi fram ett p-virde pd 0,456 vilket visar att

sambandet inte &r statistiskt signifikant, vilket kan tyda pa att det inte finns ett samband
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mellan dessa variabler. Samtidigt behover det inte utesluta att variablerna har en relevans da

vi trots allt kan utldsa att det finns en skillnad mellan inkomst och instillning till bildelning.

Tabell 3. Samband mellan inkomst och instdllning till bilpooler

Vad &r din instillning till bilpooler? * Vad har du fér inkomst per manad? Crosstabulation

Vad har du fér inkomst per manad?
25 000 - 44 Hogre dn 45

0-24 999 kr 999 kr kr 000 kr Total
Vad dr din instdllning till  Ingen &sikt  Count 21 5 2 28
bilpooler? o =
% within Vad har du for 22.1% 19.2% 40.0% 22.2%
inkomst per manad?
Negativ Count 5 1 1 7
% within Vad har du for 5.3% 3.8% 20.0% 5.6%
inkomst per manad?
Positiv Count 69 20 2 91
% within Vad har du for 72.6% 76.9% 40.0% 72.2%
inkomst per manad?
Total Count 95 26 5 126
% within Vad har du for 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%

inkomst per manad?

4.3 Bekvimligheten prioriteras

I foregdende avsnitt har ekonomi identifierats som en avgorande faktor for ménniskors
konsumtionsbeteende. Ytterligare en faktor som identifierats dr enkelhet och bekviamlighet

som kommer tas upp 1 detta avsnittet.

Négot som som kan tydas utifrdn enkédtsvaren &r att drygt 85 procent véljer det
transportmedel som ar mest bekvimt och flexibelt (bilaga 4). I alla intervjuer kan ett
genomgdende tema utldsas dir ord som bekvadmt och enkelt &r &terkommande, vilket

synliggors 1 citatet:

Att det ska bli enkelt och bekvimt. Det var ju aldrig sd att folk tinkte efter att nu ska jag borja
dka elsparkcykel, utan plétsligt sa bara fanns dom over allt och alla laddade ner en app och
det bara funkade. Om det helt enkelt kommer ndgot alternativ ddr man plotsligt kan ldna en
bil utan att det krdvs massa forjobb dda trov jag absolut att det skulle kunna bli ndagot
liknande. (IP 4)

Bekvimlighet och enkelhet tycks alltsd vara tva viktiga faktorer for att man ska vélja att
anvéanda dessa tjénster. I citatet kommer enkelheten till uttryck dér elsparkcyklar tas upp som
ett exempel, dessa dr utplacerade pa flera stéllen och ses som ett smidigt alternativ. Om
bilpooler hade funnits mer synligt och léttillgdngligt hade det kunnat {3 ett 6kat anvidndande.
Aven Hall et al. (2017:72) belyser vikten av bekvimlighet for ménniskors transportval.
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Forfattarna belyser ocksa att teknik och smartphones har en stor betydelse (Hall et al.,
2017:72) vilket ockséd synliggdrs i citatet ovan di IP 4 bekréftar att enkelheten kring appar

har en paverkan.

Om du inte &r medlem i en bilpool, vilken/vilka &r orsakerna till detta?

116 responses

28 (24.1%)

(13.8%)

Bekvamt
Har inget behov av bil —48 (41.4%)
Status
Miljsskal
Vet inte hur det fungerar —30 (25.9%)
Har inte kérkort 15 (12.9%)

Har egen bil
Bor ganska avlagset sa beh... [ll—1
Dalig tillgang till bilpooler i st... 1
Har tillgang till en egen bil ju... i1
Svaratkomligtl—1
Vill aga min bil Jll—1
Lanar bil av féréldrar sa finn... i1
Oklart vilken typ av abonne... 1
VIl dga sjélv och inte delam...[l—1
Jag har en egen bil som jag i... 1
Finna ingen nara i1
Har egen bil eftersom jag ar... 1
Behdver egen bil ll—1
Finns ingen i staden dér jag... [li—1
Vill inte dela bilar med manni... 1

0 10 20 30 40 50

Figur 2. Respondenternas orsaker till att inte vara med i bilpool

Utifran det genomgédende temat kring enkelhet och bekvémlighet kan det tolkas som att
respondenterna har en bild av att bildelning dr ndgot som ar krangligt och osmidigt. Detta
bekriftas 1 figur 2 som visar att flera respondenter inte vet hur det fungerar samt att flera
ocksé tycker det verkar krangligt. Detta kan ddrmed anses vara en barridr for minniskor att
ingé 1 bildelning, vilket ocksa kan kopplas till att det finns ett kunskapsglapp. De flesta verkar
vara medvetna om att bilpooler finns men vad de faktiskt innebir eller hur det fungerar ar
fortfarande oklart for ménga. IP 2 som tidigare har varit med i en bilpool forklarar ocksa

vikten av enkelhet och bekvamlighet:

Ndr jag bodde ensam sd forsokte jag vara med i en bilpool men fick aldrig det att fungera
riktigt. Det var liksom for krdngligt .... bokar man en bil kI 12 till exempel, da far man
verkligen tillgdang till den kI 12 och man kan inte komma fem i eller ndt sant, utan det dr ju
sddant man ldr sig sen, den laser upp forst ndr det dr min tur att hyra, men det far man ldra

sig. (IP 2)

Att inte kunna anvinda bilen forrdn exakt den minuten man bokat ifran, kan tolkas som att IP

2 anser att tjdnsten inte dr sa smidig att anvinda jamfort med att 4ga sin egna bil som ofta ér
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bekvdmt. Det var bland annat en av orsakerna till att personen valde att gd ur bilpoolen
ganska omgaende. Tkaczyk och Awdziej (2019:11) bekriftar att tillgénglighet till bilarna kan

vara en barridr for manniskor att inte inga.

Utifran citatet kan det ocksa tolkas som att det finns en viss kunskap som man behover ta till
sig. IP 2 upptdckte att bilen inte &r tillgdnglig forrdn exakt pd minuten och det var ndgot hon
fick ldra sig under tiden. Som Jonson et al. (2011:28-29) beskriver dr kopprocessen idag
komplex och att konsumera &r oftast inte en rationell och enkel process. Att behdva ldra sig
hur tjdnsten fungerar kan bli ett jobbigt och kréngligt steg i kdpprocessen vilket kan bli
ytterligare en barridr for ménniskor att ga med. IP 2 berittar att hon hade testat bilpooler
genom jobbet och ddrmed fanns ingen barridr kring otillracklig kunskap, vilket gjorde att hon
till en borjan kinde sig trygg att g med 1 en bilpool. Dock valde hon att behélla bilen som
hon &dgde vid tillfallet, vilket kan tolkas som att fortroendet till tjdnsten inte helt fanns dar. I
slutindan valde personen att ga ur bilpoolen vilket kan tolkas som att kopprocessen var
komplex och inte fullt s& enkelt som hon 6nskat. I intervju med IP 5 forklaras att han inte vet
hur han ska ga tillviga for att anvinda bildelningstjénster. Samtidigt beskriver han att han
skulle anvinda google for att ta reda pa och jamfora olika tjdnster, dven har tydliggdrs att det

finns en komplex kdpprocess som ofta gér ut pa att soka information och jimfora alternativ.

4.4 Tekniken som mdjlighet och barriar

I avsnittet ovan har enkelhet och bekvidmlighet synliggjorts som en viktig drivkraft.
Mainniskors har en bild av att bildelningstjénster dr krdngliga och detta har kopplats till att det
kan finnas en komplex kdpprocess dar manniskor inte har s& mycket kunskap om tjénsten.
Konsumtion och kopprocessen ér starkt kopplad till teknisk kunskap vilket kommer
analyseras vidare 1 detta avsnitt. I avsnittet synliggors hur tekniken kan komma att bli bade en

drivkraft och barridr for manniskors instéllning till att dela bilar.

I enkéterna svarade 56.3 procent (bilaga 4) av respondenterna att de inte vet hur de ska ga
tillvdga om de skulle vilja ga med i en bilpool. En annan insikt vi fatt fran enkétsvaren ar att
en av fem personer anser att de ocksa saknar tekniskt kunskap for att gd med i1 en bilpool.
Belk (2014) beskriver att internet och den digitala tekniken &r viktiga faktorer for att
delningsekonomin ska fungera. Samtidigt som tekniken dr en mojlighet for ménniskor att

ingé 1 bilpooler sa kan det ocksa bli en barridr om de kdnner teknisk kunskap saknas. Shaheen
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et al. (2012:72) bekriftar att tekniken miste vara enkel for att ménniskor ska vilja anvinda
den. Aven flera av intervjupersonerna bekriftar att de inte vet hur de ska g tillviga om de
vill ingd 1 en bilpool men de menar ocksd att de hade kunnat ta till sig den tekniska
kunskapen genom att soka pé internet. Detta visar tydligt pa att tekniken dr en fOrutsittning
for att bildelningstjdnster ska fungera. Men dven om tekniken &r en barridr for de som saknar
teknisk kunskap sa menar Ert och Fleischer (2019:279) att tekniken skapar mdjligheter i form
av trygghet och tillit. Forfattarna belyser ndmligen vikten av ett betygssystem dir personerna
betygsitter varandra som kan bidra till att skapa fortroende. Det kan bli en drivkraft till att
manniskor vagar anvénda sig av bildelning eftersom en storre trygghet skapas. IP 1 beskriver
att tekniken och dess funktioner bidrar till en storre tillit for henne. Aven IP 5 beskriver i

citatet nedan att tekniken kan vara anviandbar nér det handlar om bildelning:

De hdr smd automatiska ldsen dr ganska fiffiga. Men ska man hdlla pd att gd ner for att
ldmna ut en nyckel till dem for de ska dka ivig tre timmar, kommer tillbaka sen och man

mdste avbryta méte for jag har en som kommer och ldmnar min bil héir liksom, nej alltsa det

hade varit lite jobbigt. (IP 5)

Har blir det tydligt att teknik kan skapa en mojlighet for ménniskor att dela bilar om det finns
smidiga tekniska 16sningar exempelvis i form av automatiska 1as istéllet for fysiska bilnycklar
som ska riackas over. Tekniken gor det mdjlig for méanniskor att mdtas utan att fysiskt triaffas.
Detta kan bli en drivkraft for ménniskor att dela bilar med varandra, medan krangliga
tekniska l0sningar istéllet kan bli en barridr. Hall et al. (2017) forklarar ndmligen att
flexibilitet, smidighet och vél utvecklade tekniska l6sningar kan bidra till att méanniskor viljer
ett visst transportsitt. I citatet nedan papekar IP 2 att tekniken dven gar framat nir det
kommer till hdllbarhet och att det troligtvis kommer hinda mycket kring fossila brinslen

inom en snar framtid:

Om man képer en bil idag som gar pd bensin, dd kanske den om ndgra dr inte gar att sdlja
for att det blir mer och mer elbilar och vi kér pa biobrdnsle. Jag tror det kommer bli vildigt
mycket som héinder med brénslet framover for bilar .... inom 10 dr, sa har vi sdkert nya sdtt

att driva bilar. (IP 2)

Aven hir kommer normen kring hallbarhet till uttryck och personen beskriver att bensinbilar
kan vara nagot som forsvinner till f6ljd av att mer miljovénlig teknik utvecklas. Tekniken ses

av manga som en losning for att kunna utveckla mer héllbara transportmedel. Citatet ovan
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visar pa att bensinbilar kan komma att bli ndgot som inte dr lika eftertraktat. Detta bekriftas
av Bocken et al. (2020:11) som belyser att mer héllbara alternativ som exempelvis elbilar har
okat pa senare tid. Detta kan ses som en drivkraft for manniskor att gora sig av med sina
bensindrivna bilar till fordel for bilpooler dd detta kan anses vara mer hallbart. De tekniska
l6sningarna mojliggdr att ha tillgdng till en bil utan att behdva dga vilket leder till nya
konsumtionsbeteenden (Cheng, 2016:60). Detta verkar vara nidgot som ar efterstravansvért i
intervjupersonernas 6gon. Det fordndrade konsumtionsbeteendet diskuteras i nésta avsnitt dér

normen kring dgande analyseras vidare.

4.5 Att aga eller inte Aga

Minniskors konsumtionsbeteende paverkas ofta av var uppvixt och bakgrund (Ostberg &
Kaijser, 2010; Ostberg et al., 2018). Dirmed kan téinkas att man vill iiga en bil om man &r

uppvéxt med en bil 1 familjen, vilket dr ndgot som synliggors i citatet nedan:

Jag tror att man alltid har tinkt att man ska ha en bil ndr man dr vuxen for att ens fordldrar
har haft det och alla andra vuxna runt omkring ndr man var liten har alltid haft en bil i alla
fall i min omgivning .... Hade ni fragat mig for tvd dr sedan hade jag sagt ja, men, nej, det dr
klart att det finns ndgon dragning i att dga en bil, kanske det finns nagonting ddr det dr dnda

ndgon fordel med det, men inget krav liksom. Jag hade inte behovt dga min egen bil. (IP 4)

Det blir tydligt att IP 4 ar pdverkad av sin bakgrund och uppvéxt och att han ténkt att han
ndgon géng kommer dga en bil for att hans fordldrar samt vuxna i hans ndrhet gjorde det.
Men senare i citatet synliggdrs att han under senare ar tycks ha @ndrat attityd till bildgande,
vilket kan tinkas bero pa normer som finns i samhillet idag. Agande har idag blivit allt mer
ifrdgasatt och for ménga ar det inte langre en sjdlvklarhet (Botsman & Rogers, 2011; Bardhi
& Eckhardt, 2012), vilket bekriftas i citatet ovan. IP 4 fordndrade instillning till att dga
skulle d4ven kunna forklaras utifran Campos et al. (2015:327) som beskriver att den sociala
statusen dr nagot som fordndras over tid, det kan ddrmed ténkas att IP 4 f6rdndrat sin syn pa
vad som dr viktigt. [P 3 berittar att hon dger en bil idag och vill helst inte gora sig av med den
dé hon har svért att tidnka sig ett liv utan den. Detta styrks utifran korstabell (se tabell 3) som
visar att de respondenter som &ger en bil har svarare att tinka sig att ga med i en bilpool
jamfort med de som inte dger en bil. Pearson’s chi-square test (bilaga 4) visar ett p-virde pa

0,004 vilket kan tyda pa att det finns ett statistiskt signifikant samband.
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Tabell 3. Samband mellan bildigande och instdllning till att gd med i en bilpool

Om du inte dr med i en bilpool skulle du kunna tinka dig att ga med i
en? * Ager du en bil? Crosstabulation

Ager du en bil?

Ja Nej Total

Om du inte ar med i en Count 0 6 6
Eé{!fk‘;c’!ﬁ:lﬂf;é”,ﬁgﬂnf % within Ager du en bil? 0.0% 7.3% 4.8%
en? Ja Count 9 32 41
% within Ager du en bil? 20.5% 39.0% 32.5%

Kanske  Count 21 35 56

% within Ager du en bil? 47.7% 42.7% 44.4%

Nej Count 14 9 23

% within Ager du en bil? 31.8% 11.0% 18.3%

Total Count 44 82 126

% within Ager du en bil?  100.0%  100.0%  100.0%

Bardhi och Eckardt (2012:881) beskriver att mianniskor som bor i stider kan vélja att inte dga
pa grund av att de har platsbrist i hemmet. En av respondenterna i enkiten beskriven

platsbristen som ett problem:

I Stockholm dr det enormt komplicerat att parkera, det finns inga platser och dr jdttedyrt. Om
man bara dr lite utanfor eller ndgon annanstans i Sverige dr egen bil det allra smidigaste.
Aven om jag skulle ha rdd att ha en egen bil (vilket jag inte tycker att jag har nu) sd skulle det
kdnnas praktiskt omojligt pga parkering. (Enkdtsvar)

Har kommer flexibilitet, smidighet och ekonomi till uttryck i form av att det kan vara jobbigt
att bo 1 en storstad och dga en bil da det ofta dr krangligt och dyrt att parkera. Zillinger och
Nilsson (2019) beskriver att bilar tar mycket plats i stdder och att bilpooler kan vara en mgjlig
16sning pd problemet. Utifrdn citatet ovan kan det tolkas som att problematiken kring
platsbrist i stdder kan bli en drivkraft for folk att ingd i bilpooler da det kan vara ett alternativ
till 4gande. Bardhi och Eckardt (2012) belyser att bilpooler dr gynnsamt for bade planbok,
miljé och samhélle. IP 5 valde att gora sig av med en av de tva bilarna som hushéllet hade da
det var krangligt att hitta parkeringsplats i staden. Han uttrycker ocksd att bilpool kunde vara
ett bra alternativ om de inte haft en egen parkeringsplats. I motsats uttrycker IP 3 att det i
mindre stdder manga ganger dr mer fordelaktigt att 4ga en egen bil d& det bade dr smidigare
och billigare. Hon berdttar ocksd att det ofta blir billigare med egen bil for att
parkeringsplatser dr gratis eller kostar véldigt lite. Likasd blir det smidigare for att

kollektivtrafiken ar dyr och inte lika tillgidnglig, vilket kan gora manniskor mer bendgna att
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kopa sin egna bil. Ddrmed kan det bli en barridr for ménniskor 1 mindre stdder att 6vervédga

bilpooler som ett alternativ.

IP 5 som bor 1 en storstad belyser att kollektivtrafik och cykelbanor &r vil utvecklade i staden
dér han bor vilket gor det till ett smidigt och billigt alternativ. Det kan ses som en barridr for
ménniskor 1 storre stidet att inga bilpooler da de andra alternativen kan vara mer fordelaktiga.
Bocken et al. (2020:12) bekréftar att kollektivtrafik och cykling ar tva alternativ som é&r
lonsamma 1 Sverige vilket kan vara en forklaring till det relativt ldga antalet anvidndare av
bildelningstjanster. Detta synliggoér att instidllningen till bilpooler skiljer sig at beroende pa
om man bor i en mindre stad jAimfort med en storre stad. Tabell 3 bekréaftar att 76,9 procent av
respondenterna i mindre stdder vill dga sin egna bil medan siffran dr nagot lagre i storre
stdder da 57,5 procent svarar att de vill 4ga sin egna bil. Efter att ha utfort Pearson’s
chi-square fick vi fram ett p-virde pa 0,366 vilket visar att sambandet inte dr statistiskt
signifikant, vilket kan tyda pa att det inte finns ett samband mellan dessa variabler. Samtidigt
behover det inte utesluta att variablerna har en relevans dé vi trots allt kan utldsa att det finns

en skillnad mellan de som bor 1 mindre och storre stader.

Tabell 4. Samband mellan storlek pd bostadsort om man vill dga sin egna bil

Jag vill 4ga min egen bil * Vart bor du? Crosstabulation

Vart bor du?
Mindre stad  Storre stad Total

Jag vill 4ga min egen bil  Instammer Count 10 65 75
% within Vart bor du? 76.9% 57.5% 59.5%

Instammer inte  Count 1 24 25

% within Vart bor du? 7.7% 21.2% 19.8%

Kanske Count 2 24 26

% within Vart bor du? 15.4% 21.2% 20.6%

Total Count 13 113 126
% within Vart bor du? 100.0% 100.0%  100.0%

Att det ar s pass stor andel som vill dga sin egen bil kan tdnkas bero pi normer som finns i
samhillet. Botsman & Rogers (2011:70) beskriver att dgande ldnge varit norm, men detta
borjar idag att ifrdgasittas. Utifrdn vart empiriska material kan vi till viss del se att det
stimmer 6verens. IP 1 och IP 4 beskriver framforallt att bildgandet inte &r speciellt viktigt for
dem, de uttrycker att de kanske inte ens vill d4ga sin egen bil i framtiden. Samtidigt som
ovriga intervjupersoner ocksd &r positivt instdllda till att ingd i bilpooler. Hér finns en
intressant skillnad som kan tyda pé att normen kring dgande kan se vildigt olika ut idag.

Skillnaden skulle ocksd kunna bero péd att ménniskor dr mer drliga i en enkét dd de dér &r
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anonyma. Ytterligare en forklaring till de tvetydiga svaren kan forklaras utifrdn Ostberg och
Kaijser (2010:62) som uppmdrksammar att vi befinner oss i en brytpunkt mellan
masskonsumtion och hallbarhet vilket gor att dgande eller inte dgande idag ar olika viktigt for
olika manniskor. Bardhi och Eckhardt (2012:881) beskriver att delningsekonomin 6ppnar upp
mojligheter som eget dgande inte alltid gor. IP 2 berittar att hon en gang fick chansen att kora
en bil av mérket Tesla dd hon var med i en bilpool, vilket var en ny och héftig upplevelse for
henne. Att fa tillgéng till nyare bilar av dyrare mérken skulle kunna ses som en drivkraft for
ménniskor att vara med 1 en bilpool. Detta kan f6rstés utifrdn Bardhi och Eckardt (2012) som
forklarar att bilen kan fungera som en statussymbol och bilpooler later ménniskor fa tillgang

till bilar som man kanske inte hade haft rad att dga.

Det blir tydligt att enkétsvaren och intervjusvaren skiljer sig &t nédr det handlar om status och
bilar. Generellt verkar méanniskor tro att det dr status att dga sin egen bil da 92 procent (bilaga
4) svarat att de anser att det dr mer status enligt samhillet att 4ga en bil dn att ingd i en
bilpool. 76,2 procent (bilaga 4) svarar att de sjélva anser att det r mer status att dga sin egen
bil. De olika siffrorna kan tdnkas bero pa att de storre antalet deltagare i enkéten har varit
bade unga och kvinnor (bilaga 4). En storre spridning av alder och kén hade kunnat tinkas ge
ett annat resultat. Under intervjuerna framkommer dock ett annat resultat som visar att
bildgande inte ar kopplat till status da alla intervjupersonerna beskriver att bilen mest
fungerar som ett funktionellt behov. Som vi sig i ett tidigare citat av IP 2 anser hon snarare
att det skulle vara mer status att vara med 1 en bilpool pa grund av miljomaéssiga skil. Darmed
kan det ses att synen pa dgarskap héller pa att fordndras till viss del och att miljon har kommit
att spela en storre roll for vissa minniskor. Belk (2014) bekriftar att det skett ett
paradigmskifte mot ett forédndrat konsumtionsbeteende dér méanniskor i hogre grad delar med

varandra.

Béda IP 1 och IP 3 &dr uppvuxna i mindre stidder ddr det beskrivs att bilar i storre grad anvidnds
for att uttrycka status. IP 3 beskriver ndmligen att det &r skillnad i hur biligandet och status
ser ut 1 hennes hemstad jamfort med den nuvarande storre staden hon bor i. Det blir tydligt da
hon under intervjun beskriver att nistan alla vinner i hennes hemstad dger en bil och hon
sdger lite skimtsamt att man helst ska dga tva bilar. Campos et al. (2015:327) bekréftar att
bilar ofta fyller en funktion i form av en statusmarkor. Men 1 dagsldget verkar det inte vara
nagon av véra intervjupersoner som anser att bilar &r kopplat till status vilket kan ses som att

normen kring bildgande &r ndgot som fordndrats Gver tid. [P 2 anser inte att bildgande ar
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status d& hon pekar pd att de flesta idag har en bil som gor att det inte kopplas till status. Med
bakgrund i ovanstdende analys kan det ses som att synen pa dgarskap och status haller pd att
fordndras. Likasd kan det ocksd forklaras utifrdn Bardhi och Eckhardt (2012:881) som

beskriver att dgarskap inte lingre dr nagot efterstravansvért i vissa kretsar.

Bardhi och Eckardt (2012:886) beskriver att mdnniskor ofta kan skapa starka relationer till
bilar vilket 1 sin tur kan bidra till att skapa en kénsla av konsumentidentitet. Vilket tycks vara
fallet for IP 3, i citatet synliggors att hon ser pa sin bil som en kompis vilket kan betyda att

hon skapat en stark relation till bilen:

Jag och min bil... Vi dr liksom kompisar. Det dr min lilla dlskling pd ndgot sdtt och ddrfor
forsdker jag ta hand om den pd bdsta sditt och... Dels att man vdrdar den sd att den inte ser ut
som en hég med damm. Men ocksd att man dr forsiktig ndr man kér och man forséker att inte

kéra in i trottoarkanter eller kor for snabbt dver hastighetsgupp och sd liknande. (IP 3)

IP 3 har ett stort bilintresse och beskriver just den relationen som hon har till sin bil, vilket
blir synligt i citatet. Ett stort bilintresset och starka kénslor kopplat till bilar kan bli ett hinder
for ménniskor att ga med i en bilpool. For ménniskor som har ett stort bilintresse kanske detta
ar nadgot som en bilpoolsbil inte skulle kunna uppfylla. Dock beskriver IP 3 att en bilpool

skulle kunna fylla en annan funktion som dgande inte gor:

Just att man inte behover dga allting sjilv och att livet blir ldttare, for bilar dr jobbiga.
Sdrskilt om man behover ta hand om forsdkring, skatt och allt det ddr sjdlv. .... Som sagt, det

tar bort allting som dr jobbigt med bil och ldmnar bara det roliga kvar. (IP 3)

I citatet uttrycker IP 3 att bilpooler kan vara fordelaktigt d4 man slipper allt det jobbiga som
har med dgande att gora, vilket alltsd kan ses som en drivkraft. Detta citatet kan ocksé
kopplas till tidigare resonemang i del 4.2 som handlar om enkelhet och bekviamlighet pa s
sétt att intervjupersonen uttrycker att en bilpool skulle kunna ge mer bekvamlighet och endast

lamnar det roliga kvar.

4.6 Betydelsen av tillit for att ingé i bildelningstjinster

I f6ljande avsnitt analyseras tillit som en faktor som paverkar vad man vill dela och med vem.
Det tydliggors att det finns skillnader 1 vilka saker ménniskor dr beredda att dela med andra.

Zillinger och Nilsson (2019) beskriver att man forr delade saker enbart med ménniskor 1 sin
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ndrhet men idag delar vi allt mojligt med framlingar. Tillit & ddrmed en viktig faktor ndr man
lanar ut sina saker (Ert & Fleischer, 2019:279; Mohlmann et al., 2019:290). Nagot som
framkommer under intervjuerna dr dock att intervjupersonerna har lite olika instillning nir de
far fragan kring att lana ut sin egen bil. IP 3 &r inte sé villig att dela sin nuvarande bil med
nagon hon inte vet vem det dr. Hon beskriver att hon inte riktigt hade litat pa att manniskor
kunnat kora hennes bil. IP 2 beskriver ddremot att hon mer dn gédrna lnar ut sin bil, samtidigt
tycker ménniskor i hennes nirhet att hon dr naiv som viéljer att lita sa pass mycket pa andra.
Flera av intervjupersonerna beskriver att virdet pd bilen 4r avgdérande for om de hade valt att
lana ut sin bil eller inte. En dldre bil som inte kostar lika mycket hade de flesta hellre kunnat
tanka sig att l&na ut dn en dyrare och nyare bil. IP 5 bekréftar att han inte 4r beredd att dela
sin bil for tillfdllet da det &r en relativt ny bil. IP 4 beskriver att han dgt bil tidigare och ville
inte 14na ut den till ndgon eftersom den bara var halvforsdkrad. Darmed kan det tolkas att
forsdkringar blir en extra trygghet om nagot skulle hinda med bilen. Shaheen et al. (2012:76)
bekriftar att forsdkringar dr en av orsakerna till att ménniskor kénner sig osékra med att dela
bilar. Nagot som ar tydligt &r att drivkrafterna och barridrerna for att dela bil med andra
skiljer sig at och detta tycks vara kopplade dels till bilens virde men ocksa i vilken grad man
viljer att lita pa méanniskor. Bocker och Meelen (2017:36) belyser att mdnniskors motiv kring
delning skiljer sig at beroende pd vad som ska delas och de forklarar dédrmed att
delningsekonomi inte kan ses som ett enhetligt fenomen. De varierande svaren kring
instéllning till att l&na ut sin bil kan alltsé tyda pa att ménniskor har olika motiv och intressen

som paverkar viljan att dela.

IP 3 och IP 4 beskriver att om de ska ingd i en bildelningstjénst sétter de en storre tilltro till
en bilpool dir ett foretag dger bilen jamfort med en privat bilpool. Motiven bakom dr dock
olika. I citatet beskriver IP 3 att hon hade ként sig mer trygg med att vara med 1 en bilpool

som dgs av ett foretag:

Kdnner jag inte personen i fraga sd vet jag inte hur personen ldgger servicen pd bilen. Och
sedan dr det kontraktsskrivning och den personliga relationen man har till privatpersoner.
Vad hdnder om ndgonting gdr sonder, har de dd resurserna till att ersdtta for det som har
hdnt? Har de varit noga med att ha rdtt forsdkringar som funkar med en bilpool? Medan om
det dr ett foretag sd blir det pd ndgot sdtt ndgon annans pengar och dd dr det littare att gora

sd att saker funkar. (IP 3)

32



Citatet visar pa att det finns en 14g tillit till frimlingar, vilket skulle kunnas motverkas med
betygssystem som Belk et al. (2019:4) menar kan hoja tilliten mellan ménniskor. IP 1 belyser
just att betygssystemen dr en trygghet for henne nér hon anvéinder delningstjinster. For IP 4
tycks rddslan att dela bilar snarare bero pa att han vill undvika obekvdma situationer som kan
uppsta om bilen gér sonder. Han beskriver att han hellre kunnat tidnka sig ga med i en bilpool
som &gs av ett foretag d& han tror att forsdkringar och regler dr mer organiserat jamfort med
om man exempelvis hade delat en bil med sina vénner eller bekanta. Det kan tyda pa att det
finns en rddsla for att dela med sig av sina personliga dgodelar. Shaheen et al. (2012:77)
beskriver att rddslan for att dela sina saker dr ndgot som hindrar méanniskor for att gd med 1
delningstjinster och forklarar att bilen ses som en av de viktigare dgodelarna, vilket gor att
maénga dr mer att bendgna att hyra ut sitt hem an sin bil. Dock beskriver IP 2 och IP 5 att de
hellre hade hyrt ut sin bil &n sitt hem. Detta eftersom de bdda anser att hemmet dr mer

personligt och hemmet dr ddrmed viktigare for dem dn vad en bil tycks vara.

4.7 Installning till bildelning

I ovanstaende avsnitt diskuterades hur tilliten kan paverka instdllningen till att delta 1
delningsekonomi och att tilliten kan se olika ut beroende pd vad som ska delas. Som Zillinger
och Nilsson (2019) beskriver sa kan detta tyda pa att delningsekonomi dr ett brett begrepp
och visar pa att det finns en méngfald. Det kan tdnkas att manniskors instdllning dirmed ser

valdigt olika ut vilket kommer diskuteras vidare i kommande avsnitt.

Alla intervjupersoner har svarat att de &r medvetna om att bilpooler finns men de har inte sd
stor kunskap kring exakt hur det fungerar eller vad det kostar och de vet inte riktigt om det
finns 1 staden ddr man bor just nu. Ungefdr samma svar kan tydas av enkéten dér cirka 92
procent har svarat att det har hort talas om bilpooler men ddremot har endast 13.5 procent av
respondenterna testat (bilaga 4). I enkdterna framkommer att majoriteten ar positivt instéllda
till bilpooler (figur 3) likasd uttrycker alla intervjupersoner en positiv instdllning till att dela

bilar.
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Vad ar din installning till bilpooler?

126 svar

@ Positiv
@ Negativ
Ingen asikt

Figur 3. Sammanstdillning éver respondenternas instdllning till bilpooler

Bilpooler dr nagot som &r relativt nytt i Sverige och det ér en liten del som anvénder det idag
(Miljobarometern, 2020). Statistik frdn miljobarometern (2020) visar att det ar 2018 var cirka
1,5 procent av svenskar som har korkort som aktivt anvénde sig av bilpooler. Utifrdn detta
kan tdnkas att det inte finns sd stor medvetenhet och att det dirmed kan finnas ett
kunskapsglapp. Enkitsvaren bekréftar att mer &n 50 procent av respondenterna inte vet hur de
skulle gé tillviga om de vill testa bildelning (bilaga 4). En forklaring till att det &r ett 1agt
antal som har testat bildelning kan handla om att ménniskor har sina invanda
konsumtionsbeteenden som i#r svara att forindra. Det kan forstis utifrdn Ostberg och Kaijser
(2010:56) som forklarar att ménniskor pdverkas av normer som finns i samhaéllet och att vi
ofta foljer dessa normer pa ett omedvetet sitt. Detta beskrivs av en respondent i enkiten som
uttrycker: “Har egen bil eftersom jag dr uppvéxt pa landet och gamla vanor sitter i”. Detta
kan ocksa forstas utifrdn Soneryd och Uggla (2011:50) som beskriver att de sysslor vi utfor i
vardagen ofta sker utan vidare eftertanke, vardagssysslorna blir ett rutinmédssigt handlande
som gor invanda beteende svéra att fordndra. Personen uttrycker sjilv att de gamla vanorna
sitter i och utifran Jonsson et al (2015:28) forklaring kring komplexa kopprocessen kan det
tédnkas att personen just upplever att denna kopprocess skulle bli jobbigt att paborja pa grund
av att mycket ny information maste inhdmtas frin olika kanaler. Samtidigt visar enkétsvaren
att majoriteten av respondenterna ar studenter (bilaga 4) som bor i en medelstor stad (bilaga
4), dirmed kanske personerna inte har niagot storre behov av en bil d& det mesta finns inom
gang och cykelavstand, vilket kan ha bidragit till att respondenterna inte har behovt soka
information kring bilpooler och att det dédrfor dr anledningen till att respondenterna inte ser
ndgot behov av att testa bildelning. Detta syns i resultatet i enkdten dd 48 av 126
respondenterna har svarat att de inte har nagot behov av bil (figur 2). Under intervjuerna
skapades en djupare fOrstdelse dir ménniskors tycks vara mer intresserade att testa

bildelningstjdnster om det haft ndgon 1 sin nirhet som har testat. Vilket kan forklaras utifran
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Ostberg och Kaijser (2010:56) som beskriver att konumutionsmbeteeende paverkas av
umgingeskrets och bakgrund. Detta tydliggors di IP 2 berdttar att hon har testat bildelning,
efter ett tips fran en kompis vilket blev en drivkraft till att vaga testa. Enkétsvaren visade att

enbart 13,5 procent (figur 4) hade testat bildelningstjinster.

Har du ndgon gang anvant en bilpool?

126 svar

® Ja
@ Nej

Vet inte

Y

Figur 4. Sammanstdillning 6ver hur mdnga som testat bildelning

Utifrén det 1dga antalet som testat bilpooler kan man tdnka sig att det &r fa personer som har
ndgon 1 sin ndrhet som har testat vilket kan ses som en barridr. Att fa personer har testat
bildelning skulle ocksé kunna ha att géra med att det &r ett begriansat urval och en homogen
grupp vilket kan pédverka resultatet. Majoriteten av respondenterna i enkéten samt alla
intervjupersoner bor i sddra och mellersta Sverige 1 stdder dir de flesta anvinder ging, cykel
och kollektivtrafik som sitt huvudsakliga transportsitt. Alla intervjupersoner uttrycker ocksa
att kollektivtrafiken och cykelbanor ar vl utvecklade och &r bra transportsitt. Darmed kan
tinkas att dessa alternativ blir ett mer naturligt val dn att vélja bildelning. Vilket ocksa
bekréftas av Bocken et al. (2020:12) som belyser att stider i Sverige satsar mycket pa att

utveckla dessa héallbara alternativ.
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5. Slutsatser

I foljande del sammanfattas de slutsatser som den empiriska datan har gett. Studiens
fragestéllningar har varit att undersdka ménniskors instéllning till bildelning samt att ta reda

pa vilka drivkrafter och barridrer som ligger till grund for att inga i bildelning.

Generellt finns en tanke om att bildelning skulle vara ett dyrt alternativ och ekonomin &r en
faktor som &dr avgorande i1 ménniskors konsumtionsbeteende. Resultatet visar att flera
uttrycker en Onskan om att leva mer hallbart, vilket kan bli en drivkraft till att inga i
bildelningstjdnster dock véiger ekonomin tyngre. Vidare tycks instédllningen till bildelning 1
viss grad paverkas av inkomstniva. Resultatet visar att manniskor med hogre inkomst vill
dela i lagre utstrickning. Nagot som ocksd framkommit i studien &r att instdllningen till

bildelning inte tycks bero pa alder eftersom flera stéller sig positiva till bildelning.

Ett aterkommande tema i det empiriska materialet 4r bekvamlighet som véger tungt nir det
kommer till transporter. Detta har identifierats som béade en drivkraft och barridr for att ingé i
bildelningstjdnster. Manniskors boendeplats avgor till stor del om bildningstjinster anses vara
bekvamt eller inte. Generellt verkar ménniskor i mindre stdder vilja dga sin egen bil men i
storre stiader dr antalet som vill dga bil ldgre. Tillgdngen till bra kollektivtrafik och cykelbanor

paverkar instédllningen man har till bildelning.

Resultatet visar att tekniken kan bli en barridr for de som saknar teknisk kunskap, ddremot
menar majoriteten att de kan ta till sig kunskapen for att kunna anvinda bildelningstjénster.
Tekniken har dven identifierats som en drivkraft d4 den kan bidra till att skapa tillit och
trygghet. Samtidigt visar resultatet att tilliten skiljer sig at mellan ménniskor. Vem man viljer
att lita pa ser olika ut och man har olika kénsloméssiga kopplingar till sina dgodelar. Nér det
kommer till att &ga bil eller inte finner vi motstridiga resultat. Intervjupersonerna uttrycker att
det inte nddvéndigtvis vill 4ga en bil men enkétsvaren visar pa att majoriteten gérna vill 4ga

sin egen bil.

Slutligen visar resultatet att manniskor generellt har en positiv instdllning till bildelning vilket
kan bli en drivkraft. Daremot &r kunskapen kring bildelningstjidnster begrdnsad och fa
personer har nagon i sin nirhet som har testat. Resultatet pekar pa att ménniskor ar bekvdma i
sitt invanda beteende och att kopprocessen kan vara komplex vilket kan bli en barridr. Vidare
visar resultatet att manniskor uttrycker en strdvan om att vara miljévanliga. Det kan ddrmed

tankas att de blivit pdverkade av normer kring hallbarhet som finns i samhéllet idag.
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6. Diskussion

Studien har sokt en djupare forstdelse av vilken paverkan hallbarhetsnormer och
konsumtionsbeteendet har kring deltagande i delningsekonomi, mer specifikt bildelning.
Syftet har varit att utforska ménniskors instéllning samt identifiera drivkrafter och barridrer

till att delta 1 bildelning i en svensk kontext.

Tidigare forskning har visat pa att den yngre generationen dr mer villiga att dela eftersom de
ar uppviaxta med denna typ av konsumtion (Botsman & Rogers, 2011; Belk, 2014). I studien
har dock framkommit att det inte finns ndgon skillnad mellan generationer. Studien visar
dock att instédllningen till bildelning skiljer sig at eftersom inlérda konsumtionsbeteenden,
geografisk plats samt inkomst dr nigra avgorande faktorer. En viktigare faktor dr ekonomi
som paverkar instéllningen till att dela. Detta ar i linje med Hartl et al. (2018) som ocksa
beskriver att ekonomi dr avgdrande och miljon ses mer som en bonus. Utdver ekonomiska
och miljémaéssiga faktorer har studien identifierat bekvimlighet som en viktig del i valet av
ménniskors konsumtion. Bekvamligheten kan ocksa forklaras utifran att det finns en viss
kunskap att ta till sig nér det kommer till nya konsumtionsbeteende, vilket gor det lattare att
fortsitta géra som man alltid gjort. Delningsekonomi é&r ett relativ nytt fenomen ddrmed kan
det ses som krangligt att 14ra sig att konsumera pa detta sittet eftersom normen lédnge har varit

masskonsumtion och dgarskap.

Studien tyder pa att normen kring héllbarhet har péverkat hur minniskors tinker kring
konsumtion. Men péd grund av bekvidmlighet &r de flesta inte beredda att helt &ndra sitt
konsumtionsbeteende. Belk (2014:1599) beskriver att det skett ett skifte frdn “you are what
you own” till “you are what you share”. Studien visar att ménniskor & ena sida uttrycker en
vilja kring att vara miljévinliga vilket kan tyda pa att ett paradigmskifte haller pa att ske och
att manniskor har blivit paverkade av héllbarhetsnormen som finns i samhéllet. Men & andra
sidan véljer man manga génger bekvamlighet och ekonomi framfor miljo vilket kan tyda pa

att miljon inte alltid spelar sé stor roll i mdnniskors konsumtionsval.

Bocker och Meleen (2017) belyser att delningsekonomi inte kan tolkas som ett enhetligt
fenom utan det kan se olika ut beroende pa vad som ska delas, var studie bekréftar detta
resultat da vi fatt fram att manniskor har olika instédllning till delning beroende pa vilken sak

som ska delas. Genom studien har det blivit tydligt att instdllningen till att dela skiljer sig at
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mellan ménniskor, dven instéllningen till dgarskap ser olika ut. Det finns en skillnad i
enkétsvaren jamfort med intervjupersonernas svar, dir enkéterna visar pa att minniskor helst
vill 4ga men intervjupersonerna belyser att dgande inte dr speciellt viktigt for dem. En
forklaring till det kan vara att manniskor péverkas av normer och dérmed forsoker framstélla
sig pa ett visst sétt for att passa in i sociala sammanhang, men beteendet ser sedan annorlunda
ut i praktiken. I anonyma enkéter blir det ddrmed léttare att svara mer drligt. En annan
forklaring till intervjupersonernas syn pa dgarskap kan tyda pa att vi faktiskt befinner oss i en

brytpunkt dir normen fordndras mot mer gemensamt dgande.

Sammanfattningsvis finns det flera indikatorer pa att ménniskor vill vara miljovénliga och det
beror troligtvis pa att de dr paverkade av samhillets normer kring dagens diskussion om
hallbarhet. Men &dven om det finns en Onskan om att vara hallbar s& dr inte ett
konsumtionsbeteende latt att fordndra och ménga ganger viger ekonomi och bekvamlighet
tyngre. Den positiva instidllning som tycks finnas till delningsekonomi kan tyda pa att denna

trend kan komma att bli dnnu storre 1 framtiden.

6.1 Begrinsningar och forslag till framtida forskning

Studien har bidragit med kunskap kring ménniskors instédllning till bildelning utifrdn ett
konsumentperspektiv. I studien har dven drivkrafter och barridrer till att g& med 1
bildelningstjdnster kunnat identifieras. Att identifiera dessa faktorer kan vara av intresse for
aktorer som jobbar med bildelningstjédnster. Genom att identifiera drivkrafter och barridrer
kan aktorer jobba vidare med att marknadsfora och forbéttra tjdnsterna for att fi fler att

anvénda bilpooler eftersom detta kan ses som en av manga losningar pa héllbarhetsfragorna.

Var studie dr gjord pa ett begrinsat urval da enkédterna lagts ut pa véra sociala medier, vilket
gjort att vi fatt svar frdn var bekantskapskrets som kan anses vara en homogen grupp av
méinniskor. Av de respondenter som besvarat var enkit dr en majoritet unga studerande det
kan ddrmed vara av intresse att gora en studie ddr man viljer ut en dldre generation for att
jdmfora om resultatet blir detsamma. Det hade ocksa kunnat vara av intresse att gora en storre
studie med ett slumpmassigt urval for att kunna gora generaliseringar till en stdrre population.
Studien dr dven gjord i en viésterlindsk kontext och att rikta fokus mot lander dir kulturen ar
annorlunda hade kunnat ge ett annat resultat. Under tiden dd studien dr utférd pagar en
pandemi i1 vérlden, vilket gor att det finns vissa restriktioner att forhalla sig till som kan

tankas paverka resultatet.
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8. Bilagor

Bilaga 1: Intervjuguide

Tema Fragor Syfte
Bakgrund Inled med att berétta syfte, etiska principer Oppna intervjun, samt ta
Beritta om dig sjilv? reda pa personens
- Namn, alder, sysselséttning, boende , | bakgrund for att kunna
geografisk plats etc analysera hur det paverkar
valet att dela

Inledning Beritta om dina transportvanor i vardagen? | Hur individens vanor ser

- Korkort/dger bil? ut, fOr att analysera vad
- Hur transporterar du dig som spelar roll for att dela
- Beritta orsakerna till val av bilar

transportmedel?

Delningsekonomi - Beritta lite om dina erfarenheter Reda ut personens kunskap
kring att dela saker med folk du inte | kring delningsekonomi.
kdnner? Testat sjalv?

- Bra/déliga
- Din instdllning till att dela saker
Bildelning - Beritta om erfarenheter kring Fé forstaelse for personens
bilpooler instéllning till bildelning
- Vad anser du om bilpooler?
- Positivt/negativt
Fragor kring - Aga? Forsoka hitta barriérer och
livsstil - Status? drivkrafter kring att inga 1
- Milje? bilpooler
- Ekonomi?
- Bekvamlighet?
- Tillit?
Avslut - Tilldgga nédgot mer? Avrunda intervjun.
- Tacka f6r medverkan
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Bilaga 2: Missivbreyv till deltagare i enkédtundersokning

Vi ér tva studenter fran Lunds universitet som undersdker méinniskors instillning till att dela
bilar och vi skulle bli glada om ni vill hjédlpa oss genom att svara pa var enkit. Enkéterna ar
helt anonyma och du kan vélja att avbryta nir du vill. Svaren vi far in frin dessa enkéter
kommer ligga till grund for vért examensarbete och kommer publiceras for allménheten via
den nationella soktjdnsten for uppsatser och examensarbeten. Alla som dr Over 18 dr

vilkomna att svara pé var enkat.

Enkéten &r indelad 1 5 teman, inledningsvis stélls fragor kring din bakgrund, sedan kommer
fragor kring transportmedel, delningsekonomi, bilpooler, sjidlvuppfattning for att sedan
avsluta med en Oppen fraga dir du kan skriva egna tankar. Detta tar ca 10 minuter. Vi

uppskattar verkligen om du tar dig tid att delta 1 var studie.

Vi soker ocksd personer som kan tinka sig att stilla upp pa en intervju, om detta liter

intressant sd finns mojlighet att skriva in mejladress i slutet av enkéten.
Har ni ndgra fragor sé kontakta oss gidrna pa mejl
em2336se-s@student.lu.se eller el5252we-s@student.lu.se

Tack for din medverkan!

Bista hélsningar,

Emma och Ellinor

Studenter vid Service Management Lunds universitet
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Bilaga 3: Enkétfragor

Bakgrundsfrigor

1.

10.

11.

Hur gammal dr du?

o 18-25 126-35 1 26-45 0 46-55 ©56-65 165 —

Vad identifierar du dig som?

& Kvinna @ Man & Annan identitet

Vart bor du?

o I en storstad (Stockholm, Malmo eller Goteborg) & I en mellanstor stad ( 40 - 150
000 pers) I en mindre stad (15 - 40 000 pers) & I annan typ av tédtort (< 15 000 pers) &
I glesbygd

Vart 1 Sverige bor du?

o Sodra Sverige @ Mellersta Sverige & Norra Sverige

Var ar du uppvuxen?

o Sverige @ Annat EU land & Icke EU-land

Vilken ar din huvudsakliga sysselsittning?

o Studerande & Heltidsanstélld @ Deltidsanstélld & Timanstélld @ Arbetslos (Antingen
aktivt sokande eller ej) & Sjukskriven & Fordldraledig & Pensiondr & Annan
sysselsittning

Vad har du for inkomst per manad?

2 0-14999kr & 15000-24999kr & 25000-34999kr & 35000-44999kr & Hogre dn
45000kr

. Vad har du for hogst avklarad utbildningsniva?

o Gymnasieexamen eller motsvarande @ Eftergymnasial utbildning (ej
hogskola/universitet) @ Examen fran hogskola/universitet

Hur bor du?

o Lagenhet @ Hus @ Radhus @ Kollektiv ©@ Annat

Antal personer i hushallet (Med dig sjélv inrdknat)

1234567 flerén?7

Har du barn?

o Ja @ Nej

Fragor om transportmedel

12.

Vad ar ditt huvudsakliga transportsitt 1 vardagen?
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13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

& Gang & Cykel & Kollektivtrafik & Bil & Elsparkcykel & Annat
Har du korkort for personbil?

o Ja o Nej

Ager du en bil?

o Jax Nej

Jag viljer det transportmedel som tar mig fram snabbast?

o Haller med & Haller inte med

Jag viljer det transportmedel som &r billigast for mig?

& Héller med = Haller inte med

Jag viljer det transportmedel som ar bést for miljon

o Haller med & Haller inte med

Jag viljer det transportmedel som dr mest bekvamt och flexibelt
& Héller med = Héller inte med

Vilken/vilka orsaker finns bakom valet av ditt vardagliga transportsétt?

& Tid @ Ekonomi @ Bekvamlighet @Hallbarhet & Annat:

Om du har bil;: Hur ofta anviander du din bil?

o Ett par ganger i1 veckan @ Varje dag @ Ndgon gang i veckan & Sdllan & Har ingen bil

o Aldrig

Hur ofta kor du mer dn 10 mil?

o Ett par ganger i veckan & Varje dag ©@ Nagon gang 1 veckan & Séllan & Aldrig
Hur ofta éker du kollektivtrafik?

o Ett par ganger 1 veckan & Varje dag @ Négon gang i veckan & Sdllan & Aldrig

Fragor om delningsekonomi

23.

24.

25.

26.

Har du anvént nagon delningstjdanst nagon gdng? (Exempelvis airbnb, bilpool,
elsparkcykel, Uber)

o Ja & Nej @ Osdker

Om ja: Hur har dina upplevelser kring delningstjénster varit?

Mycket déliga 1 @2 3 1415 Mycket bra

Vad édr/skulle vara ditt framsta skl till att anvinda delningstjanster?

o Ekonomi & Miljo & Status @ Bekviamlighet @ Flexibelt & Annat:

Jag vill d4ga min egen bil

Instimmer inte alls @ 1 @223 x4 1 5 Instimmer Helt
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Fragor om bilpooler

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

Har du hort talas om bilpooler?

o Ja o Nej @ Vet inte

Vad ér din instéllning till bilpooler?

& Positiv @ Negativ & Ingen asikt

Har du ndgon ging anvint en bilpool?

o Ja o Nej @ Vet inte

Vet du hur du gar tillvdga for att anvinda en bilpool?

o Jax Nej

Ar du medlem i nigon bilpool?

& Ja o Nej

Om Ja: Vad fick dig att bli medlem 1 bilpoolen?

& Smidigt @ Ekonomiskt & Bekvamt & Har inget behov av att dga bil & Status &
Miljoskal @ Annat

Om du inte 4r med i en bilpool skulle du kunna tinka dig att g med i en?

o Ja 1 Nej @ Kanske

Om du inte 4r medlem i en bilpool vilken/vilka dr orsakerna (du kan vilja flera
alternativ)?

o Krangligt @ Ekonomiskt & Bekvamt & Har inget behov av att dga bil & Status &

Miljoskal @ Vet inte hur det fungerar @ Har inte korkort @ Annat:

Om du funderar pa att bli medlem i en bilpool vilka faktorer anser du ar viktigast?

o Flexibilitet & Status @ Miljoskél @ Ekonomi & Annat:

Jag tror att bildelningstjdnster kan passa min livsstil?

Instimmer inte alls @ 1 @2 & 3 34 & 5 Instimmer helt

Jag tror att bilpooler kan underlédtta min vardag

Instimmer inte alls @ 1 @2 &3 4 & 5 Instimmer helt

Det verkar smidigt att anvdnda bilpooler

Instimmer inte alls @ 1 @2 & 3 34 & 5 Instimmer helt

Jag anser att jag har tillrackligt med tekniska kunskaper for att anvénda en bilpool
Instimmer inte alls @ 1 @2 &3 4 & 5 Instimmer helt

Jag skulle kunna ténka mig att anvidnda bilpooler om nigon av mina vénner
rekommenderar detta

Instimmer inte alls @ 1 @223 x4 1 5 Instimmer helt
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41. Jag skulle formodligen anvénda bilpool i storre grad om ndgon i min nérhet ocksa
anvinder dessa tjanster
Instimmer inte alls @ 1 &2 &3 04 o 5 Instimmer helt

42. Det finns inget som hindrar mig frén att borja anvinda bilpool

Instimmer inte alls @ 1 @2 23 x4 1 5 Instimmer helt

Sjalvuppfattning

43. Jag anser att jag dr en person som lever héllbart:
Instimmer inte alls & 1 @2 & 3 &4 Instimmer helt

44. Det dr viktigt for mig att passa in 1 sociala sammanhang?
Instimmer inte alls & 1 &2 & 3 & 4 Instdmmer helt

45. Genom min konsumtion visar jag vem jag dr?
Instimmer inte alls @ 1 @2 & 3 & 4 Instimmer helt

46. Jag konsumerar pé liknande sétt som mina vanner och familj gor
Instimmer inte alls @ 1 &2 & 3 4 Instimmer helt

47. Vilket anser du vara kopplat till mest social status enligt dig?
o Att dga sin egen bil @ Att vara med i en bilpool

48. Vilket anser du vara kopplat till mest social status enligt samhéllet?

o Att dga sin egen bil @ Att vara med i en bilpool

Finns det nagot mer du vill tilliigga?

49.

50. Kan du tinka dig att stilla upp i en intervju? (ange din mail s& kontaktar vi dig)

47



Bilaga 4: Frekvenstabeller, Kkorstabeller, Pearsons

bakgrundsvariabler

Har du hort talas om bilpooler?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Ja 116 92.1 92.1 92.1
Nej 10 7.9 7.9 100.0

Total 126 100.0 100.0

Vet du hur du skulle ga tillviga om du vill anvidnda
en bilpool?

Cumulative
Frequency Percent  Valid Percent Percent
Valid Ja 55 43.7 43.7 43.7
Nej 71 56.3 56.3 100.0

Total 126 100.0 100.0

Har du nagon gang anvént en bilpool?

Cumulative
Frequency  Percent  Valid Percent Percent
Valid Ja 17 13.5 13.5 13.5
Nej 107 84.9 84.9 98.4
Vet inte 2 1.6 1.6 100.0

Total 126 100.0 100.0

Jag viljer det transportmedel som ar mest bekvamt och

flexibelt
Cumulative
Frequency  Percent  Valid Percent Percent
Valid Haller inte med 18 14.3 14.3 14.3
Haller med 108 85.7 85.7 100.0
Total 126 100.0 100.0

Vet du hur du skulle ga tillviga om du vill anvanda
en bilpool?

Cumulative
Frequency Percent  Valid Percent Percent
Valid Ja 55 43.7 43.7 43.7
Nej 71 56.3 56.3 100.0

Total 126 100.0 100.0

Chi-square och
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Vilket anser du vara kopplat till mest social status enligt

samhallet?
Cumulative
Frequency  Percent Valid Percent Percent

Valid 1 .8 .8 .8

Att dga sin egen bil 115 91.3 91.3 92.1

Att vara med i en 10 7.9 7.9 100.0

bilpool

Total 126 100.0 100.0

Vilket anser du vara kopplat till mest social status enligt DIG?

Cumulative
Frequency  Percent  Valid Percent Percent
Valid Att dga sin egen bil 96 76.2 76.2 76.2
Att vara med i en 30 23.8 23.8 100.0
bilpool
Total 126 100.0 100.0
Chi-Square Tests
Asymptotic
Significance
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 1.038?2 4 .904
Likelihood Ratio 1.321 4 .858
N of Valid Cases 126

Signifikansen mellan instéllning till bilpool och alder.

Chi-Square Tests

Asymptotic

Significance

Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square  2.009? 2 .366
Likelihood Ratio 2.264 2 322

N of Valid Cases 126

Signifikansen mellan vart man bor och om man vill 4ga sin egen bil.

Chi-Square Tests

Asymptotic

Significance

Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square  13.2332 3 .004
Likelihood Ratio 14.992 3 .002

N of Valid Cases 126

Signifikansen mellan om vilja ingé i bilpool och om man dger egen bil.



Chi-Square Tests

Asymptotic

Significance

Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 3.646° 4 .456
Likelihood Ratio 2.908 4 .573

N of Valid Cases 126

Signifikansen mellan inkomstniva och instéllning till bildelningstjanster

Vad identifierar du dig som?

126 responses

@ Kvinna
® Man
@ Annan identitet

Vilken ar din huvudsakliga sysselsattning?

126 responses

@ Studerande

@ Heltidsanstalld

© Deltidsanstalld

@ Timanstalld

@ Arbetslos (antingen aktivt sékande eller
ej)

@ Sjukskriven

® Foraldraledig

@ Pensionar

@ Annan sysselsattning

Vart i Sverige bor du?

126 responses

@ Norra Sverige
@ Mellersta Sverige
@ Sdodra Sverige
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