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Sammendrag 
Denne oppgaven retter søkelyset mot kombinasjonen av to typiske trender innen 

transportsektoren for tiden: Bildeling og elbiler. Selv om konseptet bildeling har eksistert i 

flere tiår, er det fremdeles en nisje fordi det synes bare å appellere til en bestemt gruppe 

mennesker og ikke til befolkningen generelt. I tillegg er det svært få bildelingstjenester som 

baserer sin drift på helelektriske delebiler – eldelebiler – og det er grunnen til at jeg kaller 

dette særtrekket for en nisje i nisjen.  

 

For å avgrense og konkretisere oppgaven har jeg valgt å ta for meg elbildelingstjenesten 

Move About. Denne oppgaven er i tillegg en komparativ studie av Move About i elbilbyen 

Oslo og bilbyen Göteborg. Min hypotese er at Move About kan nyte godt av at de sterke 

politiske elbilinsentivene som finnes i Oslo har gjort bruken av elbiler mer akseptabelt. I 

tillegg tror jeg at Move About fungerer godt i Göteborg fordi det er en svensk og 

skandinavisk bilby som ønsker å fremme innovative transportløsninger. Gjennom en 

komparativ studie av elbildelingstjenesten Move About i Oslo og Göteborg, forsøker denne 

oppgaven å finne svar på hvilke faktorer som kan forklare Move Abouts oppskalering i disse 

to byene. Oppgaven innehar en kontrollert og relasjonell komparasjonstilnærming fordi både 

Oslo og Göteborg må forstås som to unike caser. Likevel antas det at Oslo og Göteborg, til 

tross for en rekke likheter, har noen spesielle særtrekk som kan påvirke Move Abouts noe 

ulike oppskalering i disse to kontekstene. Oppgaven kategoriserer disse faktorene inn i ytre 

og indre faktorer. Med ytre faktorer menes det de geografiske og politiske faktorene som 

påvirker omgivelsene Move About opererer i. Med indre faktorer refereres det til tjenestens 

egen forretningsmodell og utviklingsmuligheter i disse to byene.  

 

Som et teoretisk utgangspunkt, anvender jeg perspektiver som omhandler innovasjon, 

bærekraftig innovasjon og bærekraftig overgang. 
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Forord 
Denne oppgaven er skrevet i tilknytning til prosjektet Delemobilitet for innovative og 

inkluderende grønne byer, som er et samarbeidsprosjekt mellom Institutt for sosiologi og 

samfunnsgeografi ved Universitetet i Oslo (UiO), og Transportøkonomisk Institutt (TØI). Det 

er likevel jeg som er ansvarlig for oppgavens tilnærming og avgrensning.  

 

Prosessen med å skrive denne oppgaven har vært lang, men samtidig veldig lærerik. Det har 

også vært artig å gjøre et dypdykk i noe så interessant som elbildeling. Gjennom denne 

prosessen får man også erfare hva det vil si å være strukturert, selvstendig og målrettet. Selv 

om jeg nå endelig kan klappe meg selv på skuldra og si meg fornøyd med resultatet, har jeg 

flere å takke. 

 

Først og fremst ønsker jeg å takke alle de involverte informantene som har bidratt til 

oppgavens resultat. Uten deres imøtekommenhet og bidrag ville jeg ikke ha kommet noen 

vei. Jeg ønsker også å takke hovedveileder Vibeke Nenseth ved TØI for gode råd og god 

veiledning underveis. Din kompetanse og ditt engasjement har vært inspirerende. Jeg ønsker 

også å takke TØI for kontorplassen, den gode kaffen og kjeksen. Jeg vil også takke biveileder 

Bjørnar Sæther ved Institutt for sosiologi og samfunnsgeografi, for god og betydningsfull 

veiledning. Takk for at du alltid har vært tilgjengelig og behjelpelig. Jeg vil også rette en stor 

takk til Osloforskning for stipendet. En slik økonomisk støtte har ikke bare gitt motivasjon i 

form av penger – men i form av at det er noen som har hatt tro på meg og mitt arbeid.  

 

Til slutt vil jeg selvfølgelig også takke min nærmeste familie for all støtte, hjelp og 

oppmuntring underveis. Sist, men ikke minst, tusen takk til min kjære samboer Marie, for at 

du er den du er. Din tålmodighet og støtte i hverdagen har vært veldig viktig. Jeg er heldig 

som har deg! 

 

Nå er jeg klar for nye utfordringer.  

 

Martin Dale Bergheim, 

Oslo, mai 2018      
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1 Innledning 
Denne oppgaven retter søkelyset mot kombinasjonen av to typiske trender innen 

transportsektoren for tiden: bildeling og elbiler. Selv om konseptet bildeling har eksistert i 

flere tiår, er det fremdeles en nisje. Bildeling er en nisje fordi det synes bare å appellere til en 

bestemt gruppe mennesker og ikke til befolkningen generelt (Frenken, 2013). Derfor er 

bildeling også en innovativ mobilitetsløsning fordi det er en nytenkning rundt bilholdet (Hald 

et al., 2011), og brukerne eller medlemmene får tilgang til bil uten å måtte eie den (Nenseth 

et al., 2012). Bilen går fra å være en kjøpt vare til en delt tjeneste. Samtidig er det flere 

studier som ser på bildeling som en bærekraftig mobilitetsløsning fordi det sannsynligvis 

forbedrer miljømessige, økonomiske og sosiale faktorer (Millard-Ball et al., 2005; Nenseth et 

al., 2012; Shaheen og Cohen, 2013; Frenken, 2013). Disse studiene hevder at bildeling 

resulterer i færre biler på veiene, en reduksjon av klimagassutslipp, og en økonomisk og 

effektiv bruk av bilene. Samtidig er det et sosialt velferdsgode, fordi det gir tilgang til bil for 

dem som ikke har bil selv. Bildelingstjenester kan bare gi en miljømessig gevinst dersom de 

fungerer i en sammenheng med andre miljøvennlige løsninger som det å gå, sykle, eller bruke 

kollektivtransport. Store samfunnstrender som deprivatisering, økende miljøbevissthet, 

urbanisering og digitalisering kan bidra til å fremme en innovativ mobilitetsløsning som 

bildeling. En annen fordel med bildeling er at det ikke krever store infrastrukturendringer og 

det kan implementeres relativt raskt. Derfor fungerer også bildeling best i byer med høy 

befolkningstetthet, god infrastruktur, godt kollektivtransporttilbud, og et økende press på 

parkeringsområder.  

 

Kombinerer man bildeling med elbiler, kan den miljømessige gevinsten være enda større. Det 

er derimot svært få bildelingstjenester som utelukkende baserer sin drift på helelektriske 

delebiler – eldelebiler. Som et konkret eksempel på denne kombinasjonen handler denne 

oppgaven om en elbildelingstjeneste. Det er også derfor tittelen på denne oppgaven kaller 

elbildeling for en nisje i nisjen. Det antas at elbildeling appellerer til en enda mer spesifikk 

del av befolkningen enn generelle bildelingstjenester. Elbiler har ofte blitt assosiert som dyre 

biler med lav kjørerekkevidde og lang ladetid. Nettopp derfor kan sammensetningen av 

bildeling og elbiler være risikabel, hevder Millard-Ball et al. (2005). Men nyere studier av 

Wappelhorst et al. (2014) hevder at det er nettopp kombinasjonen med bildeling som kan 

gjøre folk mindre skeptiske til elbiler fordi de blir kjent med hvordan den fungerer.  
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1.1 Oppgavens forskningsfelt 
For å avgrense og konkretisere oppgaven har jeg valgt å ta for meg elbildelingstjenesten 

Move About. Dette er en tjeneste som baserer sin drift på eldelebiler. Det er nødvendig å 

understreke at denne oppgaven ikke er skrevet i oppdrag fra Move About, og jeg har heller 

ikke blitt oppmuntret av noen andre til å velge akkurat denne tjenesten. Det er tjenestens 

kombinasjon av delemobilitet og elbiler, og at de var tidlig ute med å tilby akkurat dette, som 

er bakgrunnen til at jeg har valgt å konsentrere meg om dem. Fordi Move About er en av få 

tjenester i verden som har denne spesielle forretningsmodellen, er de et eksempel på det jeg 

har kalt en nisje i nisjen. 

 

Som geograf er jeg i tillegg interessert i å forstå Move About i ulike lokale kontekster. Denne 

oppgaven er derfor en komparativ studie av Move About i Oslo og Göteborg. Min hypotese 

er at Move About kan nyte godt av at de sterke politiske elbilinsentivene som finnes i Oslo 

har gjort bruken av elbiler mer akseptabelt. I tillegg tror jeg at Move About vil fungere godt i 

Göteborg fordi det er en svensk og skandinavisk bilby som ønsker å fremme innovative 

transportløsninger.  

 

1.2 Forskningsspørsmål 
Selv om Move About har denne spesielle innovative og angivelige framtidsrettete 

forretningsmodellen, kan det likevel sies at tjenesten ennå ikke har ”tatt av” fra dagens nisje-

i-nisjen-fenomen. Formålet med denne oppgaven vil derfor være å forstå hvilke faktorer som 

påvirker Move Abouts oppskalering i Oslo og Göteborg. Hovedproblemstillingen er som 

følger:  

 

Hvilke faktorer kan forklare Move Abouts oppskalering i Oslo og Göteborg? 

 

For å tydeliggjøre hvilke faktorer jeg er ute etter, vil jeg se nærmere på to følgende 

underproblemstillinger: 

 

1) Hva slags geografiske og politiske faktorer kan påvirke Move Abouts oppskalering i 

Oslo og Göteborg? 
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2) Hva er Move Abouts forretningsmodell og utviklingsmuligheter i Oslo og Göteborg? 

 

Den første underproblemstillingen er knyttet til de ytre geografiske og politiske 

omstendighetene Move About opererer i, i henholdsvis Oslo og Göteborg. Det antas at 

stedsspesifikke forutsetninger kan påvirke bildelingstjenestens oppskalering. Den andre 

underproblemstillingen forsøker å forstå Move Abouts forretningsmodell og 

utviklingsmuligheter ut ifra et tilbyderperspektiv. På samme måte som den første 

underproblemstillingen, antas det at det også finnes noen indre faktorer med Move Abouts 

forretningsmodell som kan påvirke deres muligheter for oppskalering.  

  

1.3 Gangen i oppgaven 
Denne oppgaven er delt inn i syv hovedkapitler. I kapittel to skal leseren få en kontekstuell 

bakgrunnsforståelse for hva bildeling er, dens egenart, historie, drivere og barrierer for 

utvikling, og de ulike forretningsmodeller som finnes. Kapittelet starter med å forklare 

bildeling gjennom forståelsen av den større paraplybetegnelsen delingsøkonomi. I slutten av 

kapittelet lar jeg leseren bli bedre kjent med Move About.  

   

I kapittel tre presenterer jeg oppgavens teoretiske perspektiver. Dette er teorier om 

innovasjon, bærekraftig innovasjon, innovasjonsmuligheter for bildelingstjenester, og 

bærekraftige overganger. Under bærekraftige overganger presenterer jeg spesielt en 

betydningsfull teori: Multi-level perspective (MLP). Dette er en teori som forsøker å beskrive 

et dynamisk samspill som er avgjørende for om en nisjeinnovasjon skal ta av.  

 

I kapittel fire går jeg gjennom mine metodologiske valg og bakgrunnen for at jeg har valgt de 

bestemte datainnsamlingsmetodene. Jeg presenterer også hvordan jeg har gjennomført og 

analysert dataene. I tillegg reflekterer jeg over oppgavens etiske dilemmaer, og hvordan jeg 

best mulig kan sikre oppgaven kvalitet og troverdighet gjennom bevisste valg.  

 

I kapittel fem og seks presenterer jeg mine empiriske funn fra Oslo og Göteborg, samt at jeg 

analyserer og diskuterer disse funnene opp mot de valgte teoretiske perspektivene fra kapittel 

tre. I kapittel fem presenterer jeg casene hver for seg, henholdsvis Oslo og Göteborg. Jeg 

karakteriserer byene, deres politiske mål for transport og mobilitet, og eventuelt hvordan 
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byene tilrettelegger for bildeling. Jeg forklarer hvordan ett og samme fenomen kan ha ulike 

forutsetninger i to forskjellige geografiske kontekster.  

 

I kapittel seks fortsetter jeg med å presentere empiri, analysere den og diskutere i forhold til 

valgt teori. Der kapittel fem handler om ytre faktorer som kan påvirke Move About, 

diskuterer jeg i kapittel seks hvilke indre faktorer som kan påvirke oppskaleringen til en 

bildelingstjeneste som Move About. Dette er både generelle faktorer for bildelingstjenester 

flest, men jeg diskuterer også Move Abouts forretningsmodell og utviklingsmuligheter.  

 

I kapittel syv oppsummerer jeg oppgavens funn i lys av teoretiske perspektiver. Jeg 

presenterer også mulige faktorer som kan påvirke Move Abouts oppskalering basert på 

empiri og teori. Til slutt runder jeg av det hele med noen konkluderende kommentarer, 

generelle lærdommer, utfordringer og videre forskning. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



	 5	

2 Bildeling: Bakgrunn og framvekst 
Dette kapittelet har til hensikt å gi leseren et innblikk i bildelingskonseptets bakgrunn og 

framvekst. Å inneha en kontekstuell forståelse for hva bildeling er, dens historie, egenart, og 

de ulike forretningsmodellene som finnes, er viktig for å forstå oppgaven i sin helhet. Jeg vil 

også introdusere leseren for Move About. Men først vil jeg kort legge fram at dagens 

bildeling er en del av en større trend, nemlig delingsøkonomi.   

 

2.1 Tilgang framfor eierskap 
Bildeling går inn under den større paraplybetegnelsen delingsøkonomi, som handler om at 

flere mennesker går sammen om å disponere en vare eller en tjeneste uten å eie disse, eller 

ved at privatpersoner deler varer og tjenester med andre. Forståelsen av at delingsøkonomi er 

noe trendy, teknologisk sofistikert og innovativt ignorerer ifølge Frenken og Schor (2017) det 

faktum at deling i seg selv ikke er noe nytt. Mennesker har alltid vært avhengig av å dele for 

å reprodusere sosiale relasjoner og kulturelle praksiser (Belk, 2009, omtalt i Frenken og 

Schor, 2017, s. 2). Det som imidlertid er nytt og innovativt er at folk deler med fremmede 

utenfor egen omgangskrets (Frenken og Schor, 2017). Digitaliserte delingsplattformer gjør 

det enkelt og troverdig å dele med mennesker vi ikke kjenner. Oppskaleringen av 

bildelingstjenester og delingsøkonomien i sin helhet er muliggjort gjennom utviklingen av 

IKT og nye smarttelefoner med applikasjoner som er tilgjengelig for alle. Det er et møte 

mellom den materielle bilen og den virtuelle digitale plattformen.    

 

Samtidig finnes det flere termer som mer eller mindre overlapper hverandre, som her er 

oversatt fra engelsk til norsk: Plattformøkonomi, samarbeidsøkonomi, samarbeidende 

forbruk, tillitsøkonomi, fremmeddeling, etterspørselsøkonomi, tilgangsøkonomi, 

publikumsbasert kapitalisme, osv. (Leismann et al., 2013; Sundararajan, 2016; Frenken og 

Schor, 2017; Frenken, 2017). Delingsøkonomi er med andre ord et omfattende begrep med 

mange synonymer. Poenget er uansett at det skal utveksles en eller annen form for kapital 

eller tjeneste uten å overføre eierskap mellom aktørene. Det gis en midlertidig tilgang til en 

vare eller tjeneste i bytte mot penger. Frenken og Schor (2017) definerer delingsøkonomi på 

denne måten: ”Consumers grants each other temporary access to under-utilized physical 

assets, possibly for money” (s. 4-5). Sundararajan (2016) vil ilegge betydningen av internett i 

sin definisjon av delingsøkonomi: ”The sharing economy is the value in taking underutilized 
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assets and making them accessible online to a community, leading to reduced need for 

ownership of those assets” (Stephany, 2015, sitert i Sundararajan, 2016, s. 30). Per definisjon 

er det vanskelig å skille delingsøkonomi og bildeling fra den tradisjonelle praksisen av det å 

leie. En konkret forskjell er derimot at delebilstjenestene krever et medlemskap eller et 

abonnement. Samtidig betaler man bare for den eksakte brukstiden av delebiler (Nenseth et 

al., 2012; Frenken, 2013). Slik er det også med andre tjenester som går under termen 

delingsøkonomi.  

 

Det er egentlig noe misvisende å bruke ordet delingsøkonomi som betegnelse fordi deling 

innebærer en overføring uten at det forventes å få noe i retur, som penger. Frenken og Schor 

(2017) mener det derfor er mer passende å kalle det for ”leieøkonomi”. Man deler ikke ting i 

altruistisk forstand, men man deler i forhold til at det skjer en økonomisk overføring mellom 

to parter uten at man overfører eierskap. Likevel blir ordet ”deling” oppfattet som noe 

positivt i form av dens symbolske verdi og betydning (Frenken og Schor, 2017). Folk 

assosierer det hele sannsynligvis som trygt, men også trendy og innovativt.  

 

Det å dele bil er en av de mest typiske og vanligste formene for delingsøkonomi ved siden av 

det å dele hus og hjem (Frenken og Schor, 2017). Biler og hjem kan stå ubrukt i lang tid og 

har ofte ledig kapasitet, hvilket gjør dem til vanlige objekter å dele. Ifølge Nenseth et al. 

(2012) kan delingsøkonomien sørge for et gjennombrudd av mer bærekraftige 

framgangsmåter, spesielt innen transportsektoren. I gjennomsnitt brukes privatbilene bare i 

en halvtime daglig og de står derfor parkert nesten hele tiden (Nenseth et al., 2012). Dessuten 

er privatbilbruk i seg selv ineffektivt fordi mange kjører alene. Gamle privatbiler slipper ut 

mye CO2 og generelt opptar privatbiler mye plass både i trafikkbildet, på gateplan og på 

parkeringsplasser. Delingsøkonomi i form av bildeling sørger for en mer effektiv bruk av 

bilen gjennom deling av ledig kapasitet. Biler som står stille kan brukes til andre ærender og 

dermed redusere den totale bilparken. En mer effektiv bruk av eksisterende bilpark gjennom 

deling og midlertidig tilgang vil samtidig redusere behovet og etterspørselen etter nye biler. 

 

Samtidig er det viktig å være klar over at delingsøkonomien og de selskaper som relateres til 

konseptet stadig blir møtt med motstand og kritikk fordi de åpner opp for uregulerte 

markeder. Martin (2015) spør seg derfor: Er delingsøkonomi bærekraftig eller er det et 

kapitalistisk mareritt? På den ene siden forstås delingsøkonomi som noe positivt fordi det 

sørger for en økonomisk mulighet for privatpersoner og selskaper, et mer bærekraftig 
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forbruksmønster og det bidrar til en desentralisert, rettferdig og bærekraftig økonomi. På den 

andre siden blir delingsøkonomien kritisert for å skape uregulerte markeder. Dessuten hevdes 

det at betegnelsen delingsøkonomi bare er et skalkeskjul for å styrke det kapitalistiske 

paradigmet og at termen er feilaktig da det ikke har noe med deling å gjøre (Martin, 2015).  

 

2.2 Bildeling som konsept og egenart 
Bildeling er et framtredende og voksende fenomen i mange land, hovedsakelig i store byer 

med stor befolkningstetthet (Frenken, 2013). Konseptet handler, innlysende nok, om å dele 

bil. Det vil si at flere individer deler og disponerer flere biler i fellesskap og dermed slipper 

alle forpliktelser ved å eie egen bil (Nenseth et al., 2012). Shaheen og Cohen (2013) sier at 

bildeling er mest passende i urbane områder hvor det finnes tilgjengelige og alternative 

transportformer. Dessuten er bildelingstjenester helt avhengig av et velutviklet og godt 

kollektivtransportsystem for å øke tilgjengeligheten på delebilene (Nenseth et al., 2012). I 

tillegg er det naturligvis mest lønnsomt for bedrifter å sette ut delebiler i en by hvor markedet 

er større enn i mer rurale områder. Bildeling kan derfor kalles et storbyfenomen. 

 

Selve definisjonen på hva bildeling er, varierer fra land til land. Det avhenger av de ulike 

forretningsmodeller, bestillingsmåter, bilparker, hovedkunder osv. som det er snakk om 

(Nenseth et al., 2012). I Sverige blir bildeling kalt for bilpool, i Storbritannia blir det kalt for 

car club, mens det i USA kalles for car sharing. I Storbritannia forstås imidlertid car sharing 

som det vi på norsk kaller samkjøring, som er avtalte ordninger om at flere kjører sammen 

(Nenseth et al., 2012). Med alle disse synonymene forstår vi hvilke definisjonsutfordringer 

fenomenet har gitt oss. Det er fullt mulig at disse varierende definisjonene er noe av grunnen 

til konseptets trege utvikling. I denne oppgaven er det uansett det norske begrepet bildeling 

som brukes. Frenken (2013) har forsøkt å definere bildeling på følgende måte: ”A system that 

allows people to rent locally available cars at any time and for any duration” (s. 9). Shaheen 

et al. (2016) definerer bildeling som ”a program where individuals have temporary access to 

vehicle without the costs and responsibilities of ownership” (s. 113). Bildeling er en 

innovativ mobilitetsløsning fordi man går fra et eierforhold til et leie- og deleforhold. Slike 

tjenester kan bli sett på som en organisert og kortsiktig billeie og er således en ny og 

innovativ måte å organisere bilholdet på (Shaheen og Cohen, 2013).  
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Som egenart skiller bildelingstjenester seg fra andre tjenester som også tilbyr former for 

bilbruk. Bildelingstjenester har mange likheter med de tradisjonelle bilutleieselskapene fordi 

begge ordningene krever bestilling av biler basert på ønsket biltype, modell, størrelse og 

lengden på kjøreturen. Dessuten er vedlikehold og reparasjoner som regel inkludert i prisen. 

Det som imidlertid skiller disse to ordningene er at en bildelingstjeneste krever et 

medlemskap eller et abonnement (Nenseth et al., 2012). En annen forskjell er at 

bilutleieselskapene leier ut biler for dagspris, mens man som medlem i bildelingstjenester 

betaler for den eksakte brukstiden (Frenken, 2013). Bildeling har også likhetstrekk med 

leasingtjenester fordi man i begge tjenestene kan leie biler i en gitt periode. Det store skillet 

mellom bildeling og leasing er likevel at leasingbiler ikke blir delt på daglig basis av flere 

brukere, men av én husholdning over en lengre periode (Frenken, 2013). Videre finnes det 

beslektede egenskaper mellom bildeling og drosjetjenestene. I begge tilfeller betaler man for 

den eksakte bruken av bilen enten det er per kilometer eller antall minutter. Dessuten er 

vedlikehold og reparasjoner inkludert i prisen, og bilparken fornyes også ofte (Nenseth et al., 

2012). Likevel er den store forskjellen mellom drosjetjenestene og bildeling at det i 

bildelingstjenester er brukeren som selv må kjøre bilen (Frenken, 2013). En annen forskjell er 

at reisende med drosjer ikke er medlemmer av drosjetjenesten (Nenseth et al., 2012).   

 

2.3 En kort historisk innføring 
Eksperimenteringen med bildeling startet med etableringen av et kooperativ kalt Sefage i 

Zürich, Sveits i 1948, men ordningen ble nedlagt etter 50 år (Shaheen og Cohen, 2013). 

Medlemmene av Sefage var først og fremst motivert av de økonomiske godene tjenesten ga 

dem. Dette var individer som ikke hadde råd til å kjøpe egen bil, men som heller kunne gå 

sammen og dele. Etter hvert kom flere bildelingseksperimenter på banen, blant flere av dem i 

Sverige: Bilpoolen i Lund (1976-1979), Vivallabil i Örebro (1983-1998), og Bilkooperativ i 

Göteborg (1985-1990). De fleste bildelingsordningene i Sverige var hovedsakelig 

kooperative ordninger hvor flere husholdninger gikk sammen om å dele på bilene (Shaheen et 

al., 1999). Sverige var, sammen med Sveits, Frankrike, Storbritannia og USA, tidlig ute med 

å tilegne seg erfaring med bildeling gjennom flere kooperative eksperimenteringer, og kan 

således kalles en av pionerene i verden. Likevel hadde disse ordningene problemer med å 

finne en god forretningsmodell og en god økonomisk lønnsomhet (Nenseth et al., 2012).  

 



	 9	

De første bildelingsordningene med forretningsmessig suksess kom først i Luzern og Zürich i 

1987, og i Berlin i 1988 (Shaheen og Cohen, 2013). Men også disse tjenestene varierte både i 

organisering og teknologi. Likevel bidro ordningene til at konseptet bildeling ble synliggjort 

(Nenseth et al., 2012). Det var først med utviklingen av IKT og digitale løsninger at 

bildelingstjenester fikk en mer betydelig og framtredende rolle som en potensiell og 

alternativ mobilitetsløsning (Nenseth et al., 2012).  

 

2.4 Drivere og barrierer 
Bildeling møter både muligheter og begrensninger. Frenken (2013) beskriver hvordan 

bildeling har flere fordeler framfor å eie egen privatbil. For det første er bildeling et 

økonomisk alternativ for husholdninger og bedrifter som bruker bilen sjelden eller lite fordi 

det er billigere enn å eie egen bil. For det andre gir bildelingstjenester tilgang til bil i 

nærheten av der medlemmene eller brukerne bor. For det tredje gjør bildeling folk mer 

fleksible fordi man har tilgang på bil nesten hvor som helst, når som helst. Dessuten er man 

ikke lenger bundet til bare én bil, men har flere typer å velge mellom. For det fjerde resulterer 

bildeling til en mer effektiv bruk av et knapt gode som parkeringsplasser. Den femte og siste 

fordelen er at bildeling gir miljømessige fordeler. Bildelingstjenester er en miljøgevinst fordi 

det gjennom deling av biler vil resultere i at det er færre biler på veiene, og dermed vil også 

klimagassutslippene fra denne typen transport reduseres betraktelig. Men det viktigste er 

sannsynligvis at bildeling ofte fremmer bruken av elektriske biler ettersom brukerne av 

bildelingstjenester kjører kortere strekninger og at bilene dermed kan lade hyppig. En annen 

faktor som kan fremme bildeling er politisk tilrettelegging. For eksempel kan man regulere 

privatbilbruken ved å innføre dyrere parkeringsavgifter og bomstasjoner samtidig som man 

legger til rette for parkeringsplasser for delebiler (Nenseth et al., 2012). Dessuten kan 

bildelingstjenester fremmes ved å få økonomisk støtte fra politisk hold til oppstart, tilgang 

eller generell drift. En tredje type politisk tilrettelegging er spredning av informasjon og 

nettverksbygging for å fremme en videre utviklingen av konseptet. Videre er 

bildelingstjenesters suksess avhengig av et godt kollektivtransporttilbud fordi den bare kan 

ses i sammenheng og realiseres med denne (Nenseth et al., 2012).  

 

Samtidig møter bildeling en rekke barrierer. Frenken (2013) mener det er vanskelig å måle 

bildelingstjenesters framtidige potensial fordi det fremdeles er vanligst å eie egen privatbil. 

Reisevaner og etablerte rutiner i folks mobilitetspraksis er en av de største barrierene for 
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bildeling (Nenseth et al., 2012). Mange forstår bruken av privatbilen som den enkleste og 

raskeste måten å forflytte seg på. Privatbilen er dessuten langt mer tilgjengelig enn en delebil. 

Det er også stor mangel på informasjon rundt bildeling. Det er stor uvitenhet blant 

befolkningen angående hva bildeling innebærer (Nenseth et al., 2012). I tillegg til etablerte 

brukerpraksiser, er også tekniske standarder, offentlig politikk, skatter og avgifter, tilgang på 

parkeringsplasser, transportinfrastruktur og kulturelle verdier sentrale barrierer som hemmer 

bildelingsutviklingen (Geels, 2012; Frenken, 2013).  

 

2.5 Bildelingstjenestenes ulike forretningsmodeller 
Ifølge Münzel et al. (2017) betyr bedriftenes forretningsmodell mye for en eventuell suksess. 

Det er fordi forretningsmodellene beskriver hvordan ressursene blir brukt og hvordan verdi 

skapes. Dette er direkte avgjørende for en bedrifts suksess (s. 5). Det er flere måter å drive en 

bildelingstjeneste på, og per i dag er det særlig fire dominerende forretningsmodeller som 

finnes (Shaheen et al., 2016): 1) kooperative tjenester, 2) business-to-consumer (B2C), 3) 

business-to-business (B2B), og 4) peer-to-peer (P2P).  

 

Kooperative tjenester er ikke-kommersielle, men drives gjennom et sameie blant tjenestens 

medlemmer. Det betyr at det er medlemmene som eier tjenesten og alle kostnadene deles 

mellom medlemmene. Det er også kooperative tjenester som var de første 

bildelingstjenestene i verden. I Norge er den kooperative ordningen Bilkollektivet den eldste 

tjenesten, fra 1995. Den andre typen forretningsmodell er business-to-consumer (B2C). I 

B2C-ordninger er det en delebilsordning som eier bilflåten, og som tilbyr denne til sine 

privatkunder eller medlemmer. Disse ordningene drives av økonomisk profitt, men har ofte 

også miljøvennlige formål. Den tredje forretningsmodellen er business-to-business (B2B), og 

disse er på mange måter lik B2C-tjenestene. Forskjellen mellom disse er at det i B2B-

tjenester er bedrifter som er kunde eller medlem av bildelingstjenesten, derav business-to-

business. Ansatte i en bedrift får tilgang til en delebil gjennom deres arbeidsgivers 

bildelingsmedlemskap. Den siste vanlige forretningsmodellen er P2P. Denne 

forretningsmodellen er også den nyeste av disse fire. Det er også P2P-ordninger som vokser 

raskest i dag fordi tjenestene ikke krever store investeringer av biler fordi de er avhengig av, 

og utnytter eksisterende privatbilpark. Privatpersoner leier ut sine privatbiler til ukjente 

gjennom en digital P2P-plattform som er basert på tillit (Frenken, 2013). Nabobil er den mest 

kjente P2P-ordningen i Norge i dag. 
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Figur 1: Ulike typer forretningsmodeller blant bildelingstjenester (inspirert av Münzel et al. 2017) 

 

Figuren over er inspirert av figuren i Münzel et al. (2017), som skal illustrere hvordan 

bildelingstjenesters forretningsmodell også kan skilles mellom tjenester som er 

stasjonsbaserte og tjenester som driver enveisleie.  

 

Stasjonsbaserte løsninger krever at bildelingsbrukere returnerer delebilen til den samme 

oppstillingsplassen hvor de hentet den fra. Andre delebilstjenester kan tilby enveisleie på to 

ulike måter. Enveisleie kan enten være basert på et frittflytende system eller en stasjonsbasert 

løsning som tilbyr enveisleie. Med frittflytende mener Münzel et al. (2017) at man kan 

parkere delebilen så nær ønsket destinasjon som mulig, uten krav om faste parkeringsplasser. 

I praksis betyr det at man kan parkere hvor man vil. Tjenester med stasjonsbasert løsning er 

den andre formen for enveisleie, hvor delebilene kan parkeres på en annen oppstillingsplass 

som tjenesten disponerer. Den siste typen ligner for eksempel på forretningsmodellen til Oslo 

bysykkel.  

 

2.6 Bildeling som en del av en kombinert mobilitet 
I løpet av den siste tiden er det et nytt mobilitetskonsept som har utfordret de mer 

tradisjonelle forretningsmodellene. Konseptet kalles for Mobility as a Service (MaaS) og har 

som formål å kombinere flere ulike transportmidler på samme digitale plattform. ”The 

concept of MaaS is to use a single app to access and pay for various transport modes in a city 

or in a wide area and the app will give options to allow a traveller to select the most suitable 

transport options” (Li og Voege, 2017, s. 10).   
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Ifølge Li og Voege (2017) er MaaS framfor alt et lokalt konsept som har gjort at det er et lite 

utprøvd konsept på verdensbasis. Et finsk selskap kalt MaaS Global, og deres digitale app 

Whim, hevder å være det første selskapet som har utviklet et MaaS-konsept (Li og Voege, 

2017). Avhengig av hvilket abonnement man velger, tilbyr Whim både ubegrenset bruk av 

kollektivtransport, samt et visst antall turer med drosje og leiebiler. I Helsinki har 

kollektivtransporten sluppet sine elektroniske billetter til Whim. MaaS-konseptet er også 

forsøkt utprøvd utenfor Finland, som for eksempel i Göteborg der flere aktører samarbeidet i 

et pilotprosjekt kalt UbiGo (Li og Voege, 2017). I tillegg til kollektivtransport, drosje og 

leiebil, fikk man også tilgang på bildelingstjenester og bysykler gjennom UbiGo.   

 

Men som sagt er MaaS et veldig lite utprøvd konsept. Utfordringen med slike kombinerte 

mobilitetsløsninger er at alle transportmidlene som skal inkluderes må gjøre sine billetter og 

data tilgjengelig for MaaS-utvikleren. I tillegg er det også avgjørende at MaaS må utvikles i 

en by som allerede tilbyr ulike former for mobilitet. Kollektivtransporten har en sentral rolle i 

denne kombinerte mobiliteten fordi de sannsynligvis er den største mobilitetsaktøren i byen, 

og fordi det er avgjørende at dette tilbudet er godt (Li og Voege, 2017). Göteborg blir i den 

sammenheng trukket fram som en by med et godt kollektivtransporttilbud og en by som 

jobber for bærekraftig mobilitet. Videre møter kombinerte mobilitetsløsninger på utfordringer 

som omfattende dataopplysninger fra de ulike transportmidlene. Det vil også være viktig for 

en MaaS-utvikler at brukerne kan forholde seg til én brukerkonto hvor man både betaler for 

samtlige transportmidler og mottar én enkel mobilitetsbillett (Li og Voege, 2017). Dersom 

brukerne må forholde seg til flere typer billetter og betalingsløsninger inne på samme app, er 

det like enkelt å forholde seg til de ulike transportmidlenes egne apper, ifølge Li og Voege 

(2017).  

 

2.7 Elbildelingstjenester i internasjonal kontekst 
Selv om det finnes svært få elbildelingstjenester, slik som Move About, er Autolib i Paris et 

konkret eksempel på en annen elbildelingstjeneste i internasjonal kontekst. 

 

Autolib ble lansert i Paris i 2011 som et selvbetjent bildelingsprogram for elbiler (Nenseth et 

al., 2012), i regi av Paris’ kommunale myndigheter (Autolib, 2017). Denne 

eldelebilstjenesten ble utviklet i samme ånd som Paris’ bysykkelordning, Velib. Det var et 

ønske om at Autolib skulle fungere komplementært til Velib, og at man kunne sette fra seg 
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delebilene på andre oppstillingsplasser enn der man hentet dem fra. Formålet med Autolib 

var å redusere klimagassutslipp og støy i sentrale deler av Paris. I 2011 ble 250 eldelebiler 

sluppet ut i Paris (Nenseth et al., 2012), og i 2017 finnes det rundt 4 000 eldelebiler i den 

franske hovedstaden (Autolib, 2017). Den store veksten og bruken av eldelebilstjenesten har 

gjort at Autolib ofte blir ansett som det største og beste eksempelet på en eldelebilstjeneste 

internasjonalt. Delebilene som Autolib disponerer heter Bluecar og er utviklet i samarbeid 

med det italienske designerfirmaet Pininfarina og det franske selskapet Groupe Bolloré som 

har utviklet delebilenes batterier (Nenseth et al., 2012).  

 

2.8 Move About som en nisje i nisjen 
Move About er en norsk bildelingstjeneste og ble etablert i Oslo i 2007 under navnet Think 

About. Dette selskapet ble etablert av erfarne iverksettere med et sterkt fokus på bærekraftig 

utvikling og mobilitet. Selskapets visjon er å tilby kundene en morsom, praktisk og 

kostnadseffektiv mobilitet på en miljøvennlig måte (MoveAbout, 2018). Slagordet er Zero 

Hassle – Zero Emissions. På deres internasjonale nettside står det at ordningen bidrar til å 

gjøre byene bedre: ”Zero emissions, no noise, fewer vehicles, less traffic – Move About 

makes your city better” (Move About, 2018). Som en av de første elbildelingstjenestene i 

verden er Move About et konkret eksempel på det jeg har beskrevet som en nisje i nisjen.  

 

Etter etableringen i 2007, startet Move About (eller Think About) opp driften i Oslo i 2008. 

Entreprenørene i Move About bestod av sentrale aktører fra selskapet Think, og et av 

formålene med bildelingstjenesten var å la potensielle kunder bli kjent med de norske 

elbilene og få solgt dem etterpå. Think About skulle være en prøvekjøringsmodell og en 

reklame for elbilene. I de første årene bestod derfor delebilsflåten bare av de norske 

elbilselskapene Think City og Buddy. Etter hvert ønsket man å gå bort fra dette prosjektet, og 

entreprenørene omdøpte tjenesten til Move About. Da Move About etter hvert også begynte å 

introdusere andre typer elbiler, som for eksempel Nissan Leaf, styrket dette ordningens 

pålitelighet utenfor de norske grensene (Casi2020, 2017). Introduksjonen av bedre og mer 

sikre elbiler gjorde også at Move About kunne starte opp i det svenske markedet (Casi2020, 

2017). Göteborg var den første svenske byen til å introdusere Move About i 2009, året etter 

oppstarten i Oslo (Move About, 2018).  
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I tillegg til Oslo finnes Move About i norske byer som Bergen, Trondheim, Stavanger, 

Drammen og Hamar. I Sverige er utbredelsen derimot langt større, og det oppgis fra kontoret 

i Göteborg at Move About finnes på rundt 25 steder i Sverige. For utenom Göteborg, finnes 

Move About blant annet i Stockholm, Helsingborg, Västerås, Kalmar, Valberg, Trollhättan, 

Östersund, Tranås og Kristianstad. Selv om Norge og Sverige har vært Move Abouts 

satsingsområde de siste årene, finner man også Move About i den tyske byen Bremen. Move 

About er også partner med danske Green About, som finnes i København og i en rekke andre 

danske byer. 

 

Move About er en stasjonsbasert B2B- og B2C-tjeneste, med hovedfokus på det første. For å 

bruke Move Abouts eldelebiler må man være medlem av tjenesten. Tjenestens primærfokus 

har lenge vært å tilby større bedrifter og organisasjoner en elektrisk delebilsløsning. Videre 

finnes det flere bedriftsløsninger som Move About opererer med (Malevic et al., 2013). 

Bedriftskundene kan velge om de vil ha en egen eksklusiv oppstillingsplass på bedriftens 

eiendom. Med en slik løsning kan bedriftskundene enten velge om eldelebilene kun skal 

brukes av deres ansatte, eller om den også skal være offentlig tilgjengelig for andre. En annen 

løsning kan være å plassere delebilene på en sentral offentlig plass som flere kan nå. Med 

denne løsningen kan flere bedriftskunder benytte seg av Move Abouts eldelebiler (Malevic et 

al., 2013). Move About tilbyr til og med bedriftskundene sine en logoplass på deres delebiler.  
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3 Teoretiske perspektiver 
I dette kapittelet skal jeg gjøre rede for en rekke teoretiske perspektiver som er relevant når 

man snakker om bildeling som en innovasjon, og dens muligheter for oppskalering. Først vil 

jeg gjøre rede for hva innovasjon er. Deretter konkretiserer jeg innovasjonsbegrepet til å 

omhandle elbildeling, og hvorfor dette kan kalles for en bærekraftig innovasjon. Jeg vil også 

se nærmere på hva Frenken (2013) mener er viktig for at bildelingstjenester kan oppskalere. 

Videre tar jeg for meg bærekraftige overganger (sustainable transitions på engelsk), som er 

et mye brukt samlebegrep hva gjelder dyptgående samfunnsendringer som må til for at 

bærekraftige løsninger skal oppskalere. Multi-level perspective (MLP) er et teoretisk verktøy 

som er utviklet med en forståelse av bærekraftige overganger. MLP forsøker å beskrive et 

dynamisk og komplekst samspill mellom ulike aktører på ulike nivåer. Jeg vil også presisere 

hvorfor MLP og bærekraftige overganger må forstås som geografiske prosesser. Til slutt vil 

jeg gjøre rede for S-kurven, som er en annen forklaring på bærekraftige overganger. S-kurven 

forsøker å beskrive en oppskalering gjennom ulike faser.  

 

Formålet med disse teoretiske perspektivene er å bruke dem sammen med empiriske funn for 

å analysere, tolke og diskutere oppgavens problemstilling i kapittel fem og seks. De 

teoretiske perspektivene består av ulike, men samtidig relaterte, begreper og konsepter som 

med hvert sitt utgangspunkt skal danne en helhetlig forståelse av denne oppgaven og den 

konteksten som her gjelder. 

 

3.1 Innovasjon  
Innovasjon kan helt enkelt defineres som det å ”tenke ut nye og bedre måter å gjøre ting på 

og sette dem ut i praksis” (Fagerberg, 2006, s. 1). Således er innovasjon synonymt med ord 

som nyskapning, forandring og forbedring. Fenomenet innovasjon er dog ikke noe nytt 

ettersom mennesker til alle tider har strebet etter å fornye og forbedre produkter og prosesser. 

Men gjennom en begrepsdefinisjon og introduksjon til akademia i nyere tid, har begrepet blitt 

brukt flittig i flere faglige disipliner.  

 

Schumpeter var en av de første til å introdusere innovasjon som et akademisk begrep ved å 

definere dens rolle i økonomisk og sosial endring. For han var innovasjon og det å gjøre ting 

på en ny og bedre måte selve hjertet i den økonomiske prosessen for vekst og utvikling 
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(Dicken, 2015). Schumpeter definerte innovasjon som ”nye kombinasjoner av eksisterende 

ressurser” (Fagerberg, 2006, s. 6). Nye produkter, nye produksjonsmetoder, nye 

forsyningskilder, utnyttelse av nye markeder og nye måter å organisere seg på er alle 

eksempler på innovasjon, ifølge Schumpeter. Innovasjon skulle forklare hvordan økonomien 

endrer seg over tid (Fagerberg, 2006).  

 

Det grunnleggende spørsmålet i innovasjonsstudier handler om hvordan innovasjonsprosesser 

oppstår. Schumpeter mente at alle innovasjonsprosesser kjennetegnes på tre måter 

(Fagerberg, 2006, s. 10):  

 

1) For det første er det en stor usikkerhet knyttet til all innovasjon.  

2) For det andre er det et behov for å innovere raskt før andre gjør det.  

3) For det tredje møter innovasjonsprosesser motstand fra samfunnet som truer disse 

innovative løsningene.  

 

Innovasjon og de prosessene som foregår blir dermed et uttrykk for usikkerhet, nedturer, 

prøving, feiling og læring, og langt ifra alle innovative løsninger lykkes. Åpenhet for nye 

idéer og løsninger er avgjørende for at innovative aktiviteter skal få fotfeste i et samfunn. 

Innovasjonsprosesser er avhengig av et samspill mellom flere ulike aktører, institusjoner og 

organisasjoner fordi det er det innovasjon handler om: En ny kombinasjon mellom 

eksisterende idéer, ferdigheter, kunnskap, ressurser osv. (Fagerberg, 2006, s. 11).  

 

Videre skiller Schumpeter mellom det han kaller radikale og inkrementelle innovasjoner. 

Radikale innovasjoner representerer teknologiske gjennombrudd og introduksjon av helt nye 

ting. Dette er innovative løsninger som drastisk endrer eksisterende teknologi, produkter eller 

prosesser. Inkrementelle innovasjoner er på den andre siden en gradvis endring og/eller 

modifisering av eksisterende teknologi, produkter eller prosesser. For Schumpeter var det 

radikale innovasjoner og teknologiske revolusjoner som var viktigst fordi disse førte til 

økonomisk utvikling (Fagerberg, 2006). Men at innovasjon handler om radikale endringer 

ignorerer derimot det faktum at samfunnsmessige endringer skjer gradvis over tid. Dagens 

definisjon baserer seg først og fremst på den inkrementelle forståelsen fordi innovasjon er et 

bredt og omfattende fenomen (Aoyama et al., 2011). Innovasjon handler ikke bare om 

radikale og teknologiske gjennombrudd, men om kontinuerlige endringer i en pågående 

prosess. Nye løsninger baserer seg i all hovedsak på tidligere løsninger og hvordan man kan 
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forbedre disse. Dicken (2015) poengterer at innovasjon innebærer å fornye eksisterende 

prosesser til brukbare innovasjoner, samt deres påfølgende adopsjon og diffusjon. Innovasjon 

forstås derfor som en evolusjonær og kontinuerlig prosess (Dicken, 2015, s. 76).  

 

Innovasjon er et mye brukt og diskutert begrep som brukes i mange ulike kontekster og 

sammenhenger. Man bruker forståelsen av innovasjon når man snakker om 

prosessinnovasjon, produktinnovasjon, designinnovasjon, organisatorisk innovasjon, teknisk 

innovasjon, sosial innovasjon, bærekraftig innovasjon, tjenesteinnovasjon osv. (Aoyama et 

al., 2011; Nenseth et al., 2012). Fagerberg (2006) forklarer prosessinnovasjon og 

produktinnovasjon slik: prosessinnovasjon er nye produksjonsmetoder, produktinnovasjon er 

fornyelse av produkter, varer eller tjenester. På samme måte kan vi forstå at de andre typene 

av innovasjon, som ble nevnt overfor, innebærer å gjøre en prosess, et produkt, en vare eller 

tjeneste på en bedre og fornyet måte (Fagerberg, 2006; Aoyama et al., 2011).  

 

3.2 (El)bildeling som en bærekraftig innovasjon 
Bildeling er en innovativ mobilitetsløsning fordi brukerne eller medlemmene av en 

bildelingstjeneste får tilgang til bil uten å måtte eie egen privatbil. Det er en kollektiv 

mobilitetstjeneste som utfordrer den dominerende ”massebilisimen” og privatbilbruken, og er 

således et alternativ til denne (Frenken, 2013; Nenseth et al., 2012). Det er dessuten en ny og 

innovativ måte å organisere bilholdet på ved at man får et annet forhold til bilen (Hald et al., 

2011). I et slikt perspektiv går bilen fra å være en kjøpt vare til å bli en kollektiv tjeneste. 

Dessuten sammenfaller bildeling med det som har med bærekraft å gjøre.  

 

Gjennom Brundtlandkommisjonen i 1987 ble det kjent at bærekraftig utvikling dreier seg om 

å imøtekomme dagens behov uten å forringe kommende generasjoners muligheter til å få 

dekket sine behov. Videre er det kjent at bærekraft beskriver samfunnet gjennom tre 

kryssende pilarer, eller faktorer: det sosiale, det økonomiske, og det miljømessige. Hvis noe 

skal kalles bærekraftig, må alle disse tre aspektene tilfredsstilles. Frenken (2013) mener at 

bildeling, på et veldig generelt grunnlag, kombinerer aspekter som gir både sosial, økonomisk 

og miljømessig verdi:  

 
At a very general level, car sharing appeals to generally accepted sustainability values 
of urban livability (”people”), efficient use of capital goods (”profit”) and 
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environmental sustainability (”planet”). That is, car sharing seems to fit general, 
albeit slow, trend towards sustainable awareness among the urban population (s. 17).  

 

Shaheen og Cohen (2013) mener også at bildeling samsvarer med bærekraft: ”Carsharing 

impacts are categorized as environmental, land use, social effects, and transportation” (s. 8). 

Den sentrale forklaringen er at bildeling er bærekraftig fordi det er en strategi som gir oss 

fordelene ved å kjøre og bruke bil, men samtidig redusere ulike kostnader som påvirker det 

sosiale, miljøet, og ressursene. Bilen går fra å eies til å deles, hvilket resulterer i færre biler på 

veiene, samt en kraftig reduksjon av det totale utslippet fra personbiler (Nenseth et al., 2012). 

Studier fra Nederland forklarer hvorfor bildeling gir en miljøgevinst: ”By lowering car-

ownership and reducing car use, car-sharing contributes to a more environmentally 

sustainable society” (Loose, 2010; Martin og Shaheen, 2011, sitert i Meelen et al., in prep, s. 

8). Færre biler på veiene og i gatene åpner dessuten opp for ny planlegging og bruk av 

byrommet. En by med færre biler i sentrum vil kanskje gjøre byen mer trivelig og attraktiv, 

og har således stor sosial verdi. Videre kan bildeling være sosialt inkluderende ved at 

mennesker som ikke har råd til å eie egen bil likevel får tilgang til bil gjennom deletjenester. 

Tjenestene vil være økonomisk lønnsomme ettersom man slipper utgiftene og bryderiet som 

følger med det å eie egen privatbil. Dessuten er bildeling en bedre samfunnsøkonomisk 

utnyttelse av ledig ressurs og materiell. Man får med andre ord en mye mer effektiv bruk av 

bil gjennom deling. Ifølge Nenseth et al. (2012) vil én delebil kunne erstatte mellom 5-15 

privatbiler. Til tross for at bildeling gir mange positive ringvirkninger, er det ikke 

uproblematisk å erklære bildeling som bærekraftig uten å gi en begrunnelse, både teoretisk og 

empirisk.  

 

Det kan være utfordrende å kalle samtlige bildelingstjenester for bærekraftige fordi det er 

vanskelig å verifisere om det på et generelt grunnlag er bærekraftig. Det er viktig at alle de 

tre aspektene, det sosiale, det økonomiske, og det miljømessige, tilgodeses for at vi kan kalle 

en tjeneste for bærekraftig. At flere mennesker får tilgang og råd til å bruke bil gjennom en 

bildelingstjeneste kan for eksempel føre til at bilbruken snarere øker (Nenseth et al., 2012). 

Dessuten er bildelingstjenester ofte veldig tilgjengelig via nettbaserte applikasjoner som man 

har tilgang på via mobiltelefonen. Slik sett kan bildeling tilfredsstille sosiale og økonomiske 

forhold, men overse det miljømessige perspektivet. På samme måte kan bildeling være 

miljøvennlig dersom tjenesten benytter fossilfrie biler, men likevel resultere i lav sosial verdi 

fordi det blir flere elbiler på veiene og mer trafikk.  



	 19	

 

Frenken (2017) mener uansett at B2B- og B2C-tjenester som Move About er mer bærekraftig 

enn P2P-tjenester som Nabobil. Dette er fordi bilparken i P2P-tjenester består av privatbiler, 

ofte gamle, og de er gjerne billigere og mer tilgjengelig enn delebilene i B2B- og B2C-

tjenestene. Bilparken i B2B- og B2C-tjenester består som regel av nye og mer miljøvennlige 

biler enn privatbilparken i P2P-ordningene. Et annet poeng er at P2P-tjenester gjør privatbiler 

svært tilgjengelig fordi de i utgangspunktet kan stå hvor som helst. I B2B- og B2C-tjenester 

blir tilgjengeligheten noe mer begrenset på grunn av tjenestenes oppstillingsplasser, og 

unødvendige kjøreturer vil sannsynligvis utebli. Ifølge Nenseth et al. (2012) kjører bildelere 

omtrent to tredjedeler av hva private bileiere gjør. Derfor er det nødvendig å presisere at det 

er hovedsakelig B2B- og B2C-tjenester som Move About jeg refererer til i denne oppgaven. 

 

Dersom en B2B- og B2C-tjeneste i tillegg baserer sin forretningsmodell på nye, helelektriske 

delebiler, har man sannsynligvis større forutsetning for å kalle den for bærekraftig. I Norge er 

det veldig vanlig med elbiler, og det er godt tilrettelagt for bruk av disse. I Sverige er det 

mange delebiler som kjører ved hjelp av komprimert naturgass, etanol eller biogass (Shaheen 

og Cohen, 2013). I de fleste land (utenom Norge) er elbiler ofte dyrere enn fossildrevne biler, 

og elbilene har også lavere rekkevidde enn tradisjonelle biler. En løsning på de to sistnevnte 

utfordringene med elbiler er å introdusere dem i en bildelingstjeneste, ifølge Wappelhorst et 

al. (2014).  

 
The advantages of integrating EV’s (electric vehicles) in carsharing fleets are 
obvious: The total cost of ownership can be spread among many users and as a part of 
the public transport system it can offer a complement for local and long-distance 
travel by bus or train. This double integration can compensate the high cost of 
ownership and the limited range and therefore provide new green mobility options in 
an intermodal trip chain. (Wappelhorst et al. 2014, s. 375).  

 

I de siste årene har flere og flere delebilsordninger sett verdien av elektriske biler ved å 

inkludere noen i sin delebilsflåte (Wappelhorst et al., 2014). Brukere av delebilstjenester 

verdsetter deres service, kjørekomfort, tilgjengelighet, og systemet i seg selv. Elbilenes 

rekkevidde derimot, ser ikke ut til å være en bekymrende faktor ettersom de fleste kjøreturene 

med delebiler uansett skjer over korte avstander (Wappelhorst et al., 2014). Det er uansett 

liten tvil om at dagens bildelingsordninger i økende grad satser på introduksjonen av elbiler i 

bilflåten fordi ordningene ønsker en mer miljøvennlig mobilitet (Nenseth et al., 2012). 
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Brukere og tilbydere av eldelebiler ser på seg selv som innovative, miljøvennlige, og åpne for 

andre mobilitetsløsninger, samt at man ofte bruker offentlig transport eller sykkel 

(Wappelhorst et al., 2014).  

 

3.3 Bildelingstjenesters innovasjonsmuligheter 
Ifølge Frenken (2013) er det spesielt tre viktige elementer som styrer innovasjonspotensialet 

til bildelingstjenester: Teknologi, industri/næringslivsstruktur, og institusjoner.  

 

Det sier seg selv at en ny teknologi vil skje raskere dersom flere aktører allerede bruker det. 

Kostnaden per tur vil reduseres dersom utnyttelsen av delebilsflåten bedres og at det stadig 

rekrutteres nye brukere. Frenken (2013) skriver også at bildelingstjenester kan utnytte 

infrastrukturen som i utgangspunktet har gjort det attraktivt å eie egen bil. Det kreves i 

utgangspunktet ingen store investeringer for å sette i gang en delebilsordning. Kommunale 

initiativer som å dedikere parkeringsplasser til bildelingstjenester kan være et tiltak som 

stimulerer til økt bildelingsbruk, hevder Frenken (2013). Det er heller ingen store 

økonomiske og teknologiske tiltak å bli medlem av bildelingstjenester. Alt man trenger å 

gjøre er å selge bilen og bli medlem i en ordning (Frenken, 2013). Samtidig hevder Nenseth 

et al. (2012) at videreutviklingen av delebilsordningene er avhengig av elbilens framvekst: 

”Det synes samtidig å være hevet over tvil at det for videreutviklingen av bildelingsordninger 

nettopp er oppbygningen av en elbilpark som er avgjørende.” (s. 21).  

 

Når det gjelder næringslivsstrukturen i bildelingsmarkedet, hevder Frenken (2013) at det er få 

tilbydere og at noen av disse tilbyderne dermed nyter spesielt godt av det. Frenken (2013) 

eksemplifiserer med tre bildelingstilbydere i Nederland. Den første, Greenwheels, blir eid av 

en Volkswagen-distributør. ConnectCar, som er den andre store tjenesten i Nederland, eies av 

et tradisjonelt og ledende bilutleieselskap i landet som heter KAV. Den tredje tjenesten, 

Car2Go, ble etablert av Daimler og opererer på et globalt marked. Næringslivsstrukturen 

styrker innovasjon på flere måter, hevder Frenken (2013). For det første har disse individuelle 

aktørene stor makt i markedet og kan sikre mye forskning og utvikling innad i selskapet. For 

det andre er alle disse tre nederlandske bildelingstjenestene støttet av store selskaper med 

mye økonomi og erfaring. Samtidig kan bakgrunnen til disse store selskapene bidra til å 

utvikle bildelingstjenesters innovasjon og forretningsmodell på flere måter. Frenken (2013) 

hevder dessuten at bildeling ikke er en vanskelig tjeneste å starte opp, og at det dermed er 
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rom for prøving og feiling av innovasjoner og forretningsmodeller. Skulle man for eksempel 

gå konkurs, kan bilene bare selges. Til sist kan bildelingstjenester dra nytte av at fenomenet 

drives i mange ulike geografiske kontekster, og at et selskap som driver på flere steder, kan ta 

lærdom av stedenes ulike forutsetninger (Frenken, 2013).    

 

Institusjoner er den tredje, og siste, styrende faktoren for bildelingsordningers 

innovasjonsmuligheter ifølge Frenken (2013). Bildeling kan bli oppmuntret av lokale 

myndigheter ved at det dedikeres parkeringsplasser for delebilstjenester. Frenken (2013) 

skriver videre at bruken av bildeling også er avhengig av framtidige generasjoners forhold til 

bilen. Bilen har lenge vært et gode for å uttrykke identitet, klasse og status, og folks ønske 

om å uttrykke seg gjennom forbruk vil neppe endre seg (Frenken, 2013, s. 16). Men det er 

ikke nødvendigvis slik dette vil uttrykkes gjennom et eierforhold til bil. Det kan være at 

yngre mennesker uttrykker sin identitet og status gjennom andre teknologiske produkter som 

for eksempel smarttelefoner (Frenken, 2013). Dette understøttes blant annet i Nenseth et al. 

(2012), som hevder at den yngre delen av befolkningen ikke bryr seg om bilen i like stor grad 

som tidligere generasjoner. Bilen synes å framstå mer som et pragmatisk hverdagsredskap 

enn et statussymbol, og der bil bare er en av flere ulike transportmetoder (Nenseth et al., 

2012, s. 28). Det skal også sies at bildeling i økende grad ser ut til å interessere dominerende 

transportaktører som nasjonale etater, lokale myndigheter, og bilprodusenter som selv driver 

delebilsordninger.     

 

Frenken (2013) konkluderer med at bildelingstjenester har et stort potensial, men at slike 

tjenester sannsynligvis ikke vil erstatte det eksisterende privatbileierskapet fordi det 

fremdeles vil være mange som foretrekker å eie bilen. I stedet tror Frenken (2013) at det vil 

være tre kompletterende bilregimer i framtiden: privat bileierskap, bildeling og offentlig 

transport. 

 

3.4 Bærekraftige overganger 
Bærekraftige overganger er et stort samlebegrep for de radikale og dyptgående endringene 

som skal til for å oppnå et mer bærekraftig samfunn som kommer det kollektive samfunnet til 

gode (Grin et al., 2010). Innovasjon er et viktig element i studiene av bærekraftige 

overganger fordi det har bidrar til forbedring og en fornyelse av diverse prosesser og 

systemer. Bærekraftige overganger er en respons på vedvarende problemer i mange av 
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dagens samfunn (Grin et al., 2010). ”We define such transitions as shifts from one socio-

technical system to another. These systems operate at the level of societal domains or 

functions such as transport, energy, housing, agriculture and food, communication, and health 

care” (Grin et al., 2010, s. 11). 

 

Med sosio-tekniske systemer refererer Grin et al. (2010) til sammenhengen mellom sosiale og 

tekniske aspekter i et samfunns organisering. Slike sosio-tekniske systemer består av et 

nettverk av aktører som samhandler gjennom teknologi og ressurser basert på gitte ”regler”. 

Slike regler inkluderer normer, forventninger, politikk, reguleringer osv. (Geels, 2012). Grin 

et al. (2010, s. 11-12) mener bærekraftige overganger kan kjennetegnes på fem forskjellige 

måter:  

 

1) For det første er slike overganger sammenhengende utviklingsprosesser som krever 

flere endringer i sosio-tekniske systemer. Det betyr at det kreves endringer i både 

teknologi og sosial bruk og organisering.  

2) For det andre er slike overganger en prosess muliggjort av flere aktører og deres 

interaksjon. Ulike sosiale grupper er avhengig av hverandre: bedrifter, ulike typer 

brukere, forskere, politikere, sosiale bevegelser og interessegrupper.  

3) For det tredje er overganger et radikalt skifte fra et system til et annet. Med ”radikalt” 

menes den store og omfattende endringen i sin helhet og ikke nødvendigvis bare 

endringens hurtighet.  

4) For det fjerde er overganger langvarige prosesser som kan vedvare i flere tiår. Selv 

om ulike gjennombrudd skjer relativt raskt, tar det tid før hele systemet har endret 

seg.  

5) For det femte er bærekraftige overganger store og åpenbare prosesser som gjør seg 

synlig i stor skala.  

 

Transport og mobilitet er en av de sektorene som får mest oppmerksomhet når man  snakker 

om bærekraftig overgang (Coenen et al., 2012). Å ha et privat eierskap til bilen er det 

dominerende sosio-tekniske systemet i transportsektoren, med sentrale aktører som 

bilprodusenter, bilforhandlere, bileiere og trafikkpolitikken (Meelen et al., in prep.). En 

endring fra privat bileierskap til bildeling er dermed et konkret eksempel på en bærekraftig 

overgang. Det er derimot svært usikkert om delebiler kan erstatte alle privateide biler. Selv 

om bærekraftige overganger i Grin et al. (2010) kjennetegnes som radikale endringer, er 
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denne oppgaven mer opptatt av at Move About og andre delebilstjenester kan etablere et nytt 

delebilsregime, slik Frenken (2013) hevder det har potensial til å gjøre. Det er ikke dermed 

sagt at det nye delebilsregimet erstatter det tradisjonelle bileierregimet, men at det går inn 

som et nytt regime i transportsektoren. Noen innovasjoner utfordrer privatbilregimet på en 

radikal måte, mens andre vil over tid bli integrert i det dominerende regimet (Geels og Schot, 

2007). Det kan likevel kalles en bærekraftig overgang fordi det nye delebilsregimet er et 

resultat av en mobilitetsendring hos flere aktører. Hva er det så med det tradisjonelle 

privatbilregimet som gjør at det nå ønskes en bærekraftig overgang?  

 

Nenseth et al. (2012) starter sin artikkel med å forklare hvorfor det nå er et ønske om en 

delebilsutvikling: ”Presset på utfasing av fossilt drivstoff og voksende byers behov for å 

redusere utslipp og trafikkaos har gjort jakten på alternative mobilitetsløsninger stadig mer 

påtrengende.” (s. 1).  

 

3.4.1 Multi-level perspective (MLP) 
Multi-level perspective (heretter kalt MLP) er et teoretisk perspektiv som forsøker å forklare 

hvordan bærekraftige overganger er et resultat av et kontinuerlig samspill mellom tre 

analytiske nivåer: Nisjer, sosio-tekniske regimer, og det ytre landskapet (Geels og Kemp, 

2012). Det er  med andre ord en helhetlig måte å forklare hvordan en oppskalering av et 

nisjefenomen kan forekomme. MLP er en avansert teori fordi den forsøker å sette en 

kompleks og sammensatt virkelighet inn i et forenklet system.  

 

Som teoretisk rammeverk er MLP en krysning mellom Science and Technology Studies 

(STS), evolusjonær økonomi og sosiologi (Grin et al., 2010, s. 16). At MLP har en sosio-

teknisk tilnærming til overganger betyr at den tar for seg ikke bare teknologiske endringer, 

men også aspekter som marked, hverdagspraksis, kultur, samfunn og politikk (Geels, 2012). 

Basert på ulike aspekter forsøker MLP å sammenfatte et enormt puslespill: Å forstå at 

overganger styres av både stabiliserende og destabiliserende faktorer. På den ene siden er 

eksisterende systemer stabile, ”låst” og stiavhengige. Det vil si at utviklingen og endringene 

som skjer er inkrementelle og kjente innenfor systemets eksisterende praksis. På den andre 

siden blir radikale innovasjoner utviklet og utprøvd av innovative aktører, entreprenører, som 

utfordrer det eksisterende systemet (Geels, 2012). Det betyr at det er mange aktørgrupper 

som både opprettholder, reproduserer og endrer elementer i det sosio-tekniske systemet, og 
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som også får oss til å forstå at endringer i slike systemer er en langvarig prosess (Geels, 

2012).  

 

 

	
Figur 2: Samspillet mellom de tre analytiske nivåene i MLP (Geels 2012). 

 

Nye idéer skjer og utvikles i det som MLP kaller for nisjenivå. Det blir antatt at radikale 

nisjeutviklinger oppstår på utsiden av eksisterende regimer (Geels og Schot, 2010). Nisjer 

oppstår gjerne på mikronivå i ”beskyttende rom” i FoU-laboratorier, i subsidierte 

pilotprosjekter, eller i små nisjemarkeder med spesiell etterspørsel (Geels, 2012, s. 472). 

Dette er innovative løsninger med nye praksiser, teknologier, og tjenester som bryter med det 

som er vanlig i det etablerte regimet. Nisjeaktører, eller entreprenører, jobber med 

utviklingen av radikale innovasjoner i et forsøk på å få innpass i, eller til og med erstatte, det 

eksisterende regimet. Ifølge Geels (2012) er nisjer helt avgjørende for overganger fordi: ”[…] 

they provide the seeds for systemic change” (s. 472). Nisjer som blir støttet av flere aktører 

og mottar mer ressurser har også størst sjanse for å oppnå aksept (Geels, 2012). Geels og 

Schot (2010) understreker likevel at et fenomen kan forbli i nisjefasen i lang tid: ”The period 

between invention and innovation (viable market introduction) is often about two or three 

decades.” (s. 23). Det kan være flere grunner til at et fenomen forblir en nisje over lang tid: 

For det første kan nisjen gå gjennom omfattende teknologiske utviklinger. For det andre kan 

radikale nisjer være utilpasset i det eksisterende regimet fordi det finnes krav som fremdeles 

ikke finnes i regimet (som f. eks. infrastruktur, brukerpraksis, politisk vilje, osv.). For det 

tredje kan regimeaktører aktivt jobbe imot nisjeaktørene.  
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Det sosio-tekniske regimet består av eksisterende teknologier, reguleringer, infrastrukturer, 

hverdagspraksiser og kulturelle diskurser som stabiliserer regimet fordi samfunnssystemet er 

godt forankret i gjeldende praksiser (Geels og Kemp, 2012). Det betyr at endringer utover de 

etablerte praksisene i regimet møter mye motstand. Dermed må nisjer på mikronivå 

konkurrere med veletablerte systemer på mesonivå. Innovative løsninger i det eksisterende 

regimet er hovedsakelig inkrementelle innovasjoner fordi lock-in-mekanismer og 

stiavhengighet (faktorer som holder nisjeinnovasjoner utenfor) leder endringene inn på 

forutsatte og kjente veier (Geels og Kemp, 2012). I et sosio-teknisk regime finner man 

aktører som deler regler og forståelser, og fordi ulike aktører har ulike regler er det vanlig å 

dele de sosio-tekniske regimene inn i ett bestemt regime, som for eksempel transportregimet.  

 

Det siste og øverste analytiske nivået er det ytre landskapet på makronivå som påvirker nisjer 

og det sosio-tekniske regimet ovenfra. Med et ytre landskap refereres det til både landskap i 

fysisk forstand, som at det er noe man kan reise gjennom, men det innehar også en metaforisk 

betydning ved at det er noe vi er en del av og som holder samfunnet gående (Geels og Kemp, 

2012). Blant fenomener som finnes på landskapsnivå er politiske ideologier, verdier, 

oppfatninger, bekymringer, makroøkonomiske endringer, og fysiske aspekter som 

infrastruktur og bebyggelser (Geels og Kemp, 2012, s. 57). Det ytre landskapet er det 

avgjørende miljøet som bidrar til at et ”nisjefrø” spirer eller ikke (Geels og Schot, 2010).  

 

De tre nivåene inngår i et hierarkisk system hvor nisjene på nederste nivå representerer 

usikkerhet og konstant utvikling, mens det ytre landskapet beskriver stabilitet og endring over 

lang tid. Det mellomste nivået, det sosio-tekniske regimet, er kort fortalt eksisterende 

hverdagspraksiser, politiske reguleringer, vaner og kultur (Geels og Kemp, 2012). Ved å 

forstå disse tre ulike nivåene og deres kontinuerlige samspill med hverandre kan man forklare 

hvordan endringer og overganger kan forekomme eller ikke.  

 

3.4.1.1 Det dynamiske samspillet mellom nivåene i transportsektoren 

Ikke alle samspill er identiske, men Geels og Kemp (2012) beskriver dynamikken mellom 

nivåene på en enkel og generell måte: ”(a) niche-innovations build up internal momentum, 

(b) changes at the landscape level create pressure on the regime, and (c) destabilization of the 

regime creates windows of opportunity for niche-innovations (s. 58).”    
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Det ytre landskapet presser regimeaktørene ved å påvirke aktørenes oppfatninger om hva som 

er viktig. Det kan være at brukere endrer sine preferanser og ønsker, den gjeldende 

regimepraksisen kan true og skade samfunnet som helhet, tekniske problemer som skaper uro 

i regimet, og strategiske spill i næringslivet kan åpne opp regimet (Geels og Schot, 2010). 

Nisjeinnovasjonene kan, hvis det er velutviklet og modent, bruke dette presset som en 

mulighet til å få innpass eller erstatte gjeldende praksis i regimet. 

 

Det er likevel ingen automatikk i at presset fra landskapsnivå på makronivå favoriserer 

nisjeutviklingene på mikronivå. Tvert imot kan politiske ideologier, verdier, oppfatninger, 

holdninger, osv., stabilisere det eksisterende regimet. Geels (2012) har implementert MLP-

tilnærmingen i et forsøk på å forstå samspillet mellom de tre analytiske nivåene i 

transportsektoren. Nisjeutviklinger som delebilstjenester møter både muligheter 

(destabiliserende press mot regimet) og utfordringer (stabiliserende press i favør av regimet) 

ifra landskapsnivå.  

 

Geels (2012) utdyper tre konkrete destabiliserende press fra landskapsnivå som kan gi 

muligheter for oppskalering av nisjeutviklinger:  

 

1) Offentlige diskusjoner og bekymringer omkring klimaendringer. I byene blir man 

mer og mer oppmerksom på hvilke ulemper biltrafikken kan forårsake på 

innbyggernes livskvalitet. Politikere i flere byer avgrenser biltrafikken gjennom 

for eksempel parkeringsrestriksjoner, avgifter, og trafikkfrie områder. Samtidig 

kan byens politiske organ stimulere til bruk av kollektivtransport og gange- og 

sykkel, eller gi politiske insentiver for å stimulere bruken av miljøvennlige biler. 

Byene og lokale forhold har med andre ord en svært viktig rolle i å utfordre det 

etablerte regimet. Slike faktorer kan bidra til at alternative mobilitetstjenester som 

bildeling kan utfordre det rådende privatbilregimet. Geels (2012) trekker fram 

Göteborg, sammen med en rekke andre internasjonale byer, som en innovativ by 

som fremmer innovative mobilitetsløsninger.  

2) Man vil etter hvert også nå den maksimale grensen for olje- og gassuttak, såkalt 

peak oil. 

3) Det skjer stadig nye ting innen IKT-bransjen som kan forenkle og forandre 

mobilitetshverdagen. 
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Samtidig finnes det en rekke eksempler på hvorfor landskapsnivået gjør det utfordrende for 

nisjeutviklinger gjennom stabiliserende press i favør av regimet (Geels, 2012):  

 

1) Det er ofte en kultur for å eie egen bil. Dessuten gir bilen kulturelle verdier som 

frihet, valg, velstand og status. Kulturen for å eie bil er sannsynligvis en av de 

største barrierene for utviklingen av bildelingsordninger.  

2) Å eie egen bil gjør dessuten at folk føler de ”sparer” tid fordi de kommer seg raskt 

fra a til b. 

3) Det fysiske landskapet har i tillegg stimulert privatbilbruken gjennom 

infrastrukturforbedringer, stadig nye veiutbyggelser, og at det i mange år har vært 

privatbilene som hatt preferansen når man planla byene. 

4) Det siste eksempelet er at behovet for mobilitet stadig øker fordi mange 

geografiske trender som globalisering og urbanisering fører med seg økt flyt av 

varer og mennesker. 

 

At det eksisterende bilregimet stabiliseres er ikke bare avhengig av trender og press fra det 

overordnede landskapsnivået, men det handler like mye om såkalte lock-in mekanismer som 

styrer hverdagspraksisen inn på kjente og vante veier. Kulturelle verdier, forbrukermønstre, 

gjeldende planlegging og avgjørelser er alle stiavhengige og basert på slike lock-in-

mekanismer som stabiliserer privatbilregimet. Dessuten er ikke klimaendringer den største 

bekymringen hos sittende aktører i bilindustrien og transportregimet. Disse aktørene er mer 

opptatt av å overleve i en evig konkurranse med andre aktører i bilindustrien for å forbedre 

pris, produksjonseffektivitet, produktinnovasjoner, sikkerhet, IKT osv. (Geels, 2012). Til 

slutt stabiliseres regimet av de avgjørelsene som blir tatt av sluttforbrukerne og bilkundene. 

Pris, troverdighet, komfort, sikkerhet, forbruk, image, motorstørrelse, og forsikringskostnader 

er alle faktorer som prioriteres foran klimaproblemer og forurensning når potensielle kjøpere 

skal kjøpe nye privatbiler, ifølge Geels (2012).  

 

Poenget med dette MLP-samspillet er å forstå at nisjeinnovasjoner ikke kan oppskalere av 

seg selv, men at de er avhengig av regimet og landskapet rundt.  
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3.4.1.2 Bildelingstjenesters muligheter og utfordringer i et MLP-perspektiv  

Det sosio-tekniske bilregimet stabiliserer privatbilbruken fordi regimet består av et sett regler 

som styrer samhandlingen mellom ulike bilregimeaktører. Ifølge Meelen et al. (in prep.), er 

pendlere vant til å bruke bilen fram og tilbake til jobb, og ingeniørene har sine ideer om 

hvordan man kan tilfredsstille potensielle privatbilkjøpere når de konstruerer nye biler. De 

ulike aktørene og prosessene som skjer i bilregimet, sørger derfor for at nisjeutviklinger som 

bildeling har vanskeligheter med å få innpass i den etablerte hverdagspraksisen. B2C- og 

B2B-ordninger er, ifølge Meelen et al. (in prep.) avhengig av at det eksisterende regimet er 

svakt og at landskapspress favoriserer tjenestene. For P2P-ordninger er det derimot 

annerledes. Slike tjenester bygger på det eksisterende privatbilregimet fordi de er helt 

avhengig av at noen eier en bil for at de skal kunne tilby dem til sine medlemmer. 

 

Fra tid til annen endres det sosio-tekniske systemet gjennom utvikling på landskapsnivå, som 

kan påvirke nisjeutviklingen ved å legge press på regimet fra et overordnet nivå. På 

landskapsnivå kan vi forstå urbane og romlige strukturer, naturmiljø, og fysiske ressurser 

som elementer som kan bidra til å legge press på bilregimet. Samtidig består landskapet av 

immaterielle faktorer som kan destabilisere bilregimet: samfunnstrender og ideologier, som 

for eksempel en kollektiv bekymring for klimaendringer (Meelen et al., in prep.). Andre 

samfunnstrender som skaper ubalanse i bilregimet er urbanisering, digitalisering og 

deprivatisering. Som et resultat av at bilregimet blir presset av det ytre landskapet, åpner det 

seg opp muligheter for at en nisjeutvikling som bildeling kan ta steget opp fra å være nisje til 

å bli en del av de etablerte praksisene i regimet.  

 

3.4.2 Bærekraftige overganger og MLP er geografiske prosesser 
Fordi MLP forsøker å sette en kompleks og omfattende virkelighet inn i et forenklet system, 

kan det være utfordrende å trekke de teoretiske perspektivene ned til et lokalt nivå (Hansen 

og Coenen, 2015). Likevel mener Hansen og Coenen (2015) at geografiske begreper som 

rom, sted, og skala kan forsterke vår forståelse av MLP. Litteraturen om bærekraftige 

overganger og MLP har gitt liten oppmerksomhet til at endringene skjer i bestemte lokale 

kontekster. Hansen og Coenen (2015) og Bridge et al. (2013) mener at bærekraftige 

overganger og MLP må forstås som geografiske prosesser: ”Sustainability transitions are 

geographical processes – they are not pervasive, but happen in particular place, i.e. actual 

geographical locations with a materiality to them.” (Hansen og Coenen, 2015, s. 95). Vi må 
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forstå endringenes kontekst. Bridge et al. (2013) mener bærekraftige overganger er 

geografiske prosesser fordi det er de ulike stedene som påvirker endringene, og ikke 

endringene som påvirker stedet.   

 

Det er også andre studier som forsøker å framheve viktigheten av geografi i et MLP-

perspektiv. Meelen et al. (in prep.) presiserer hvorfor geografi er viktig i sine studier av 

bildeling i Nederland: ”[…] we should move away from the implicit assumption that a 

regime is spatially homogeneous as if regime technologies are equally pervasive across 

places.” (s. 4). Meelen et al. (in prep.) hevder at det er nettopp de geografiske forskjellene 

som gjør bruken av MLP interessant dersom man skal sammenligne ulike kontekster. Späth 

og Rohracher (2012) hevder at det er lokale forhold som bestemmer hvorvidt innovasjoner 

blir motarbeidet eller ikke. Andre studier forstår regimer som institusjonalisert i lokal 

kontekst (Fünfschilling og Truffer, 2016). Det betyr med andre ord at regimet består av et 

nettverk av aktører som er forankret i kulturelle verdier og hvor alle aktørene har felles 

normer og en felles forståelse. Ifølge Späth og Rohracher (2012) kan nisjeinnovasjoner 

oppskaleres dersom de utvikles i mindre institusjonaliserte regimer.  

 

I motsetning til regimer blir nisjeinnovasjoner ofte linket til bestemte steder (Hansen og 

Coenen, 2015). Noen steder fremmer innovasjoner oftere enn andre steder. Som det ble nevnt 

tidligere, blir Göteborg trukket fram i Geels (2012) som en innovativ by som fremmer 

alternative mobilitetsløsninger. Hansen og Coenen (2015) hevder at lokal politikk og lokale 

tiltak er selve forklaringen på hvorfor det er geografiske forskjeller hva gjelder bærekraftige 

overganger. Lokale myndigheter i Utrecht i Nederland stimulerer bildeling gjennom en 

kampanje kalt Utrecht shares, og er således et konkret eksempel på lokale tiltak for å fremme 

en innovativ mobilitetsløsning (Meelen et al., in prep.).  

 

Bærekraftige overganger og innovasjoner er med andre ord ikke universelle prosesser fordi 

de foregår i ulike lokale kontekster (Hansen og Coenen, 2015). For eksempel er 

stedspesifikke variasjoner som lover, regler, normer og reguleringer, institusjonelle faktorer 

som varierer i rom (Hansen og Coenen, 2015). I enhver kontekst og i hver by finnes det ulike 

politiske mål om hvordan man stimulerer til en bærekraftig overgang. Ifølge Hansen og 

Coenen (2015) er politiske myndigheter på lokalt nivå en typisk aktør som kan stimulere 

nisjeinnovasjoner gjennom reguleringer og offentlig politikk. At bærekraftige overganger, 

endringer og innovasjoner kan oppstå og utvikles ulikt på ulike geografiske skalaer er derfor 
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viktig å ta med i betraktningen når man diskuterer MLP. De tre nivåene i MLP opererer på 

forskjellige måter avhengig av konteksten. Et regime er for eksempel ikke like stabilt på alle 

steder. Regimet er ikke bare forankret i hverdagsrutiner og vaner, men i en geografisk 

kontekst. Dermed har nisjeutviklinger ulike forutsetninger for å ”ta av” fordi stedets 

karakteristikker former regimet og landskapsnivået. 

 

Ifølge Coenen et al. (2012) kan lokale faktorer og forhold forklare hvorfor et samspill i MLP 

fungerer på en gitt måte på et bestemt sted. Territorielle forankringer kan avsløre uforutsette 

institusjonelle og spesielle forhold (Coenen et al., 2012).  

 

3.4.3 S-kurven 
S-kurven er en annen modell som forsøker å forklare overgang og oppskalering av en 

nisjeutvikling. Kurven har som formål å forklare og illustrere veien og syklusen endringer og 

innovasjoner må gjennom for å bli allment akseptert, og modellen blir ofte brukt for å 

forklare innovasjoners oppskalering (Rotmans og Loorbach, 2010; Nenseth et al., 2012; 

Dicken, 2015). Forståelsen av S-kurven er utviklet gjennom teorier om komplekse adaptive 

systemer og diffusjonsteori (Rotmans og Loorbach, 2010; Nenseth et al., 2012). Kurven kan 

være en nyttig modell for å illustrere og forstå innovasjoners vei for å oppnå sitt fulle 

potensial, og eventuelt hvor på kurven den spesifikke innovasjonen befinner seg. Rotmans og 

Loorbach (2010) kaller S-kurven for et flerfaset konsept: 

 
The multi-phase concept describes the dynamics of transitions in time as a sequence 
of alternating phases of relatively fast and slow dynamics, that together form a 
strongly non-linear pattern where there is a shift from one dynamic state of 
equilibrium to the other (s. 126). 

 

Ifølge Rotmans og Loorbach (2010) og Nenseth et al. (2012) forklarer S-kurven hvordan 

overganger og innovasjoner gjennomgår fire ulike utviklingsfaser:  

 

1) Den første fasen kalles pre-utviklingsfasen, hvor fenomenet gjennomgår ulike 

systemendringer som foregår (usynlig) i bakgrunnen.  

2) Den andre fasen kalles for take-off-fasen, som er den fasen der fenomenet begynner 

å få momentum. Fenomenet blir akseptert og begynner å vokse.  
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3) Den tredje fasen er akselerasjonsfasen, hvor fenomenet og strukturelle endringer 

begynner å synliggjøres.  

4) Den fjerde og siste fasen er stabiliseringsfasen, eller modningsfasen, hvor 

fenomenet har oppnådd sitt potensial og blitt et etablert fenomen.  

 

	
Figur 3: De ulike fasene i en overgang (Rotmans et al., 2001, omtalt i Rotmans og Loorbach, 2010).  

	
Dicken (2015) forklarer s-kurven med at teknologiske endringer og innovasjoner er 

langvarige prosesser som er avhengig av kombinasjonen mellom sosiale, organisatoriske og 

tekniske forhold: I starten blir radikale innovasjoner introdusert i en enkel form. Dette er 

radikale innovasjoner som har som mål å endre eksisterende varer eller tjenester. Så fort disse 

endringene får innpass i markedet blir de gjenstand for en rekke inkrementelle innovasjoner. 

Dette er modifiserende endringer som skal bidra til at produktet eller tjenesten vokser, eller 

”tar av”. I denne vekstfasen engasjeres produsenter, designere, distributører og forbrukere i 

en læringsprosess. Disse inkrementelle innovasjonene og forbedringene er avgjørende for om 

varen eller tjenesten når en modningsfase. S-kurven representerer således en idealovergang 

(Rotmans og Loorbach, 2010). For utenom de ulike fasene som er beskrevet her, kan 

endringer gå gjennom andre mulige og alternative faser. Det er ikke gitt at endringen skal 

følge en positiv utvikling som til slutt ender med modningsfase. Utviklingen kan snarere 

være negativ, fordi endringene kan være påvirket av stiavhengige faktorer som gjør at den 

positive utviklingen uteblir (Rotmans og Loorbach, 2010). S-kurven skal derfor ikke 

illustrere en gitt utvikling, med et gitt startpunkt og et endelig sluttpunkt. Men det skal heller 

forstås som et deskriptiv rammeverk for hvordan utviklingen kan foregå. ”[…] the main 

usage of the multi-phase concept is to recognise different phases and offer desired targets and 

levers to influence the direction” (Rotmans og Loorbach, 2010, s. 130). 
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3.5 Teoretisk ramme  
Disse teoretiske perspektivenes fellestrekk er at de vil forklare innovasjoner og innovasjoners 

oppskalering. Bildelingstjenester skal forstås som en innovativ mobilitetsløsning fordi det er 

en nytenkning rundt måten å organisere bilholdet på. Det er dessuten en bærekraftig 

forbedring av mobilitetspraksisen, og elbildelingstjenester (B2B og B2C) er særlig 

bærekraftige fordi delebilsparken består av nye, helelektriske delebiler.  

 

Selv om bærekraftige overganger i utgangspunktet refererer til dyptgående og radikale 

endringer av eksisterende mobilitetspraksis, kan etableringen av et (eget) bildelingsregime 

kalles en bærekraftig overgang fordi det har gitt bildelingstjenester muligheten til 

oppskalering. MLP og S-kurven er begge teoretiske modeller som forsøker å forklare 

innovasjoners mulige vei fra nisjenivå til regimenivå. MLP forsøker å forklare 

nisjeinnovasjoners samspill med det sosio-tekniske regimet og det ytre landskapet med en 

omfattende og kompleks ikke-lineær tilnærming. S-kurven forsøker å illustrere innovasjoners 

dynamiske utvikling gjennom fire faser i en gitt bane. Poenget med disse teoretiske og 

analytiske knaggene er å forstå hvor omfattende innovasjoner og oppskaleringer er, og hvilke 

faktorer som kan være innblandet i dette.  

 

I kapittel fem og seks vil jeg diskutere disse teoriene om hverandre sammen med empiriske 

funn for å finne svar på problemstillingen.  
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4 Forskningsdesign og metode 
I dette kapittelet skal jeg gjøre rede for oppgavens struktur og framgangsmåte, hva gjelder 

metodologi og metode. Oppgavens forskningsdesign er oppgavens overordnede 

metodologiske tilnærming. Det betyr at det er en forklaring og begrunnelse av hvordan 

oppgaven er strukturert og utført (Stratford og Bradshaw, 2016). Forskningsdesignet 

representerer oppgavens utgangspunkt og logikk (Blaikie, 2007; Thagaard, 2013). Et 

systematisk forskningsdesign er viktig for å gi oppgaven troverdighet (Stratford og 

Bradshaw, 2016). Videre påvirkes oppgavens forskningsdesign av problemstillingen og de 

metodologiske valg som forskeren tar.  

 

Denne oppgaven har en kvalitativ tilnærming. Jeg har ønsket å gå i dybden for å forstå hvilke 

faktorer som kan forklare Move Abouts oppskalering i Oslo og Göteborg. I tillegg ønsker jeg 

å finne mulige forklaringer på hvorfor Move About kan ha ulike forutsetninger i disse to 

byene. ”En viktig målsetning med kvalitative tilnærminger er å oppnå en forståelse av sosiale 

fenomener” (Thagaard, 2013, s. 11). En annen ting som kjennetegner en kvalitativ 

forskningsprosess er at problemstillingen kan utdypes og forskningsdesignet kan revideres i 

løpet av prosjektet (Thagaard, 2013, s. 31). Hele forskningen blir en læringsprosess hvor jeg 

kan være åpen og fleksibel for endringer underveis. Kvalitative studier kan på mange måter 

forstås som en runddans mellom teori, empiri og metode fordi studiene ofte både tar 

utgangspunkt i eksisterende teorier og samtidig bidrar til en empiribasert teoriutvikling 

(Thagaard, 2013). Videre har jeg valgt en kvalitativ komparativ analyse, ettersom jeg ønsker 

å forstå ulike aktørers meninger og erfaringer knyttet til bildeling og Move About i to ulike 

kontekster.  

 

4.1 Komparativ analyse 
Når man skal sammenligne ulike kontekster, snakker man ofte om caser. Casestudier er godt 

egnet til å bekrefte, avkrefte eller utvide eksisterende teorier, samt å utvikle nye teorier 

(Baxter, 2016). En casestudie defineres i Baxter (2016) som et studie av én enhet eller få 

enheter: ”Case study research involves the study of a single instance or small number of 

instances of a phenomenon in order to explore in-depth nuances of the phenomenon and the 

contextual influences on and explanations of that phenomenon” (s. 130).  
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Casestudier trenger ikke alltid omhandle ett bestemt case på ett bestemt sted, men det kan 

omhandle flere caser. Slike studier har dog ikke som mål å utforme statistiske 

generaliseringer slik man gjør i kvantitative studier. Baxter (2016, s. 138) mener det er to 

grunner til at noen velger å gjennomføre flercase-studier: For det første kan flere caser sikre 

et større grunnlag for teoretiske konsepter og forklaringer av et fenomen. For det andre kan 

en langvarig studie av en case være nyttig for å bekrefte og videreutvikle teorier som er 

relatert til det andre caset. Flercase-studier kan øke troverdigheten til konseptene og 

forklaringene rundt fenomenet fordi fenomenet må forstås i to eller flere forskjellige 

kontekster (Baxter, 2016). Å sammenligne caser har dessuten en spesiell posisjon i 

geografifaget ettersom fenomenet kan utspille seg på ulike måter avhengig av den 

geografiske konteksten: ”[…] there is a long tradition in human geography that emphasizes 

how phenomena may present very differently from one case to the next because of the place 

itself – i.e., the meanings derived from the interactions among residents” (Baxter, 2016, s. 

141). 

 

Baxter (2016) kaller denne formen for casestudier for en komparativ analyse, komparativ 

casestudie, eller en parallell casestudie. Det legges ikke vekt på hvor mange caser man må 

eller bør ha med i slike studier, men at det heller handler om å forstå hvordan et fenomen kan 

manifestere seg i ulike sammenhenger. Ifølge George og Bennett (2005) er komparative 

analyser en studie av et lite antall caser. Andre, som Ragin og Amoroso (2011), mener 

komparativ metode inkluderer et moderat antall caser, fra en håndfull til 50 eller flere. I 

denne oppgaven har jeg valgt å konsentrere meg om to caser: Oslo og Göteborg.   

 

4.1.1 Mine to case 
For å gjennomføre en sammenligning er det naturligvis helt nødvendig at fenomenet (Move 

About) eksisterer i begge casene (Oslo og Göteborg). Videre er det også en rekke andre 

grunner til at jeg har valgt å sammenligne akkurat disse to byene: 

 

1) For det første er både Oslo og Göteborg to sentrale og viktige byer i hvert sitt land, 

som henholdsvis Norges hovedstad og største by, og Sveriges nest største by. Som 

nasjonalt viktige byer er de innflytelsesrike både innenlands og utenlands.  
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2) For det andre er byene relativt like store i innbyggertall, med henholdsvis 661 732 

innbyggere i Oslo (SSB, 2017) og 564 039 (SCB, 2017) i Göteborg. Denne 

befolkningsstatistikken er fra 2017. 

3) For det tredje har både Oslo og Göteborg et sterkt fokus på bærekraftig by- 

transportutvikling, og begge byene har et ønske om å være internasjonalt ledende på 

nettopp dette (Göteborgs Stad, 2014; Oslo kommune, 2016).  

4) For det fjerde startet Move About sin første norske drift i Oslo i 2008, og sin første 

svenske drift i Göteborg i 2009. Selskapet har sitt hovedkontor i Oslo, og sitt svenske 

hovedkontor i Göteborg.  

5) Den femte og siste grunnen til at jeg har valgt en komparativ analyse av disse to 

byene er fordi jeg ønsker å se hvordan fenomenet kan utspille seg i en elbilby og i en 

bilby. Oslo er det naturlige eksempelet på det norske ”elbilmirakelet”, hvor sterke 

nasjonale økonomiske insentiver har gjort det mulig å fremme bruken av elbiler i Oslo 

og i Norge. Denne stimuleringen av elbilbruk antas å gi en effekt på Move About 

ettersom deres bilflåte er helelektrisk. Göteborg har på sin side vært Sveriges og 

Skandinavias ”transportsentrum” i en årrekke, og base for store transportaktører som 

Volvo. Det vil være interessant å se om byenes karakteristikker på noen som helst 

måte kan påvirke en elbildelingstjeneste som Move About.  

 

4.1.2 Å sammenligne to caser 
For å sammenligne Move About i Oslo og Göteborg har jeg valgt å bruke 

sammenligningsmetoden og det George og Bennett (2005) kaller for kontrollert 

sammenligning. Dette er en sammenligningsmetode hvor man forsøker å finne mulige 

forklaringer på hvorfor to tilsynelatende like caser gir to ulike utfall på samme fenomen. Som 

vi så i kapittel 2, er det et faktum at Move About har en større utbredelse i Sverige enn de har 

i Norge. Dermed vil en kontrollert sammenligningsmetode (George og Bennett, 2005) hjelpe 

meg med å finne mulige forklaringer på dette utfallet. Denne sammenligningsmetoden blir 

også ofte kalt for most similar cases. Logikken bak denne formen for sammenligning er 

basert på John Stuart Mills komparasjonsmetode, The method of difference, som Mill 

presenterte i sin bok, A System of Logic: Ratiocinative and Inductive”, i 1843. Poenget med 

denne metoden var å finne ulike årsakssammenhenger i to relativt like caser, men som likevel 

hadde ulike utfall (George og Bennett, 2005).  
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Det antas at Move About har relativt like forutsetninger for oppskalering i Oslo som i 

Göteborg fordi disse to byene har flere relativt like egenskaper. Likevel må det være noen 

variabler som skiller Oslo og Göteborg, og som kan forklare noe av årsaken til at utfallet 

varierer. Tabell 1 forsøker å illustrere nettopp dette: 
 

Tabell 1: Casenes likhetstrekk og noen eventuelle ulikheter (uavhengige variabler) som kan bestemme casenes 
varierende utfall. 

 Case 1 (Oslo) Case 2 (Göteborg) 

Relative likheter Viktig nasjonal by Viktig nasjonal by 
 Innbyggertall Innbyggertall 
 Bærekraftig politikk Bærekraftig politikk 
 Første norske by 

med Move About 
Første svenske by 
med Move About 

Eventuelle 
ulikheter 

A, B, C, D E, F, G, H 

Utfall Move About er 
mindre i Oslo og 
Norge enn i 
Göteborg og Sverige  

Move About er større 
i Göteborg og Sverige 
enn i Oslo og Norge 

 

En slik sammenligningsmetode har naturligvis sine utfordringer og begrensninger. Den 

største utfordringen er naturligvis at det er svært vanskelig å finne to caser som har nesten 

helt identiske egenskaper på alle områder utenom én (George og Bennett, 2005). Selv Mill 

var klar over at metodene hans var utfordrende og kanskje også urealistiske å praktisere i ren 

form. Det er ekstremt utfordrende å konkludere med at det er én uavhengig variabel som er 

årsaken til det gitte utfallet. I enhver case og på ethvert sted er det et mangfold av komplekse 

årsakssammenhenger som alle kan forklare hvorfor utfallet blir som det blir (George og 

Bennett, 2005). Jeg forventer likevel at min empiri vil bidra til å finne flere faktorer som 

skiller Oslo og Göteborg. Likevel er det viktig å understreke at de eventuelle ulikhetene 

mellom casene bare er mulige årsaker til at utfallet varierer. Som et resultat av metodens 

begrensninger, innser man at metodene bare kan identifisere veldig generelle og potensielle 

årsakssammenhenger: ”Case-oriented methods are used primarily to identify invariant 

relationships. They are used to pinpoint patterns of constant association, not to explain 

variation” (Ragin, 1987, s. 42). 

 

De årsakssammenhengene som blir trukket fram senere i oppgaven, er et resultat av mine 

funn under intervjuene, og i de ulike forskningsseminarene. Det finnes sannsynligvis også 

andre årsakssammenhenger som kunne ha bidratt til å forklare utfallet i denne komparative 
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analysen. Min oppgave blir derfor ikke å konkludere med hvilke årsakssammenhenger som 

bidrar til casenes ulike utfall, men å identifisere noen mulige faktorer som kan forklare 

hvorfor casenes utfall varierer. I tillegg er det viktig for meg som geograf å forstå at disse 

variasjonene også er avhengig av den geografiske konteksten. Ward (2010) argumenterer for 

en relasjonell sammenligning, hvor fokuset blir å utføre en refleksiv og relasjonell 

komparasjon som er sensitiv til geografiske, historiske, og institusjonelle sammenhenger. I 

tillegg hevder Ward (2010) at tradisjonelle sammenligningsmetoder behandler byer som 

lukkede enheter hvor sosiale relasjoner foregår i bestemte og gitte sammenhenger, i stedet for 

å se på de relasjonelle, relativt frakoblede og spredte aktivitetene som skjer på et sted. For det 

tredje hevder Ward (2010) at årsakssammenhenger i tradisjonelle sammenligningsmetoder 

ofte blir generalisert som en styrende faktor. Forholdet mellom kausale faktorer og dens 

virkninger er tvert imot betinget av andre faktorer, som geografi, kultur og historie.  

 

Med dette i bakhodet er det ikke min oppgave å utrede en generell teori eller generalisere 

hvilke faktorer som er viktig for en bildelingstjeneste, kun basert på casene Oslo og 

Göteborg. Jeg ønsker derimot å finne mulige faktorer som kan forklare Oslos og Göteborgs 

ulike utfall. Samtidig som jeg må forstå det store bildet hva gjelder geografi, kultur og 

historie (Ward, 2010). I denne oppgaven innehar jeg derfor en kontrollert og relasjonell 

komparasjonstilnærming.  

 

4.2 Kvalitative metoder for datainnsamling 
Som det ble forklart i innledningen av dette kapittelet, har jeg valgt kvalitative metoder for 

datainnsamling og analyse. Det å forstå individuelle meninger og erfaringer hva gjelder 

bildeling og oppskalering, er grunnen til at jeg valgte en kvalitativ tilnærming.  

 

Når man anvender en kvalitativ metode i forskning, betyr det at man er ute etter en 

dybdeforståelse og en forklaring på individuelle erfaringer og/eller av sosiale strukturer 

(Winchester og Rofe, 2016). Målet med kvalitativ metode er å forstå meningsinnholdet i 

sosiale fenomener og hvordan det oppleves av de involverte. ”In a broad sense, qualitative 

research is concerned with elucidating human environments and human experiences within a 

variety of conceptual frameworks” (Winchester og Rofe, 2016, s. 5).  
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Ifølge Thagaard (2013) er intervju og deltakende observasjon de to mest brukte kvalitative 

metodene, og det er også disse to metodene jeg har benyttet for å samle inn data til denne 

oppgaven. 

 

4.2.1 Semi-strukturert intervju 
Intervju er en velegnet metode for å få tilgang på informasjon. En slik metode gir oss også 

muligheten til å studere mangfoldet av meninger, motivasjoner, erfaringer og opplevelser 

(Dunn, 2016). Intervjuet vil hjelpe oss til å forstå at individers meninger og forhold til et 

fenomen vil variere avhengig av individene selv. Slik fyller også intervjuet et tomrom som 

andre metoder ikke nødvendigvis er kapable til å utfylle (Dunn, 2016).  

 

Hvordan intervjusituasjonen utspiller seg er avhengig av hva slags type intervju man har 

valgt. Det finnes tre intervjumetoder: strukturert intervju, semi-strukturert intervju og 

ustrukturert intervju (Dunn, 2016). Førstnevnte følger en liste med spørsmål til punkt og 

prikke i ethvert intervju. Semi-strukturert intervju er også forberedt med en rekke spørsmål 

eller punkter, men slike intervjuer tillater likevel en viss fleksibilitet i forhold til informantens 

svar. Med ustrukturert intervju mener Dunn (2016) at intervjuet ligner mer på en samtale enn 

et intervju. Jeg valgte å bruke den semi-strukturerte intervjumetoden fordi den både er 

strukturert, i form av at jeg har forberedt en rekke spørsmål, og fleksibel på den måten at jeg 

kan følge opp interessante funn med oppfølgingsspørsmål. For å sikre at intervjuet både kan 

være strukturert og fleksibelt, er det viktig at jeg som forsker leder samtalen tilbake på rett 

spor dersom den mister relevans (Dunn, 2016). 

 

Samtidig er jeg klar over utfordringer som kan oppstå i en intervjusituasjon. Under intervjuer 

er det viktig å følge med på det informanten sier, slik at jeg som forsker kan skille det jeg 

trenger mer informasjon om og det som er tilstrekkelig med kortfattet informasjon (Thagaard, 

2013). Ifølge Ragin og Amoroso (2011) er det utfordrende å trekke endelige slutninger basert 

på noen få individers meninger og erfaringer. I kvalitative oppgaver er det uansett 

informantenes meninger og erfaringer som er av interesse, og ikke de generelle 

konklusjonene. Samtidig kan den tette relasjonen mellom forskeren og informanten by på 

flere etiske problemer (Thagaard, 2013). Det blant annet viktig å være klar over sin posisjon 

overfor informanten under et intervju. I mitt tilfelle var det viktig å framtre slik at 
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informantene skulle skjønne at deres kunnskap, meninger og erfaringer var viktig for min 

oppgave.  

 

4.2.1.1 Utvalg av informanter 

Før man bestemmer seg for hvilke personer eller aktører man ønsker å inkludere i 

forskningen, er det naturligvis viktig at man har opparbeidet seg en bakgrunnsforståelse for 

temaet slik at informantene er relevante for oppgaven (Stratford og Bradshaw, 2016). Med 

informanter mener jeg her relevante personer eller aktører som kan gi meg kunnskap for å 

besvare oppgavens problemstilling. I kvalitative studier bruker man strategiske utvalg for å 

komme i kontakt med potensielle informanter. Michael Patton (2002) definerer syv 

utvalgsstrategier som er vanlige i kvalitative studier, og det mest vanlige er å kombinere flere 

av disse.   

 

Ettersom min oppgave omhandler elbildelingstjenesten Move About, var det viktig for meg å 

komme i kontakt med potensielle informanter fra både Oslo og Göteborg. For meg var det 

viktig å komme i kontakt med potensielle informanter med kunnskap og viktige roller innen 

bildeling og mobilitet i Oslo og Göteborg. Det betyr at mitt utvalg i stor grad var basert på det 

Patton (2002) kaller for et kriteriebasert utvalg. I noen tilfeller kom jeg i kontakt med 

informanter via andre informanter jeg allerede hadde snakket med. Denne typen 

utvalgsmekanisme kaller Patton (2002) for snøballeffekten. I to tilfeller ble utvalget også noe 

tilfeldig basert på tilgang og tid. Fordi Move About Oslo oppgir hvilke bedriftskunder de har 

i Oslo på sine nettsider, sendte jeg intervjuforespørsler til disse bedriftene. Jeg var ikke så 

opptatt av nøyaktig hvilken bedrift som skulle delta, men at bedriftene selv hadde lyst og tid 

til å bli med.  

 

Nøyaktig hvor mange informanter jeg skulle involvere var heller ikke forhåndsbestemt. I 

kvalitativ forskning handler det ikke om at man må involvere så mange informanter som 

mulig, men at informasjonen man mottar skal være meningsfull og god (Stratford og 

Bradshaw, 2016). Mitt utgangspunkt var å samle inn data til jeg nådde metningspunktet. Det 

vil si at datainnsamlingen pågår så lenge informasjonen som tilføres er ny og relevant. I alt 

gjennomførte jeg 12 intervjuer, seks i Oslo og seks i Göteborg. Totalt intervjuet jeg 15 

informanter ettersom det i enkelte tilfeller var to informanter til stede under et intervju. Jeg 

var opptatt av å finne representanter fra Oslo og Göteborg med tilsvarende roller slik at en 
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sammenligning både ville være systematiserende, enkel og troverdig. Derfor hadde jeg på 

forhånd bestemt meg for å kategorisere potensielle informanter inn som tilbyder (Move 

About), bruker, myndigheter på kommunalt nivå, kollektivtransportoperatør, og statlige 

trafikketater.  

 
Tabell 2: Oversikt over informantene etter gitte kategorier. 

 Oslo Göteborg 

Bildelingstilbyder Move About Move About, Sunfleet 
Bedriftskunde Statkraft, Universitetet i Oslo RISE Viktoria 
Kommunal myndighet Oslo kommune Göteborgs Stad 
Kollektivtransport Ruter Västtrafik 
Statlig trafikketat Statens vegvesen Trafikverket 
 

Siden oppgaven handler om Move About, var det helt avgjørende å få kontakt med 

informanter fra selskapet i både Oslo og Göteborg. De fleste informantene takket ja til 

deltakelsen og synes oppgaven min virket veldig spennende. Men det var likevel noe 

utfordrende å få kontakt med Move About i Göteborg. De takket i utgangspunktet høflig nei 

til deltakelsen og begrunnet det med at de ikke hadde nok ressurser til å delta i 

studentprosjekter fordi det var behov for å mobilisere ressursene til tjenesten, som opplever 

stor vekst. Uten å være pågående og respektløs ville jeg understreke at det ville være til stor 

hjelp for meg dersom de ville delta ettersom de representerer fenomenet jeg studerer. Etter 

hvert ble vi likevel enige om å gjennomføre intervjuet dersom vi holdt oss innenfor en viss 

tid. For å utvide min forståelse av bildelingssituasjonen i Sverige tok jeg også kontakt med 

landets største bildelingstjeneste, Sunfleet. Av bedriftskundene til Move About i Oslo ville 

Statkraft og Universitetet i Oslo gjerne delta. På Move Abouts svenske nettsider er det 

derimot ikke oppgitt hvilke aktører som er kunder, men etter intervjuet med Move About 

Oslo fikk jeg vite at Lindholmen Science Park er kunde hos Move About i Göteborg. 

Gjennom min tilknytning til TØI fikk jeg kontakt med forskningsinstituttet RISE Viktoria 

som holder til på Lindholmen. I tillegg til å være en bruker av Move About, ville en 

informant fra dette instituttet bidra til min forskning i form av ekspertise på bildeling og 

transportstudier. Videre ville representanter fra både Bymiljøetaten i Oslo kommune og 

representanter fra Trafikkontoret i Göteborgs Stad delta i forskningen. Disse informantene 

ville hjelpe meg med å forstå byenes visjoner og mål, og hvilke tanker man har rundt 

bildeling. For at et bildelingstilbud skal lykkes i en by er det avgjørende med et godt 

tilrettelagt kollektivtilbud. Fordi bildeling og kollektivtilbudet bør ses i sammenheng, ville 
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jeg intervjue representanter fra henholdsvis Ruter og Västtrafik. Jeg fikk også kontakt med 

representanter fra statlige trafikketater, henholdsvis Statens vegvesen og Trafikverket, som 

begge ville delta. Ved å intervjue disse informantene ville jeg få et nasjonalt perspektiv på 

forholdene for bildeling, og hva som eventuelt er viktig for at bildeling skal lykkes i Norge 

og Sverige. 

 

4.2.1.2 Intervjuguide 

Under semi-strukturerte intervjuer er det vanlig å benytte seg av en intervjuguide. En 

intervjuguide er en liste med tema og/eller spørsmål som forskeren skal spørre om i løpet av 

intervjuet (Dunn, 2016). Da jeg skulle lage intervjuguide var jeg opptatt av at den skulle 

tilpasse seg informantens rolle. Jeg var også opptatt av at tilsvarende informanter i Oslo og 

Göteborg skulle få samme spørsmål, med noen unntak som for eksempel spørsmål om lokale 

prosesser og hendelser.  

 

Intervjuguidene var listet opp med kategorier og konkrete spørsmål i en kronologisk 

rekkefølge. Jeg ønsket at intervjuguidene skulle være så presise som mulig, av to enkle 

grunner: For det første bør en intervjuguide inneha spørsmål som inviterer informanten til å 

reflektere over det forskeren spør om, og som oppmuntrer til utfyllende svar (Thagaard, 

2013). Det vil si at det krever gode kommunikasjonsevner og god selvtillit (Dunn, 2016). En 

intervjuguide uten konkrete spørsmål krever at forskeren har lang erfaring med å intervjue, 

og at spørsmålene kan formuleres underveis. For det andre var det en trygghet for meg som 

forsker at jeg kunne ha noen konkrete spørsmål å falle tilbake på dersom jeg skulle bli 

usikker eller ukomfortabel under intervjuet. Samtidig var det viktig å vise fleksibilitet ved å 

følge opp informantenes svar med påfølgende utgreingsspørsmål (Dunn, 2016).  

 

Samtlige av mine intervjuguider ble bygget opp på samme måte. Jeg startet med enkle 

spørsmål som en oppvarming både for meg selv og for å gjøre informanten komfortabel, men 

også for å avdekke grunnleggende og viktig informasjon. Som en del av oppvarmingen gikk 

jeg gjennom temaet i min masteroppgave for at informantene skulle få en forståelse for min 

oppgave. Når begge parter var blitt komfortable med situasjonen, begynte jeg å stille 

spørsmål som var direkte relatert til min problemstilling, og som krevde refleksjon hos 

informantene. For å tydeliggjøre at jeg nærmet meg slutten på intervjuet lot jeg informantene 
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se for seg framtiden. Til slutt lot jeg dem også legge til eventuelle kommentarer etter eget 

ønske. De ulike intervjuguidene er vedlagt til slutt i denne oppgaven.  

 

4.2.1.3 Gjennomføring 

Intervjuene ble gjort i tidsrommet fra oktober 2017 til februar i 2018, avhengig av når 

informantene selv hadde anledning. I november 2017 dro jeg til Göteborg for å foreta noen 

intervjuer. I løpet av mine dager i Göteborg, gjennomførte jeg tre intervjuer. 

 

Av totalt 12 intervjuer ble syv intervjuer foretatt personlig på informantenes arbeidsplass, 

mens de resterende fem intervjuene ble utført over telefon. I enkelte tilfeller foretrakk 

informantene å gjennomføre intervjuet over telefon, og i andre tilfeller var det mest praktisk å 

gjøre i forhold til geografiske avstander. Med tillatelse fra informantene ble det gjort opptak 

av samtlige intervjuer. Ved å gjøre opptak av intervjuet kan jeg som forsker konsentrere meg 

om informasjonen jeg mottar under intervjuet uten å måtte notere (Thagaard, 2013). 

 

De syv intervjuene jeg foretok i form av personlig oppmøte ble utført på informantenes 

arbeidsplass. Det var viktig for meg at det var informantene, og ikke jeg som satt premissene 

for hvor og når intervjuet skulle finne sted. I den formelle intervjuforespørselen jeg hadde 

sendt ut på forhånd tydeliggjorde jeg at det var informanten som skulle få bestemme hvordan 

vi skulle gjennomføre intervjuet. Det er viktig at informanten er komfortabel med situasjonen 

og med intervjueren for at intervjuet skal være vellykket og gi nyttig informasjon. Relasjonen 

mellom forsker og informant er avgjørende for den informasjonen som blir gitt (Thagaard, 

2013). Det er lettere for informanten å si sine meninger dersom relasjonen til forskeren har 

utviklet seg til å bli troverdig og tillitsfullt, og etableringen av et tillitsfullt forhold er 

forskerens ansvar (Thagaard, 2013). Det var derfor viktig for meg som forsker å reflektere 

over min posisjon overfor informantene.   

 

De 12 intervjuene utformet seg noe ulikt. I noen intervjuer fulgte jeg spørsmålene i 

kronologisk rekkefølge. Det skjedde spesielt under de første intervjuene da situasjonen 

fremdeles var ny og ukjent for meg. Jeg trengte tid på å bli komfortabel med min rolle som 

intervjuer i slike situasjoner. Etter hvert som jeg fikk mer erfaring med intervjusituasjonen 

ble jeg tryggere i min rolle. Jeg opplevde også at jeg etter hvert ble trygg på spørsmålene og 

det bidro til at intervjuet foregikk mer som ”en dialog under kontroll”, dvs. på en semi-
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strukturert måte. Jeg opplevde også at tillitsforholdet mellom meg som forsker og 

informantene utviklet seg noe raskere i de tilfellene hvor jeg intervjuet to informanter 

samtidig. Kanskje var det betryggende og komfortabelt for informantene at de kunne forholde 

seg til hverandre under intervjuet. Det virket også som om at mine spørsmål åpnet opp for en 

kort intern diskusjon mellom informantene som i noen tilfeller ga meg verdifull og nyttig 

informasjon. 

 

4.2.1.4 Transkribering 

Alle intervjuopptakene ble fortløpende transkribert ved hjelp av dataverktøyet f4transkript. 

Ved å transkribere intervjuopptaket overfører jeg informantens ord til et formelt nedskrevet 

datamateriale (Dunn, 2016). Transkriberingsprosessen ga meg en ny mulighet til å analysere 

det som ble sagt under intervjuet. Det som ikke ble sagt, som for eksempel informantens 

ansiktsuttrykk, gestikuleringer eller andre non-verbale ytringer, var utfordrende å få med. For 

å begrense dette tapet av datamaterialet valgte jeg å transkribere like etter intervjuets slutt. Da 

husket jeg fremdeles det meste av hva som ble sagt og hvordan intervjuet foregikk. Enkle 

uttrykk og gestikuleringer ble skrevet ned i tilfelle det skulle ha noen betydning når jeg 

senere skulle analysere datamaterialet. Slike beskrivelser kommer likevel ikke godt nok til 

uttrykk når det er nedskrevet. I noen tilfeller ville informantene vise meg noe på deres 

datamaskin eller på en Power Point-presentasjon. Når jeg i ettertid hører gjennomgangen på 

lydopptaket, har jeg ikke samme forståelsen som da jeg satt med informanten ved siden av 

meg. I slike tilfeller kan jeg ha mistet noe data.  

 

4.2.2 Deltakende observasjon 
I tillegg til semi-strukturerte intervju hentet jeg inn data gjennom deltakende observasjon. 

Med deltakende observasjon mener man at forskeren deltar og til en viss grad utfører de 

samme aktivitetene som de andre deltakerne (Thagaard, 2013). I mitt tilfelle deltok jeg i to 

workshoper som omhandlet bildeling i Oslo sammen med en rekke andre inviterte aktører. I 

begge tilfellene var det TØI som arrangerte workshopene og inviterte diverse aktører. Det vil 

si at disse workshopene ville ha foregått uavhengig av min deltakelse. Min aktive deltakelse 

under presentasjoner og diskusjoner som pågikk var nokså lav. Det hendte at jeg stilte noen 

spørsmål, men det forekom ikke ofte. I begge workshopene presenterte deltakerne seg selv og 

sin rolle. Jeg presenterte meg som masterstudent som ønsket å bruke disse aktive møtene som 
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en del av datainnsamlingen til min masteroppgave. Selv om disse aktørene uansett ville 

møttes til workshop for å diskutere bildeling i Oslo, følte jeg det var etisk riktig av meg å 

informere om min rolle som observerende masterstudent (Thagaard, 2013). Disse 

workshopene kan karakteriseres som diskusjonsforum der flere relevante aktører som jobber 

med mobilitet og bildeling diskuterer temaet og diverse problemstillinger. I slike 

diskusjonsforum er det høy aksept for å dele kunnskap, meninger og erfaringer knyttet til 

bildeling. Workshopene bar med andre ord preg av et ønske om gjensidig læring. Flere av de 

andre deltakerne gjorde notater underveis,  og jeg opplevde det derfor som uproblematisk at 

jeg gjorde det samme. Interessante funn fra disse workshopene skulle fungere som 

kompletterende informasjon til mine 12 intervjuer.   

 

Den første workshopen jeg deltok på var en del av en større konferanse kalt Samskaping for 

det grønne skiftet, som foregikk på Forskningsparken i Oslo i desember 2017. Her møttes 

både nasjonale og internasjonale aktører for å diskutere hvordan man best mulig kunne bidra 

til en bærekraftig framtid i byer. Alle deltakerne var samlet til en felles innledende og 

avsluttende fase. Etter en felles innledning ble det gjennomført ulike workshoper som var 

knyttet til konferansens tema. Workshopen jeg deltok på, delemobilitet og bærekraftig 

utvikling i Oslo, omhandlet bildeling. Her møtte jeg aktører fra ulike bildelingstjenester i 

Oslo. I januar 2018 deltok jeg i en ny workshop som varte over to dager, Workshop shared 

mobility. I likhet med den første workshopen var også denne arrangert av TØI. Denne gangen 

omhandlet workshopen kun delingsøkonomi, og bildeling spesielt. Flere nasjonale og noen 

internasjonale aktører la fram sine bidrag i form av presentasjoner, og deretter ble det åpnet 

opp for en felles diskusjon. Noen av aktørene som deltok i denne workshopen var de samme 

som hadde deltatt på den første. Videre var det representanter fra andre delebilstjenester i 

Oslo, tre representanter fra bystyret i Oslo kommune, en representant fra en nasjonal 

transportetat, og en rekke nasjonale og internasjonale transportforskere.  

 

4.3 Analyse av datainnsamlingen 
Når man starter analysen av empiriske data, betyr det at den direkte kontakten som forskeren 

har hatt med informantene blir endret til å være et forhold mellom forskeren og den 

transkriberte teksten (Thagaard, 2013). Å analysere på en kvalitativ måte betyr at forskeren 

tolker empiriske funn, som i mitt tilfelle dreier seg om 12 transkriberte intervjuer og to 
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notatdokumenter fra workshopene. Analysen har som formål å gi en helhetsforståelse av 

dataenes meningsinnhold (Thagaard, 2013).  

 

Etter å ha transkribert alle intervjuene gikk jeg gjennom dem flere ganger, både for å bli godt 

kjent med dataene, men også for å finne noen fellestrekk slik at jeg enklere kunne 

kategorisere dem. Jeg brukte kodeverktøyet Nvivo for å kategorisere og systematisere 

dataene. Bruken av Nvivo hjalp meg med å finne sammenhenger og motsetninger i dataene 

ved at jeg kunne sette knagger på det noen av dataene hadde til felles, og det som skilte dem. 

Når man deler dataene inn i kategorier, kan store mengder empiri bli oversiktlig og 

meningsfullt (Thagaard, 2013). Kategoriene jeg valgte var både forhåndsbestemt og fleksible. 

De forhåndsbestemte kategoriene kan ses i sammenheng med mine problemstillinger og de 

teoretiske perspektivene jeg har valgt. Men jeg var også åpen for å kategorisere dataene etter 

nye og interessante funn som fremkom under datainnsamlingen. En utført analyse danner 

grunnlaget for oppgavens diskusjon, hvor jeg tolker mine egne funn i lys av teoretiske 

perspektiver.   

 

Ettersom dette er en komparativ studie, har jeg analysert dataene på en metodisk og 

strukturert måte, slik at funnene fra Oslo ses i en relativ og kontrollert sammenheng med 

funnene fra Göteborg. På den måten har jeg forsøkt å gi mening til de likheter og ulikheter 

mellom byene som jeg har funnet gjennom datainnsamlingen. Når det gjelder byenes 

karakteristikk og politikk, har jeg valgt å beskrive byene hver for seg. Noen av informantene 

har blitt referert til og sitert oftere enn andre. Det er ikke et resultat av informantens rolle 

eller posisjon, men et resultat av svarenes relevans og gyldighet. De svenske informantene fra 

Göteborg har blitt sitert på svensk i et forsøk på å gjøre sitatene mer autentiske, meningsfulle 

og troverdige. Noen ganger blir kraften i språket og de språklige uttrykkene som 

fremkommer utfordrende og uredelig å overføre til norsk. En annen grunn til at informantene 

har blitt sitert på sitt morsmål er for å skille de norske og svenske informantene fra hverandre.    

 

4.4 Oppgavens etiske retningslinjer 
Som vitenskapelig forsker må man forholde seg til noen etiske prinsipper for å sikre at 

oppgaven blir utført på en redelig og nøyaktig måte (Thagaard, 2013). Den nære relasjonen 

mellom meg som forsker og informantene som studeres reiser særlig noen metodologiske og 

etiske spørsmål. Thagaard (2013) mener forskerens etiske ansvar kan knyttes til tre 
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hovedprinsipper: Informert samtykke, konfidensialitet, og konsekvenser av å delta i 

forskningsprosjekter.  

 

Ethvert forskningsprosjekt krever at potensielle informanter samtykker til deltakelsen. Dette 

er et viktig prinsipp for å respektere informantene og for at de skal vite formålet med deres 

deltakelse (Thagaard, 2013). Da jeg sendte ut intervjuforespørsler var jeg tydelig på at det var 

en frivillig deltakelse. Et annet etisk prinsipp man må forholde seg til i forskningsprosjekter 

er konfidensialitet, eller anonymisering. Informantene skal ikke på noen som helst måte 

gjenkjennes gjennom denne oppgaven. Det er etisk sett viktig å skjule informantenes identitet 

(Thagaard, 2013). Å anonymisere informantene var derfor viktig for meg. Men med tanke på 

denne oppgavens komparative analyse og diskusjon, har jeg valgt å inkludere informantenes 

arbeidsgiver i sitatene. Dette har jeg gjort fordi det i min oppgave ofte er et poeng å vite 

hvilken arbeidsgiver informanten representerer. Det er også blitt gjort fordi jeg i min oppgave 

skal forsøke å sammenligne empiriske funn gjort i Oslo og Göteborg. Jeg har derfor valgt å 

sitere informantene på følgende måte: Informant Arbeidsgiver, dato for intervju. I de 

tilfellene hvor jeg intervjuet mer enn én informant, har jeg nummerert dem slik: Informant 1 

og Informant 2. Ifølge Thagaard (2013) bør forskeren unnlate å beskrive forhold som kan 

identifisere informanten, som for eksempel alder, yrke og bosted. Slike identifiserende 

faktorer har uansett ingen relevans til denne oppgaven. Deltakerne i workshopene blir 

derimot ikke sitert med arbeidsgiverens navn fordi ingen av dem hadde formelt samtykket til 

å delta i denne studien. De lot meg imidlertid få bruke funn fra workshopene som en del av 

datainnsamlingen. Det siste prinsippet for etisk ansvarlighet er knyttet til konsekvensene av å 

delta i forskningsprosjekter (Thagaard, 2013). Fordi man skal respektere informantenes frihet 

og selvbestemmelse, er det viktig for meg som forsker at ikke denne oppgaven bidrar til å 

skape negative konsekvenser for informantene. Samtlige informanter jeg kontaktet takket ja 

til forespørselen og syntes det var spennende og interessant å kunne bidra med sin 

kompetanse og erfaring til oppgaven. De syntes også det virket spennende å sammenligne 

Oslo og Göteborg, og samtlige håpet på å gi meg verdifull informasjon i forhold til mine 

problemstillinger. 

 

Videre har denne oppgaven blitt sendt inn til Personvernombudet for forskning, Norsk senter 

for forskningsdata (NSD), som har godkjent denne oppgavens behandling av de involverte 

informantene.   
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4.5 Kvalitetssikring av oppgaven 
I kvalitative studier refereres det ofte til troverdighet, bekreftbarhet og overførbarhet når man 

skal kvalitetssikre et kvalitativ forskningsprosjekt (Thagaard, 2013). Betydningen av disse tre 

betegnelsene stammer opprinnelig fra kvantitative begreper som reliabilitet, validitet og 

generalisering. I overført betydning er dette synonymer med de kvalitative begrepene, men de 

tre førstnevnte begrepene er mer korrekt å bruke i kvalitative studier. I denne konteksten 

betyr troverdighet at jeg som forsker utfører oppgaven på en pålitelig og tillitsvekkende måte. 

Bekreftbarhet måles opp mot hvordan mine kvalitative tolkninger kan støttes av annen 

forskning. Til slutt omhandler overførbarhet om hvordan mine funn og tolkninger i denne 

oppgaven også kan gjelde i andre sammenhenger (Thagaard, 2013). For å kvalitetssikre 

oppgaven er det et behov for å gjøre rede for framgangsmåter under datainnsamlingen, 

hvordan jeg analyserer og hvordan jeg tolker resultatene (Thagaard, 2013).  

 

For å etablere kvalitetssikring i denne oppgaven, har jeg latt meg inspirere av den 

hermeneutiske sirkels troverdighetsanalyse (Stratford og Bradshaw, 2016). I kvalitative 

studier er analysen en kontinuerlig prosess, og den hermeneutiske sirkel gir oppgaven 

troverdighet gjennom mine og andres refleksjoner: ”This circle is a key part of ensuring 

rigour in qualitative research; our participant and interpretive communities check our work 

for credibility and good practice. In other words, trust in our work is not assumed and has to 

be earned” (Stratford og Bradshaw, 2016, s. 126). 

 

Den hermeneutiske sirkel tar for seg hvordan man analyserer oppgaven fra begynnelsen av, 

og hvordan oppbygningen og utviklingen av forskningen er gjennomtenkt (Stratford og 

Bradshaw, 2016). I denne prosessen er det samtidig viktig å få impulser fra relevante kilder, 

samt utenforstående mennesker som veiledere eller andre kjente. I tillegg skal det være en 

subjektiv gjennomgang av oppgaven ved at jeg som forsker tolker mine funn basert på 

eksisterende faglig kunnskap. Det er med andre ord en kontinuerlig analyse av det man 

forsker på. En slik kontinuerlig analysegjennomgang bidrar til at stadig gjennomgår dataenes 

meningsinnhold. Den hermeneutiske sirkel sikrer dessuten troverdighet, bekreftbarhet og 

overførbarhet (Thagaard, 2013; Stratford og Bradshaw, 2016). Figuren på neste side er en 

illustrasjon av den hermeneutiske sirkel og er hentet fra Stratford og Bradshaw (2016): 
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Figur 4: Den hermeneutiske sirkel (Stratford og Bradshaw, 2016, s. 126). 
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5 Geografiske og politiske rammer 
I dette kapittelet skal jeg gjøre rede for karakteristikker og politiske mål i henholdsvis Oslo 

og Göteborg basert på sekundærlitteratur fra kommunale rapporter. Jeg presenterer samtidig 

mine empiriske funn som har relevans til sekundærlitteraturen. I tillegg knytter jeg disse 

funnene til teoretiske perspektiver gjennom egen tolkning av dataenes meningsinnhold. 

Funnene analyseres og sammenlignes på en systematisk og komparativ måte. I dette 

kapittelet forsøker jeg også å svare på min første underproblemstilling: Hva slags geografiske 

og politiske faktorer kan påvirke Move Abouts oppskalering i Oslo og Göteborg? 

 

5.1 Oslo 
Oslo er en by med ambisiøse politiske mål hva gjelder klima, miljø og byliv. Kommunen har 

nylig blitt kåret til Europas miljøhovedstad 2019 av Europakommisjonen, og dette er både et 

bevis på at Oslos miljøpolitikk er viktig og at det blir lagt merke til internasjonalt. Byens mål 

er å redusere klimagassutslippene med 50 % innen 2020 og 95 % i 2030, sammenlignet med 

1990-nivå (Oslo kommune, 2017). Som en del av disse målene har kommunen utarbeidet en 

strategi med tydelige prioriteringer i transportsektoren. Biltrafikken skal reduseres med 20 % 

innen 2020 og 30 % innen 2030, og fotgjengere, syklister og kollektivtransport skal 

prioriteres i bybildet (Oslo kommune, 2016). Ifølge Oslos klima- og miljøstrategi (2016) står 

transporter for 61 % av klimagassutslippene i byen, og derfor er det et stort behov for å 

iverksette diverse tiltak i denne sektoren. For å oppnå disse målene ønsker kommunen å 

utføre tiltak som å fjerne parkeringsplasser, innføre dyrere parkering og stenge av sentrum for 

biler (Oslo kommune, 2016). Kommunen startet sommeren 2017 med å iverksette seks 

pilotområder for bilfritt byliv og fra 2019 vil man innføre permanente bylivstiltak. Med sine 

tydelige og veldefinerte klima- og miljømål er Oslo på mange måter en internasjonal 

foregangsby, særlig hva gjelder utslippsfrie kjøretøy. Kommunen ønsker å fase ut samtlige 

fossildrevne biler fram mot 2030 og erstatte disse med elbiler. Derfor er det også et poeng at 

kollektivtransporten skal gå over til fornybart drivstoff fra 2020. Den ene informanten fra 

Bymiljøetaten i Oslo kommune mener det er spesielt to ting som kjennetegner Oslos 

ambisiøse klimamål.  

 
To særtegn med Oslo vil jeg si er Ruters ambisiøse klimamål og planer, at de skal 
være fossilfrie i 2020. Også er det elbilsatsingen. Den er jo ganske kjent, og den 
startet jo veldig tidlig, i 2008. Elbilsatsingen var ett punkt på en tipunktsplan for å 
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redusere CO2-utslippene. Det er vel også et av de punktene man har kommet lengst 
på grunn av at staten har hatt så generelle insentiver. (Informant 1 Oslo kommune, 
14. desember 2017)  

 

Informanten trekker fram Ruters satsing på miljøvennlige kjøretøy og Oslos elbilsatsing som 

to kjennetegn ved Oslo. De politiske tiltakene i Oslo kan sies å være et resultat av langvarige 

politiske miljø- og klimabekymringer og i økende grad en miljøvennlig holdning blant både 

politikere og innbyggere. Dette kan forklares som gradvise endringer som følger av at 

samfunnstrender bærer med seg nye holdninger og verdier som igjen forankres i politiske 

prioriteringer (Geels og Kemp, 2012). Oslos ambisiøse politiske mål kan med andre ord ses i 

en sammenheng med det Geels og Kemp (2012) kaller for et destabiliserende press på 

eksisterende mobilitetspraksis. Samtidig som at dette legger press på det eksisterende 

bilregimet i Oslo, gir det muligheter for andre transportløsninger. Spørsmålet er hvorvidt 

Move About kan dra fordeler av Oslo kommunes miljøpolitikk i et forsøk på oppskalering av 

tjenesten.  

 

På den ene siden kan Move About dra fordeler av at Oslos ambisiøse mål legger press på 

privatbilbruken i byen. Dessuten er elbiler svært akseptert i Oslo på grunn av byens 

elbilsatsing som igjen kan hjelpe Move About med å nå ut til flere potensielle kunder. Den 

ene informanten fra Oslo kommune forklarer hvordan elbilsatsingen har markert Oslo på en 

positiv måte: 

 
Hvis du tar med ladbare hybrider, så var godt over 30 % av alle bilene i Oslo 
elektriske i fjor. Det er egentlig definisjonen av elektrisk da, sånn internasjonalt. Det 
er derfor vi tar med ladbare hybrider i denne sammenheng, for å sammenligne oss 
med andre byer. Hos oss så er det jo stort sett rene elektriske biler, og det steg jo i år 
så langt som til 46,7 %, så det er jo veldig høyt! Nesten alle biler som selges i Oslo er 
enten ladbar hybrid eller en elbil. (Informant 1 Oslo kommune, 14. desember 2017). 

 

Flere av informantene fra Oslo antok at Move About ville nyte godt av å være posisjonert i en 

by hvor elbiler i stor grad er akseptert og vanlig. Informanten i Ruter mente at Oslo er ”som 

skapt for eldelebiler” på grunn av den norske elbilstimulansen. ”Det har en enorm betydning. 

Du har fasilitetene, enn så lenge har du fri bomring, du har tilgang til lading, du har fri 

parkering.” (Informant Ruter, 27. november 2017). Informanten fra Move About i Oslo 

mener også at elbilsatsingen i Oslo har gitt tjenesten økt oppmerksomhet: ”Det har nok satt et 

ekstra fokus på oss siden vi har rettet oss inn mot akkurat å bruke elbiler. Så det har nok vært 
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positivt.” (Informant Move About Oslo, 2. november 2017). En av informantene fra Statkraft 

mener at det er viktig for Move About å få fotfeste i Oslo som en referanse til andre norske 

byer. Dessuten hevdet informanten at Oslos politikk og byens størrelse kan bidra til å hjelpe 

aktører som Move About.  

 
Oslo høster jo både lovord og det som verre er [ler]. De hiver jo bilene ut av byen, så 
for Move About sin del så vil det være kjempe bra om de får posisjonert seg med en 
bra flåte i Oslo. […] Oslo er en liten by i forhold til London, Paris, eller Stockholm 
og København også. Så det er lettere å få til ting i Oslo, og det tror jeg Oslo nyter 
godt av. De soler seg jo veldig i det at de har fått utmerkelser og kommentarer på at 
byen har kommet så langt. (Informant 1 Statkraft, 21. november 2017). 

 

På den andre siden kan Oslos klimapolitikk og elbilpolitikk virke destruktivt for en 

elbildelingstjeneste som Move About. For det første er det høyest usikkert om for eksempel 

et bilfritt sentrum vil gagne alternative mobilitetsløsninger som Move About til tross for at 

det radikalt endrer mobilitetspraksisen i sentrum. For det andre kan elbilpolitikken snarere 

bidra til å øke eierskapet av elbiler fordi det er økonomisk attraktivt. Under workshopen om 

delemobilitet diskuterte deltakerne hva slags ansvar det offentlige har i utviklingen av 

delebilstjenester. En av deltakerne, en representant fra en delebilstjeneste i Oslo, mente at 

kommunen burde gi delebilstjenestene samme fordeler som de har gitt elbilene. Deltakeren 

mente det var ”parodisk” for dem som en aktør i bildelingsbransjen å se at kommunen gjør 

den private bilflåten utslippsfri uten å gjøre noe for delebilstjenestene. ”De må bruke makten 

sin, hvis ikke kommer de til å ødelegge dette [bildelingskonseptet] som egentlig er helt 

uunngåelig i framtiden.” (Deltaker, 30. januar 2018). Kanskje kan det tenkes at 

elbilpolitikken i Oslo snarere stabiliserer privatbilregimet og gjør det vanskelig for alternative 

mobilitetsløsninger å oppnå aksept. Det er naturligvis enkelt å forstå at Oslo kommune 

ønsker en bærekraftig overgang av byens bilpark gjennom en ambisiøs klimapolitikk, men 

samtidig kan en slik politikk bidra til å stabilisere privatbilregimet fordi det blir attraktivt å 

eie elbiler. For Move About sin del kan Oslos elbilpolitikk snarere være en barriere for deres 

oppskalering. Dette henger i tråd med tidligere forskning på hvordan lokale myndigheter kan 

styrke privatbilregimet og samtidig gjøre det vanskelig for innovative mobilitetsløsninger 

som bildeling (Geels og Kemp, 2012; Hansen og Coenen, 2015; Meelen et al., in prep.).   
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5.1.1 Kommunal tilrettelegging av bildeling 
Oslo kommune har prioritert tiltak som utbygging av gangveier, sykkelveier og 

kollektivtransportløsninger framfor bildelingstiltak (Oslo kommune, 2016). På kommunens 

hjemmesider står det for eksempel ingenting om hva de ønsker å gjøre for å fremme og 

tilrettelegge for bildelingstjenester. Det betyr selvfølgelig ikke at kommunen ikke ser 

potensialet i delebilstjenester, men at det i dag prioriteres å forbedre andre 

mobilitetsløsninger.  

 

I januar 2018 publiserte Aftenposten en artikkel der tre bystyrerepresentanter fra 

byrådspartiene i kommunen ønsket å fremme delebilsbruken i Oslo (Sørgjerd, 2018). 

Forslaget går ut på å gjøre 600 eksisterende parkeringsplasser om til parkeringsplasser for de 

ulike delebilstjenestene i byen. Dette forslaget viser derfor at bildeling får økende politisk 

oppmerksomhet, og det viser at det finnes en politisk vilje til å stimulere 

bildelingsutviklingen i Oslo. Det potensielle tiltaket viser også at Oslo kommune legger et 

enda større press på privatbilregimet og samtidig åpner opp muligheten for innovative 

bildelingstjenester. Geels og Kemp (2012) og Meelen et al. (in prep.) kaller dette for et 

destabiliserende press fra politisk hold. De tre bystyrerepresentantene ble også invitert til å 

delta på workshopen om delemobilitet, og der forklarte de mer inngående hvorfor de ønsker 

dette tiltaket: ”Hvorfor vi gjør dette? Fordi vi ønsker å endre mobilitetskulturen i Oslo. Folk 

må ikke ha bilen, men de må ha et tilbud om mobilitet!” (Bystyrerepresentant 1, 30. januar 

2018). Videre forklarte den andre bystyrerepresentanten hvorfor dette ikke har blitt fremmet 

før nå: ”Dette er noe alle partiene har ønsket lenge, men det er liksom noen tregheter i 

systemet da, som har gjort at ting tar tid. Vi har prioritert andre ting.” (Bystyrerepresentant 2, 

30. januar 2018). Den tredje representanten begrunnet: 

 
Når man har så ambisiøse mål som politiker, så er det mange ting som skal gjøres på 
én gang. Bildeling er en av de områdene hvor vi ikke har gjort så mye ennå fordi vi 
har satset på gange, sykkel, kollektivtrafikk, bompenger… Vi håper vi kan gjøre mer 
for bildeling i framtiden. På den måten reduserer man biltrafikken og man 
effektiviserer bilen. Gatearealet er en knapp ressurs. Dessuten får de som har dårlig 
råd mulighet til å få tilgang til bil. (Bystyrerepresentant 3, 30. januar 2018). 

 

På spørsmål fra en av deltakerne om hvor disse 600 parkeringsplassene skal være, forklarte 

representantene fra bystyret at det må bli en enighet mellom de ulike delebilsordningene og 
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Bymiljøetaten i Oslo kommune. De håpet uansett at parkeringsplassene ville bli spredt rundt 

omkring i byen slik at tilgjengeligheten skulle være god. 

 

Informantene fra Bymiljøetaten i Oslo kommune har også veldig tro på bildeling som 

konsept, og de jobber begge to med ulike prosjekter hvor bildeling inngår. ”Vår rolle er først 

å fremst å tilrettelegge for dette. Altså, vi går jo ikke inn i servicer selv. Men vi legger gjerne 

til rette og pusher i riktig retning.” (Informant 1 Oslo kommune, 14. desember 2017). At 

kommunen ønsker å dra delebilstjenestene i riktig retning betyr at de ønsker å fremme tiltak 

som kan stimulere til økt bruk av bildeling. Informantene fra kommunen forteller at 

rushtidsavgiften skal heves, det kommer flere bomringer, og det skal bli dyrere å parkere i 

gatene. ”Man kan mene hva som helst om dette her, men at det funker, ja! Det vil jo kunne få 

ned trafikken.” (Informant 1 Oslo kommune, 14. desember 2017). Den andre informanten fra 

Oslo kommune fortalte at delebilstjenester vil bidra til å opprettholde mobilitetstilbudet når 

disse offentlige tiltakene iverksettes. Det samme mener den ene informanten fra Statkraft: 

”En knallhard politikk som gjør at du ikke får lov å kjøre fossile biler i Oslo og heller ikke 

parkere dem gjør jo at løpet er ganske kjørt. Da kan bildeling få et kjempe boost.” (Informant 

1 Statkraft, 21. november 2017). Det kan dermed se ut som om disse informantene har et 

inntrykk av at Oslos miljøpolitikk begrenser privatbilbruken og samtidig stimulerer 

bildelingsbruken. Informanten fra Statens vegvesen hevder på sin side at politikken fremdeles 

ikke er ”hard nok”, og at det offentlige fremdeles kan iverksette strengere tiltak: ”Jeg tror det 

fremdeles ikke er dyrt nok å bruke bil. Parkeringsplass er for eksempel ikke dyrt nok ennå.” 

(Informant Statens vegvesen, 30. november 2017). Gjennom disse intervjuene blir det uansett 

tydelig for meg at det offentlige har en stor påvirkningskraft i bildelingsutviklingen.   

 

De to informantene fra Oslo kommune forklarer at kommunen tilrettelegger for å øke 

delebilsbruken gjennom noen konkrete tiltak. Gjennom samarbeid med private operatører av 

parkeringshus og utbyggingsprosjekter forsøker kommunen å benytte muligheten til å 

promotere for bildeling, hevder informantene. De forklarer videre at kommunen har 

gjennomført et konkret tiltak ved å bygge Norges mest avanserte ladegarasje for elbiler på 

Vulkan, og at alle bildelingsselskapene i byen har fått invitasjon til å få oppstillingsplass der. 

Foreløpig er det bare Hertz Bilpool og Bilkollektivet som finnes i ladegarasjen på Vulkan. 

Kommunen ønsker at garasjen på Vulkan skal være en parkeringsplass for eldelebiler og 

sykler. Selv om kommunen nå ønsker å tilrettelegge for bildelingstjenester, var informantene 
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tydelige på at det ikke vil bli planlagt for delebilsparkering i de mest sentrale byområdene 

fordi kommunen ønsker et bilfritt sentrum:  

 

Hvis du spør byer som London, så er de veldig lunkne til bildeling fordi de har rett og 
slett ikke plass. Men det har vi jo i Oslo! Jeg tenker at det er ikke noe problem i Oslo, 
men vi må tenke litt bevisst. Hvor skal det være? Det blir i hvert fall utenom ring én, 
men kanskje fra ring tre. Altså, der folk bor. (Informant 1 Oslo kommune, 14. 
desember 2017).  

 

5.1.2 Oslo kommunes forhold til Move About 
Informanten fra Move About mener at det ikke finnes noe samarbeid med Oslo kommune, 

men at det heller dreier seg om sporadisk kontakt: 

 
Nei, hva skal jeg si? Av de bildelingsselskapene som er her [i Oslo], så er det som 
regel vi som blir invitert med på sånne caser hvor vi snakker om mobilitet litt utover 
bare det å tilby biler. De ønsker å komme hit og snakke med oss om ditt og datt, men 
det er ikke noe mer enn det. (Informant Move About Oslo, 2. november 2017).  

 

Informantene fra Oslo kommune forklarer også at det ikke er noe unikt samarbeid med Move 

About ettersom de ikke kan favorisere en tjeneste framfor en annen.  Dersom Oslo kommune 

møter representanter fra Move About, er det gjennom ITS Norge og Electric Mobility 

Norway, som er en klynge av bedrifter som jobber for elektrifisering av kjøretøy. 

  

5.2 Göteborg 
I likhet med Oslo ønsker Göteborg å finne og utvikle bærekraftige løsninger for transport og 

byplanlegging. Byens visjon om å bli bærekraftig er et langsiktig mål som strekker seg helt 

fram til år 2050, bestående av flere delmål underveis (Göteborgs Stad, 2014). Blant disse 

delmålene har byen som ambisjon å redusere klimagassutslipp fra transportsektoren med 80 

% i 2030 jamført med 2010. Det skal både bli enklere og mer åpenbart å velge miljøvennlige 

transportalternativer som gange, sykkel og kollektivtransport. Kommunens rapport om 

klimastrategi (2014) understreker at Göteborg, som Sveriges nest største by, vil oppleve en 

betydelig befolkningsvekst i årene som kommer. Å redusere personbiltrafikken og forbedre 

de andre mobilitetsløsningene er derfor helt avgjørende dersom biltrafikken ikke skal øke i 

takt med befolkningsveksten. For å nå disse målene har man lagt vekt på politiske 

styringsmidler som for eksempel økt parkeringsavgift og flere bomringer. Kommunens 
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trafikkstrategi (2014) redegjør for tre store utfordringer Göteborg står ovenfor: Å håndtere 

flere menneskers reiser, styrke byens konkurransekraft, og samtidig redusere utslippene fra 

transportsektoren. Strategiens tre hovedmål innebærer å forbedre reisemulighetene ved å 

gjøre sentrum mer tilgjengelig i form av å planlegge for at man kan ta seg til viktige 

knutepunkter med flere transportmidler. ”Utifrån målen i trafikstrategin för hållbar mobilitet 

ska du kunna åka på många olika sätt, men framför allt bör man öka fotgängare och cyklister 

mycket, och kollektivtrafik. I den ordningen.” (Informant 1 Göteborgs Stad, 23. november 

2017). De to andre målene innebærer å gjøre byen mer attraktiv, og samtidig jobbe for at 

byen skal bli Nordens logistikk- og transportsentrum (Göteborgs Stad, 2014).  

 

Det er dermed grunn til å si at miljø- og klimapolitikk er vel så viktig i Göteborg som i Oslo. 

Et ønske om en bærekraftig overgang er sannsynligvis ikke unikt for verken Oslo eller 

Göteborg, men et resultat av internasjonale ideologier og holdningsendringer i det 

internasjonale landskapsnivået (Geels og Kemp, 2012). På spørsmål om hva som 

karakteriserer Göteborg i et transportperspektiv, ga informantene ved Trafikkontoret i 

Göteborgs Stad følgende svar: 

 
Från början har Göteborg varit en väldigt gles stad, som alltid har varit planerats för 
bilen, eller det har krävt en hel del bilresor. Man har varit ganska beroende av bilen 
och framför allt mellan de externa stadsdelerna. […] Men det har på något sätt varit 
en fördel också, för nu vill man gå från att vara dålig till att bli bäst. Om du till 
exempel tittar på godstransporter är Göteborg bland de tre-fyra bästa i Europa när det 
gäller innovativa lösningar. (Informant 2 Göteborgs Stad, 23. november 2017).   

 

Informanten fra Trafikverket beskriver Göteborg på tilsvarende måte: ”Göteborg är en 

mycket gles stad, utspridd. Och det begränsar möjligheterna för att ta sig fram med 

kollektivtrafik och cykel. De har andra förutsättningar än tätare städer som Stockholm och 

Oslo.” (Informant Trafikverket, 8. desember 2017). Informantene beskriver her hvordan 

fysisk infrastruktur har gjort Göteborg til både en utspredt og bilavhengig by. Privatbilen har 

blitt forankret i befolkningens mobilitetspraksis fordi byens fysiske planleggingsstruktur har 

tilrettelagt for bilbruken. Videre har kulturelle diskurser, som friheten til å eie egen bil, gjort 

byen bilavhengig. Informantene fra Göteborgs Stad tror at byens bilavhengighet og det 

gjeldende privatbilmarkedet kan være en barriere for utviklingen av bildelingskonsepter. 

Delebilsløsninger møter med andre ord motstand fra eksisterende praksiser og vaner i 

privatbilregimet (Geels og Kemp, 2012). Dessuten kan bildeling i Göteborg fremdeles 
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oppleves som dyrt, hevder informant 2 i Göteborgs Stad. Bildelingstjenester møter ikke bare 

på hindringer fra praksiser og vaner, men fra andre aktører som også ønsker en plass i 

rommet. Informanten fra Västtrafik forklarer: ”Vi vill ha bredare holdeplatser för våra 

spårvagnar och bussar, och de [Move About og andre delebilstjenester] vill ha 

parkeringsplatser, och andra vill ha promenadströk... Så det är ett pussel. Alla ska få sitt.” 

(Informant Västtrafik, 23. november 2017). Likevel åpner lokale myndigheter i Göteborg opp 

for at bildelingstjenester skal ha en viktig rolle i byens mobilitetsbildet. Informantene fra 

Göteborgs Stad er nemlig veldig tydelig på at kommunen alltid skal planlegge for bruk av bil, 

men at planleggingen av dagens bilbruk skal effektiviseres og gjøres mer miljøvennlig. 

 

Göteborg blir i Sverige og Skandinavia regnet som en bilby fordi landets bilindustri, med 

Volvo i spissen, har tilholdssted i byen. Bilen er forankret både kulturelt og industrielt i det 

svenske samfunnet, og det er derfor ikke vanskelig å forstå at Göteborg kan oppleves som 

bilavhengig og at byens politikk alltid vil planlegge for bilbruk. Aktører i Göteborg ønsker 

likevel en bærekraftig effektivisering av dagens bilbruk slik de kan gjøre ut ifra byens 

forutsetninger. I samarbeid med byens sterke bilindustri og forskning hva gjelder transport, 

ønsker Göteborgs Stad at byen skal være en testarena for utvikling av ny teknologi, nye 

transportløsninger, og kjøretøysutvikling for å effektivisere bilbruken, og samtidig gjøre den 

smartere og mer miljøvennlig (Göteborgs Stad, 2014). Göteborg ønsker å framstå som en 

innovativ by som kan være et internasjonalt forbilde innen nye transportløsninger. Som vi 

vet, trekker Geels (2012) fram Göteborg som en innovativ transportby. Kanskje kan det 

tenkes at bilregimet i Göteborg og i Sverige er i en viss balanse. Bildeling virker som en 

effektiv og miljøvennlig bruk av biler, og ettersom at bilen fortsatt skal ha en viktig rolle i 

byen, kan bildeling være løsningen. Samtidig vil Göteborg, sammen med den svenske 

bilindustrien, sørge for at utviklingen skjer innenfor regimets praksis.  

 

Volvo eier blant annet Sveriges største bildelingstjeneste, Sunfleet. Ordningen ble etablert i 

Göteborg i 1998 som et utviklingsprosjekt mellom Volvo, Hertz i Sverige, og Göteborgs 

Stad. Ifølge informanten fra Sunfleet har tjenesten 65 000 brukere i Sverige per oktober 2017, 

og rundt en fjerdedel av disse (ca. 16 000) holder til i Göteborg. I tillegg til Göteborg, finnes 

Sunfleet i 50 andre svenske byer. Stockholm, Göteborg, Malmø, og andre større og 

mellomstore svenske byer, står for det største markedet. Informanten fra Sunfleet beskriver 

Göteborg som en bildelingsby:  
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Kommunen jobbar väldigt, väldigt hårt med just miljöfrågorna, med transporten. 
Dom var ju först i Sverige med upphavet av bilpool till exempel. Det var ju där vi 
startade. Så det är liksom många frågor som gör Göteborg till en väldigt bra stad. Den 
är väldigt bilpoolvän liksom, om man kan säga så. (Informant Sunfleet, 24. oktober 
2017). 

 

Informanten beskriver Göteborg som en innovativ bildelingsby fordi byen var den første i 

Sverige til å etablere en kommersiell delebilstjeneste. Videre mener informanten fra Sunfleet 

at de har en stor fordel fordi de har Volvo i ryggen, en bilprodusent de fleste svensker har et 

godt forhold til. Sunfleet distribuerer nesten bare nye Volvo-biler, med unntak av noen andre 

bilmodeller, og delebilene fornyes hver attende måned. Det gjør at Sunfleet er veldig attraktiv 

blant svenske delebilskunder. Informanten fra Move About i Göteborg hevder derimot at 

Volvo, som en sterk svensk bilprodusent og regimeaktør (i et MLP-perspektiv), tvert imot 

kan fungere som en ”bremsekloss” for Move Abouts oppskalering av eldelebiler:  

 
I Sverige, och i de flesta andra länder som har egen biltillverkare, vill man gärna att 
utvecklingen av elbilar ska gå långsamt eftersom det stör tillverkaren. Så i Sverige 
skulle jag kunna säga att utvecklingen går långsamt, en stor del på grund av Volvo, 
precis som i andra länder där det finns biltillverkare som inte ligger framför i 
elbilutvecklingen. Att vi har Volvo i Göteborg, det är ju snarare en nackdel för 
Sverige. (Informant Move About Göteborg, 14. februar 2018). 

 

Informanten fra Move About Göteborg opplever at Volvo kan dempe elbilutviklingen fordi 

de selv ikke har utviklet elbiler per dags dato. I et svensk MLP-perspektiv er Volvo blant de 

største transportaktørene i landets transportregime, og de har dermed stor makt og innflytelse 

i svenskenes mobilitetspolitikk, reguleringer, praksiser og vaner. Fordi Volvo ikke ligger i 

føringen av elbilsutviklingen, er elbiler dyrere enn fossildrevne biler i Sverige, ifølge 

informanten fra Move About Göteborg. For Move About sin del betyr det at deres 

økonomiske muligheter til å kjøpe nye og flere eldelebiler i stor grad begrenses. Det skal 

likevel sies at Volvo jobber for at deres biler skal ha en plattform der man kan koble på 

elektrisitet fra og med 2019, og at målet er å være helt fossilfrie i framtiden. ”Det är självklart 

vårt mål också”, forklarer informanten fra Sunfleet. Til tross for at Volvo ikke er ledende 

innen elbilsutviklingen, er de den store motoren i den svenske delebilsutviklingen, ifølge 

informanten fra Trafikverket: ”Volvo äger Sunfleet, och Sunfleet är den största motorn i hela 

bilpoolsutvecklingen i Sverige.” (Informant Trafikverket, 8. desember 2017). Det blir dermed 

tydelig at Volvo, gjennom eierskapet til Sunfleet, ønsker en viktig rolle i den svenske 

delebilsutviklingen. Samtidig er eierskapet et bevis på at Volvo anerkjenner bildeling og 
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delingsøkonomi som en populær og framtredende samfunnstrend. Ved å eie Sveriges største 

delebilstjeneste kan Volvo sørge for en inkrementell innovasjon som ikke skaper problemer 

for deres egen industri, men en endring som går inn på forutsatte og kjente veier.  

 

5.2.1 Kommunal tilrettelegging av bildeling 
En rask titt på kommunens hjemmesider avslører at bildeling har en sterkere forankring i 

Göteborg enn hva tilfellet er i Oslo. På Göteborgs Stads hjemmesider står det klart og tydelig, 

under linken Miljø och klimat og Det här kan du göra för att minska miljöpåverkan, at 

bildeling er et godt alternativ til å eie egen bil. Det står forklart hva bildeling er, og om hvilke 

ulike ordninger som finnes i byen. Både kommersielle og kooperative bildelingsaktører er 

listet opp blant byens ordninger. Det er til og med vedlagt en egen brosjyre på engelsk som 

heter Goals and focus to promote carsharing development in Gothenburg. I denne brosjyren 

står det at det er flere grunner til at kommunen ønsker å promotere bildeling. For det første 

vil det redusere klimagassutslippene som kommer fra personbiler. For det andre vil bildeling 

styrke Göteborgs miljø og komplettere andre mobilitetsløsninger som kollektivtransport, 

gange og sykkel, og samtidig redusere biltrafikken. Til sist vil bildeling være 

kostnadseffektivt for kommunen ettersom kjøreturene blir mer planlagt, bilen blir mer 

effektivisert, og det er mindre behov for både biler og parkeringsplasser. At offentlige aktører 

forsøker å tilrettelegge for delebilstjenester er et tydelig signal på at kommunen ønsker en 

bærekraftig endring av byens mobilitetspraksis. Informanten fra Trafikverket mener at 

bildeling i Sverige har hatt en god utvikling fordi kommunale aktører, slik som Göteborgs 

Stad, og andre offentlige virksomheter så potensialet i bildeling i en tidlig fase: 

 

När Göteborg upphandlade bilpool gav det en stor effekt på bilpoolsutvecklingen. 
Sen hadde vi flera sådane platser och kommuner som började med bilpool. […] Det 
är därför vi har haft god tillväxt, i framför allt Sunfleet, i framför allt Göteborg.” 
(Informant Trafikverket, 8. desember 2017). 

 

Selv startet Göteborgs Stad med bildeling tilbake i 2003, og siden har interessen økt hvert år. 

Informantene fra Göteborgs Stad forklarer at det i dag finnes bildeling i omtrent alle 

kommunens virksomheter. Kommunen har bildelingsavtale med både Sunfleet og Bilpool.nu, 

som også er en stor delebilstjeneste i Sverige. Den ene informanten hevder i tillegg at det kan 

være verdt å bli kunde av flere delebilstjenester. Göteborgs Stad ønsker å spille en aktiv rolle 

i å fremme bildelingstjenester i byen, og de ønsker å være et godt eksempel overfor andre 
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aktører i byen. Informantene fra kommunen forklarer hvorfor de har en viktig rolle i 

delebilsutviklingen: 

 

Det jobbast för att hjälpa kommersiella aktörer att förbättra sitt tänkande runt staden. 
Vi kompletterar med externa billeverantörer just för att få den effekten. Allmänheten 
kan inte hyra stadens fordon naturligtvis. Så att staden handlar upp externe bilpooler 
har varit en mycket viktig princip för att dom ska växa. (Informant 2 Göteborgs Stad, 
23. november 2017). 

 

Under intervjuet med representantene fra kommunen mottok jeg et dokument, Göteborgs 

Stads plan för miljöfordonsarbete, fordonspooler och stöd till introduktion av elfordon, som 

oppgir kommunens mål med miljøkjøretøy, delebiler og elbiler. 20 % av personbilene i 

kommunen skal være delebiler, og alle kommunale virksomheter skal ha delebiler, delesykler 

og delelastesykler. Kommunens virksomheter skal også være kunde i kommersielle tjenester 

for å støtte og fremme private, men offentlig tilgjengelig tjenester. Göteborgs Stad skal også 

prioritere bildelingsparkeringsplasser. Dette tiltaket dreier seg først og fremst om at 

kommunen vil hjelpe bildelingsaktører å skaffe tomtemark og garasjeplass. Det finnes ingen 

mulighet til å reservere parkeringsplasser for delebiler på gatemark i Göteborg fordi det er 

nasjonale restriksjoner som sier at gaten skal være tilgjengelig for alle. Men dette er uansett 

noe kommunen ønsker å ta opp med regjeringen, står det i dette dokumentet. I tillegg ønsker 

Göteborgs Stad å være en testarena for elektriske kjøretøy i samarbeid med etablerte 

mobilitetsaktører i byen. Å utvide byens ladestasjoner står også på agendaen. Disse kan 

naturligvis ikke bygges på gatemark, men for eksempel på tomtemark, i garasjer, på 

bensinstasjoner, kjøpesentre, og lignende. 

 

5.2.2 Göteborgs Stads forhold til Move About 
Göteborgs Stad har blitt kjent med Move About gjennom ulike samarbeid hva gjelder 

elektromobilitet i byen. Informantene fra Trafikkontoret oppgir at samarbeidet med Move 

About er godt, og at de sammen ser på mulighetene for å elektrifisere 

virksomhetstransportene i byen. Informanten fra Move About i Göteborg oppgir derimot at 

det ikke finnes noe stort samarbeid med kommunen, men at de har gjennomført noen ulike 

prosjekter sammen. Informantene fra både Göteborgs Stad og Move About nevner et konkret 

samarbeidsprosjekt dem imellom, kalt ELMOB (Elektrifiserad Mobilitet). Dette prosjektet 

holdt på fra 2014 til 2016 og skulle bidra til utvikling og testing av elektrifiserte og delte 

transportløsninger. Ifølge informanten fra Move About i Göteborg, bidro de i hovedsak med 
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sine elsykkelløsninger i dette pilotprosjektet. I tillegg til elsyklene, bestod transportmidlene i 

dette prosjektet av elbiler, eltaxi, og ladehybridbusser.    

 

Som et resultat av ELMOB-prosjektet, publiserte Göteborgs Stad i 2016 en rapport kalt 

Åtgärder för att stimulera elfordon och delade mobilitetslösningar i Göteborg (2016). 

Rapporten understreker betydningen av bildeling i Göteborg, og hvordan byens ulike 

mobilitetstjenester bør elektrifiseres i framtiden. Den tar dessuten for seg hva kommunen selv 

kan gjøre og hvordan de kan tilrettelegge for bildeling, og hva kommunen bør unngå å gjøre.  

 

5.3 Elbilkultur og bildelingskultur 
Vi har i dette kapittelet sett at lokale institusjoner og lokale myndigheter i både Oslo 

kommune og Göteborgs Stad er helt avgjørende aktører i bildelingsutviklingen. Dermed 

bekrefter mine funn tidligere forskning (Geels, 2012; Geels og Kemp, 2012; Späth og 

Rohracher, 2012; Hansen og Coenen, 2015; Meelen et al., in prep.). I et MLP-perspektiv 

visste vi allerede at nisjeinnovasjoner som bildeling ikke opererer uavhengig, men som en del 

av et dynamisk samspill med andre aktører i de respektive byene og de mobilitetspraksisene 

og vanene som der inngår (Geels, 2012; Geels og Kemp, 2012). Vi har også sett at begge 

byene ønsker å ta en aktiv rolle i utviklingen av bærekraftige transportløsninger, og det er 

derfor mulig å si at både Oslo og Göteborg ønsker det Bridge et al. (2010) kaller for 

bærekraftig overgang av dagens mobilitetspraksis. Byens relative like miljøpolitikk kan sies å 

være et resultat av en økende internasjonal oppmerksomhet og vilje til å endre etablerte 

praksiser i retning av å bli bærekraftig. Både Oslo og Göteborg ønsker å forbedre 

forutsetningene for gående, syklende, og kollektivtransporten.  

 

Samtidig finnes det noen geografiske og politiske faktorer som ser ut til å skille de to byene. 

Enhver by og enhver lokal kontekst bærer med seg faktorer som bidrar til en bærekraftig 

overgang på sin måte (Bridge et al., 2013). Det betyr at veien til en bærekraftig overgang ikke 

er universell i rom, men må forstås ut ifra de to ulike byenes geografi, politikk, historie, 

kultur og industri. I tråd med studier av Späth og Rohracher (2012) og Hansen og Coenen 

(2015), betyr det at Move Abouts innovasjonsmuligheter i stor grad påvirkes av 

stedsspesifikke faktorer som finnes i Oslo og Göteborg. Innovasjon og oppskalering er ikke 

gitte prosesser som skjer uavhengig av geografiske og politiske betingelser, men som i stor 

grad påvirkes av stedet (Bridge et al., 2013; Hansen og Coenen, 2015).  
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I Oslo er det en stor elbilkultur på grunn av byens og Norges elbilpolitikk. Samtidig har 

denne politikken bidratt til at det er økonomisk attraktivt å eie elbiler. I Göteborg har 

transportindustrien og viktige aktører som Volvo gjort at mange anser byen som en bilby. 

Flere forstår også Göteborg som en bilavhengig by, både av kulturelle årsaker og fordi byen 

er så utspredt, ifølge flere informanter. For å effektivisere og gjøre mobiliteten mer 

miljøvennlig, har aktører i Göteborg i mange år fremmet bruken av bildeling. Det er derfor 

grunn til å forstå byenes ulike geografi, historie og kultur som viktig for Move Abouts 

oppskalering:  

 
I Göteborg er bildeling mer utbredt enn i Oslo. Å få folk til å bruke bildeling var på 
en måte enklere der, men så var det veldig ukjent med elbiler. I Oslo var det omvendt, 
for å si det på den måten. Det har vel vært utfordringen vår i de to byene, at liksom 
det ene har passet der mens det andre har passet her. (Informant Move About Oslo, 2. 
november 2017). 

 

Ifølge informanten fra Move About i Oslo kombinerer tjenesten to fenomener (bildeling og 

elbiler) hvor det ene fenomenet passer best i den ene konteksten, mens det andre fenomenet 

passer best i den andre konteksten. Informanten fra Move About i Göteborg ser ut til å være 

enig:  

 
I Norge är elbilar ganska billiga! Ni har mycket höga bilskatter som elbilar inte har, 
medan i Sverige är det ganska dyrt med elbilar. Elektriska bilar har fortfarande svårt 
att profilera sig i Sverige, medan det är mer mainstream i Norge. Medan bilpooler har 
etablerats i ganska lång tid i Sverige, medan det är lite mer ovanligt och nyare i 
Norge. (Informant Move About Göteborg, 18. februar 2018). 

 

Ifølge Frenken (2013) er institusjoner en viktig forutsetning for oppskalering. Som en 

kombinasjon av bildeling og utslippsfrie biler har Move About ulike geografiske og politiske 

forutsetninger i Oslo og Göteborg. Institusjonelle forskjeller mellom Oslo og Göteborg kan i 

dette tilfellet forstås som kultur- og markedsforskjeller. Gjennom intervjuene med 

informantene fra Move About i Oslo og Göteborg forstår man at elbiler er mer ”akseptert” i 

Norge enn i Sverige, og likeledes at bildelingskonseptet er mer ”akseptert” i Sverige enn i 

Norge.  

 

Informanten fra Move About Göteborg forteller at bildeling har blitt kjent og modent i 

Sverige gjennom etableringen av flere bildelingskooperativ, en utvikling som har holdt på i 
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flere tiår. Shaheen et al. (1999) kaller Sverige for en av bildelingspionerne i verden. Selv om 

flere av bildelingskooperativene har kommet og gått opp gjennom årene, har fenomenet 

modnet seg i Sverige. ”Det finns många som känner till det [bildeling], och dom flesta 

kommuner har en form för bildelning med ett enkelt bokningssystem.” (Informant Move 

About Göteborg, 18. februar 2018). Ifølge Frenken (2013) er sannsynligheten for adopsjonen 

av bildelingstjenester høyere dersom flere aktører allerede bruker det. Derfor kan det også 

tenkes at Move About, til tross for at de bruker elbiler, nyter godt av den historiske 

forankringen bildeling har i Sverige.  

 

Geografiske og politiske faktorer som bilkultur, modenhet for elbil og bildeling, og 

bilpolitikk kan alle påvirke Move Abouts innovasjonspotensial i Oslo og Göteborg. Bridge et 

al. (2013) hevder at bærekraftige overganger er geografiske prosesser. I dette tilfellet handler 

det om at både Oslo og Göteborg ønsker en bærekraftig overgang, men de har ulike 

egenskaper og forutsetninger for å fremme denne utviklingen. Så kan man spørre seg: Hvilke 

geografiske forutsetninger er viktigst for oppskaleringen av en tjeneste som Move About? Er 

det Oslos elbilpolitikk, eller er det Göteborgs bildelingspolitikk?  

 

Tabellen under oppsummerer de mest markante forskjellene mellom Oslo og Göteborg som 

jeg har funnet gjennom empiri og sekundærlitteratur.  

 
 
Tabell 3: Oppsummering av markante ulikheter mellom Oslo og Göteborg 

 Oslo Göteborg 

Særpreg/kjennetegn Mange elbiler, få delebiler Få elbiler, mange delebiler 
Bilpolitikk Streng bilpolitikk – 

restriksjoner på privat 
bilbruk 

Det skal fortsatt planlegges 
for bilbruk – men mer 
effektivt.  
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6 Move Abouts forretningsmodell og 

utviklingsmuligheter 
I dette kapittelet fortsetter empiripresentasjonen, analysen og diskusjonen som startet i 

kapittel fem. Der kapittel fem så på de ytre omgivelsenes påvirkningskraft, skal jeg i dette 

kapittelet forstå hva Move About ønsker å gjøre for å oppnå oppskalering i Oslo og 

Göteborg. Gjennom kapittelet ønsker jeg å svare på min andre underproblemstilling: Hva er 

Move Abouts forretningsmodell og utviklingsmuligheter i Oslo og Göteborg? 

	

Som nisjetjenester er det et fellestrekk blant flere av bildelingstilbyderne at de ønsker å 

fornye sin forretningsmodell for å finne muligheter for oppskalering. Move Abouts 

særpregede forretningsmodell har først og fremst blitt kjent fordi tjenesten kombinerer 

bildeling med utslippsfrie biler. Move Abouts forretningsmessige særtrekk medfører likevel 

både fordeler og ulemper for deres eventuelle oppskalering. 

	

6.1 En innovativ og bærekraftig tjeneste 
Det mest markante særtrekket ved Move Abouts forretningsmodell er sannsynligvis at 

tjenesten har satset på en utslippsfri delebilspark, og at de var en av de første i verden som 

gjorde det. Informantene fra Move About i Oslo og Göteborg beskriver selskapet i så måte 

som et innovativt og bærekraftig selskap. Den norske informanten la særlig vekt på 

selskapets elbilkompetanse, hvor de ansatte har vært blant de ledende elbilinnovatørene i 

verden: ”Vi er på en måte pionerer i den delen av bransjen. Vi tror i hvert fall selv at vi var de 

første i verden som begynte med bildeling med elbiler.” (Informant Move About Oslo, 2. 

november 2017). Move About kan kalles en innovativ bildelingstjeneste fordi de kombinerer 

bildeling med eksisterende idéer, ferdigheter, kunnskaper og ressurser fra ledende norske 

aktører i elbilmiljøet. Beskrivelsen av Move About som en innovativ tjeneste henger på 

mange måter i tråd med hvordan Fagerberg (2006) karakteriserer et innovasjonsprosjekt. 

Ettersom Move Abouts forretningsmodell utelukkende baserer seg på tilbudet av 

helelektriske delebiler, kan tjenesten i tillegg forstås som en inkrementell innovasjon av 

bildelingskonseptet. Selskapet har, som en av de første helelektriske bildelingstjenestene, 

fornyet måten å drive og organisere en delebilsordning på. Nenseth et al. (2012) mener også 

at en tjeneste som baserer seg på bruk av helelektriske delebiler er en teknologisk innovasjon. 
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Den svenske informanten hevder at selskapets fokus på bærekraftig mobilitet på noen måter 

gjør tjenesten unik i forhold til andre tjenester:  

 

För våra organisationskunder handlar det mycket om att vi erbjuder hållbar mobilitet, 
och det är bara vi som gör det, verkligen. Vi försöker lösa transporter på ett verkligt 
hållbart sätt. Och vill en organisation ha det, är det ägentligen bara vår lösning som 
finns idag.” (Informant Move About Göteborg, 14. februar 2018).  

 

Ifølge Nenseth et al. (2012) hadde Move About 70 delebiler og 500 kunder i 2012. I en ny 

artikkel fra 2018, blir det oppgitt at Move About har 700 kunder på like mange delebiler som 

i 2012 (Nenseth, 2018). Men nøyaktig hvor mange delebiler og hvor mange kunder Move 

About har i både Norge og Sverige er noe usikkert ettersom ulike aktører opererer med 

varierende tall. Ifølge informanten fra Move About Oslo tilbyr tjenesten rundt 80 delebiler til 

sine 8 500 medlemmer i Norge. 6 000 av disse er ansatte hos Move Abouts bedriftskunder og 

resten er privatkunder. Move Abouts hovedkontor i Oslo oppgir samtidig at det i Sverige 

finnes rundt 130 delebiler, mens Move Abouts kontor i Göteborg hevder de disponerer 150 

delebiler. Informanten fra Göteborg oppgir at det er rundt 7 000 svenske kunder i Move 

About og at cirka 60 % av disse er bedriftskunder. For meg blir det naturligvis noe 

utfordrende å tallfeste antall kunder og delebiler på en sikker og bestemt måte når tallene 

varierer så mye. Grunnen til disse varierende tallene er at Nenseth et al. (2012) oppgir én 

bedriftskunde som en kunde, mens Move About oppgir alle de ansatte i bedriftskunden som 

deres kunder.  

 

Move About er både en stasjonsbasert B2B- og en stasjonsbasert B2C-ordning, med 

hovedfokus på det første. Move About oppgir at det er bedriftskunder som er deres 

primærfokus, og at bedriftskundene utgjør cirka 80 % i Norge og 60 % i Sverige. Med 

stasjonsbasert løsning betyr det at man henter og leverer delebilene til samme 

oppstillingsplass. Tabellen på neste side skal forsøke å gi en enkel oversikt over disse tallene 

og prosentene. Det tas imidlertid forbehold om eventuelle feil ettersom tallene varierer 

avhengig av hvor opplysningene kommer fra. Jeg har uansett valgt å presentere tallene jeg 

har fått fra kontorene i Oslo og Göteborg.  
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Tabell 4: Oversikt over Move Abouts nøkkeltall, basert på informasjon fra informantene i Oslo og Göteborg. 

Move About Norge Sverige 

Antall kunder totalt 8 500 7 000 
Antall bedrift-
/privatkunder 
(oppgitt i prosent) 

80/20 60/40 

Antall 
bedriftskunder 

8 25 

Antall delebiler 80 150 
Antall byer med 
Move About 

6  25 

 

B2B- og B2C tjenester er, ifølge Frenken (2013), sannsynligvis de mest bærekraftige 

bildelingstjeneste fordi bilene er ofte er nyere og mer miljøvennlig enn privatbilparken i P2P-

løsninger. I Move Abouts tilfelle vet vi også at delebilene er fossilfrie. En av deltakerne på 

workshopen om delemobilitet, en utenlandsk mobilitetsforsker, hevdet at bildeling 

sannsynligvis er den ”snilleste” formen for delingsøkonomi fordi det både er markedsregulert 

og miljøvennlig. Selv om Move About ønsker å blande medlemsmassen med både bedrifter 

og privatpersoner, er det bedrifter (B2B) som står for størsteparten av medlemmene, og det er 

også det tjenesten har satset på. Flere av informantene tror at Move Abouts B2B-fokus kan 

begrunnes med at det er enklere å forholde seg til én bedrift eller organisasjon framfor flere 

enkeltindivider. Dessuten jobber gjerne bedrifter og organisasjoner for å framstå som 

innovative og bærekraftige overfor publikum og sine konkurrenter, og at det i så måte er 

enklere å tilby dem helelektriske delebiler. Med en B2B-tilnærming blir flere individer kjent 

med Move About på samme tid, og flere blir også kjent med elbilens funksjon. En annen 

mulig forklaring kan være at Move About overtaler bedrifter og organisasjoner til å bli kunde 

eller medlem ved å spille på den potensielle bedriftskundens samfunnsansvar. Det kan tenkes 

at Move Abouts spesifikke fokus på helelektriske delebiler har størst potensial for 

oppskalering gjennom dedikerte bedrifter eller organisasjoner. Geels (2012) hevder at nisjer 

kan oppstå i forskjellige kontekster, og at en av dem er i nisjemarkeder med spesiell 

etterspørsel. Det kan derfor tenkes at miljøinteresserte bedrifter og organisasjoner er Move 

Abouts spesielle nisjemarked. At Move About fremdeles opererer i et nisjemarked kan 

samtidig være en av tjenestens fordeler, hevder informanten fra UiO: ”Det virker som de har 

få kunder, og dermed kan de gi all sin oppmerksomhet til de kundene de har.” (Informant 

UiO, 21. februar 2018).  
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Informanten fra Move About Göteborg bekrefter at selskapets medlemmer er 

miljøinteresserte og at de gjerne er medlemmer fordi de har gjort et bevisst valg basert på 

miljøbekymringer. Likevel mener informanten at det finnes medlemmer som velger Move 

About av helt andre grunner:  

 
Våra medlemmar är lite mer miljöintresserade och gör ett medvetet val. Men ofta 
handlar det om att det ska finnas en pool, helst inom 500 meter från där du arbetar 
eller bor, och det finns ofta bara en att välja, och då går du till den närmaste, helt 
enkelt. (Informant Move About Göteborg, 18. februar 2018). 

 

Informanten forklarer hvordan medlemmer kan velge Move About basert på tilgjengelighet 

og nærhet, og ikke bare fordi tjenesten tilbyr eldelebiler. Selv om Move Abouts fokus alltid 

vil være på fossilfrie biler, er det ikke lenger det som er viktigst i møte med nye potensielle 

kunder, hevder informanten fra Move About i Oslo: ”Elbilfokuset holder ikke lenger.” 

(Informant Move About Oslo, 2. november 2017). 

 

Hva kan være grunnen til at elbilfokuset ikke holder lenger? Er det slik at Move About er i 

ferd med å miste sitt elbilsærpreg? Ifølge Wappelhorst et al. (2014) ser flere delebilstjenester 

verdien av å integrere elbiler i delebilsflåten fordi det er miljøvennlig og fordi det gir et fint 

bekjentskap til elbilens funksjon. I tillegg virker det ikke som om det er store bekymringer 

overfor elbilenes rekkevidde ettersom kjøreturene med delebiler uansett er relativt korte 

(Wappelhorst et al., 2014). Vi vet for eksempel allerede at Sunfleet ønsker å erstatte sin 

delebilsflåte med elbiler på sikt, og det er derfor lett å anta at flere andre tjenester vil gjøre 

det samme.  

 

At flere bildelingsordninger ønsker en mer miljøvennlig mobilitet kan være én av årsakene til 

at elbilfokuset ikke lenger er konkurransedyktig for Move About. En annen årsak kan være at 

det er stor forskjell mellom norsk og svensk elbilkultur. 
 
I møte med nye potensielle kunder, så er det et skille mellom Norge og Sverige, fordi 
i Sverige så har de ikke kommet så langt på elbilsiden. Nå begynner det å løsne litt 
da, men… Nå er det nesten viktigere med økonomi og hvordan man kan spare penger 
på å ha en sånn delingssak i jobbsammenheng, for eksempel. (Informant Move About 
Oslo, 2. november 2017).  

 

Den norske Move About-informanten forteller at de gjerne tar imot fossildrevne biler i 

Sverige for å hjelpe kunden til å bli fossilfri på sikt. ”I Sverige har vi andre typer biler. 
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Dersom en kommunekunde ønsker å bli grønnere, tar vi over eksisterende bilpark som en del 

av prosessen, for så å vri det over til ”el” etter hvert.” (Informant Move About Oslo, 2. 

november 2017). At elbiler fremdeles er dyrere enn fossildrevne biler i Sverige begrenser 

deres utviklingspotensial, hevder Move Abouts informant fra Göteborg. Informanten mener 

at det kan ha en sammenheng med at Volvo ikke er en av de ledende aktørene innen 

elbilsutviklingen. ”Bilindustrin har stor påverkan på landets syn på transporter.” (Informant 

Move About Göteborg, 14. februar 2018). Informanten fra RISE Viktoria hevder at Move 

Abouts elbilsærpreg kan være en begrensing i seg selv, i hvert fall i Sverige: ”Jag tycker att 

man är lite för tidigt ute med batteridrivna bilar, om du inte har Tesla i flottan då.” (Informant 

RISE Viktoria, 23. november 2017). Informanten skjønner imidlertid at dyre biler som Tesla 

kan virke urealistisk for Move About, men ønsker likevel å understreke at elektriske kjøretøy 

(og den lave rekkevidden) på nåværende tidspunkt kan begrense tjenestens utvikling i 

Göteborg og Sverige.  

 

Under intervjuet med informanten fra Move About Oslo blir det uansett tydelig for meg at det 

ikke bare er selskapets elbilfokus som gjør dem til en nytenkende og annerledes 

delebilstjeneste. ”Jeg tror at vår styrke ligger i selskapets kompetanse og liksom viljen til å se 

litt framover i tid. Vi ligger ganske langt framme i tenkningen om hva vi tror vil komme i de 

nærmeste årene.” (Informant Move About Oslo, 2. november 2017). Move About ønsker å 

utvikle forretningsmodellen og se på hvilke forbedringer de kan gjøre. Å utvikle og forbedre 

en idé eller en tjeneste er noe som karakteriserer innovative aktører (Fagerberg, 2006). 

Informanten mener at utviklingen av bildelingskonseptet i seg selv gjør at Move About stadig 

må tenke ut nye løsninger. 

 
Bilbransjen synes jo dette [bildeling] begynner å bli spennende nå også. Møller-
gruppen skal for eksempel starte med noe lignende Nabobil holder på med. […] Så 
framover ser jeg for meg at vi kommer til å gjøre noen avtaler med for eksempel 
leasingselskaper som ønsker å tilby dette her [bildeling] som et produkt, ikke sant. Da 
får vi også salgskanaler i stedet for at vi bare skal gå selv og selge, da. (Informant 
Move About, 2. november 2017). 

 

Under workshopen om delemobilitet og bærekraftig utvikling i Oslo, fortalte blant annet 

representanter fra en B2B- og B2C-delebilstjeneste i Oslo at de har tenkt tanken på å utvide 

forretningsmodellen sin til å inkludere en smart P2P-løsning ved Oslo lufthavn. Denne 

delebilstjenesten ønsker å effektivisere privatbilene som uansett ville stått parkert på 
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flyplassens parkeringsplass når bileierne er bortreist. Når tjenestens egne delebiler er utleid i 

høysesongen, kan for eksempel turister leie disse privatbilene i delebilstjenestens navn.  

 

I tillegg til elbilfokuset, hevder informanten fra Move About Oslo at selskapet har visse andre 

fortrinn overfor konkurrentene. For det første mener informanten at selskapet er mer 

tilpasningsdyktige enn de andre tjenestene fordi de har kjøpt opp IT-selskapet som har 

utviklet deres bildelingssystem. Move About har dermed en systemmessig kontroll over 

programvaren de bruker. Dersom tjenestens medlemmer og kunder har spesifikke ønsker i 

forhold til systemet, bookinger, og lignende, kan Move About programmere i henhold til 

dette. Et annet fortrinn Move About har overfor andre tilbydere, er deres intensjoner om en 

kombinert mobilitetstjeneste heller enn bare bildeling. For meg var dette et uventet, men 

interessant funn. Det er ikke bruken av helelektriske biler som gjør at selskapet anser seg selv 

som innovative, men deres ønske om å integrere flere transportmidler på sin 

tjenesteplattform:    

	
Move About er mer enn bare bildeling, det er et mobilitetsselskap. Det har hele tiden 
vært planen å kunne tilby en transport fra a til b, hvor bildeling bare er et virkemiddel 
i den transporten. Så det kan være elsykkel, det kan være taxi, det kan være 
kollektivtransport. […] I motsetning til de andre, sånn som Hertz og Bilkollektivet, 
som er veldig bilfokusert, så er bildeling hos oss bare et virkemiddel i det produktet 
vi ønsker å jobbe med. (Informant Move About Oslo, 2. november 2017).  

 

Move About ønsker med andre ord å framstå nytenkende og innovative fordi de forsøker å 

utvikle en kombinert mobilitetsplattform hvor de integrerer flere transportmidler. Kombinerte 

mobilitetsløsninger, eller Mobility as a Service (MaaS), er noe Move About ønsker å sette ut i 

praksis, men som fremdeles er veldig abstrakt, diskutert og lite utprøvd. Ifølge informanten 

fra Move About i Oslo, forsøker selskapet å tilnærme seg denne type forretningsmodell 

gjennom pilotprosjekter. Tjenesten har ikke utført pilotprosjekter i Oslo, men de er tilknyttet 

et samarbeidsprosjekt med Bærum kommune, kalt Smart City Bærum, hvor de tester 

eldelebiler og elsykler på ulike steder. Men i Göteborg har Move About deltatt i 

pilotprosjekter som ønsker å utvikle kombinerte mobilitetsløsninger. Move About var en del 

av partnerne i Go:Smart-prosjektet i Göteborg. Dette var et prosjekt ledet av Lindholmen 

Science Park, hvor et titalls betalende husholdninger skulle teste en kombinert 

mobilitetstjeneste i et halvt år. I tillegg har Move About i Göteborg drevet det tidligere 

nevnte ELMOB-prosjektet sammen med en rekke andre aktører i byen.  
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I tillegg til informantene fra Move About i Oslo og Göteborg, var flere av de andre 

informantene også opptatt av å snakke om bildeling som en del av et større mobilitetskonsept. 

Jeg ble etter hvert klar over at kombinert mobilitet er en sentral del av Move Abouts ønskede 

forretningsmodell, og hvordan de vil utvikle selskapet i tiden som kommer. Som et resultat 

av dette, burde jeg kanskje omtale selskapet som et mobilitetsselskap heller enn et rent 

bildelingsselskap. Likevel er det selskapets nåværende tilbud av eldelebiler (og i noen tilfeller 

elsykler) som er denne oppgavens utgangspunkt. Samtlige informanter mente uansett at 

bildeling som konsept ikke på noen som helst måte er avhengig av kombinerte 

mobilitetsløsninger for å ”ta av”. 

 

Jeg tror det kommer til å være parallelle prosesser. At autonome kjøretøyer går en 
vei, bildeling går en vei, kombinert mobilitet går en vei. Men at de går mot samme 
mål, altså at du ikke trenger å eie egen bil. (Informant 1 Oslo kommune, 14. 
desember 2017). 

 

Men Move About utforsker også andre forretningsmessige løsninger. Som Move Abouts 

hovedkontor, administrer avdelingen i Oslo et pilotprosjekt i Tyskland i samarbeid med det 

tyske energiselskapet E.ON, hvor de ser på muligheten til å kombinere integrerte 

mobilitetsløsninger med stasjonsbasert enveisleie. Det betyr at man kan levere delebilene på 

en annen oppstillingsplass enn der man hentet dem fra. Hvis noen oppstillingsplasser skulle 

være uten tilgjengelige delebiler som følger av dette systemet, kan man få tak i andre 

transportmidler gjennom medlemskap i Move About:  

 
Enveisleie er litt kronglete å få til logistisk sett, ikke sånn systemmessig. Plutselig er 
det to biler der som ikke skulle vært der også er det ingen biler på et annet sted, ikke 
sant. Da er det sånn at om man i utgangspunktet booker en bil, og det ikke er noen 
biler tilgjengelig akkurat der, så kommer det for eksempel en taxi og henter deg i 
stedet. (Informant Move About Oslo, 2. november 2017).  

 

Stasjonsbasert løsning kan være en begrensning for Move Abouts oppskalering, hevder 

informanten fra UiO. ”Det ville jo vært en fordel for ordningen om man kunne hente en bil 

her og bare sette den på en annen Move About-oppstillingsplass.” (Informant UiO, 21. 

februar 2018). Samtidig ønsker informanten å understreke at det er nettopp slike løsninger 

som gir trygghet til bedriftskundene, som tross alt er Move Abouts primærfokus. ”For 

arbeidsgiver [bedriftskunde] så er det jo en fordel at du må levere den tilbake på 



	 70	

arbeidsplassen. Da er det jo mye mer sannsynlig at bruken er relatert til tjeneste i 

arbeidstiden, ikke sant.” (Informant UiO, 21. februar 2018). Videre forteller informanten fra 

Move About Oslo at enveisleie med et frittflytende system på permanent basis ville vært 

utfordrende i en by som Oslo fordi det er en by som ikke har særordninger for eldelebiler 

ennå: 

 
Vi har tenkt på alt, vi. Men det er flere grunner til at vi ikke gjør det [å utvikle et 
frittflytende system]. For det første trenger vi mange biler og det krever en stor 
investering. Også er det noen begrensninger i forhold til dette med parkeringsplasser. 
I Oslo er dette spesielt vanskelig. Hvis vi skulle fått til et sånt system i Oslo for 
eksempel, måtte vi i så fall fått hjelp fra kommunen. […] Det er litt tungt å dra i gang 
akkurat det der. Hvis vi i tillegg snakker om våre elbiler, så blir det jo vanskelig i 
forhold til ladeplasser og sånn. Så det kommer ikke fra oss med det første i hvert fall. 
(Informant Move About Oslo, 2. november 2017). 

 

Til tross for at tjenesten er så innovative og framtidsrettet, og til tross for at de driver en 

forretning som kombinerer populære fenomener som delingsbiler og elbiler, hva er det som 

gjør at Move About fremdeles ikke har en mer aktiv rolle i Oslo og Göteborg? Informanten 

fra Oslo hevder at tjenestens største utfordring i stor grad knytter seg til økonomi, og at 

selskapets utvikling styres av hvor ofte de feiler eller lykkes: 
 

Det begrenser seg litt sånn ressursmessig, selvfølgelig. Penger. Det har gått noen 
millioner opp gjennom årene. For noen år tilbake hadde vi noen franske investorer 
som ville at vi skulle ekspandere til Europa. Og det var litt forut for vår tid, og det ble 
brukt en del penger, og det gikk galt. I 2013 måtte vi reorganisere oss sånn at det ble 
satsing i Norge og Sverige. Så vi har klart å gå i pluss, men de millionene som ble 
borte skulle jeg gjerne hatt nå, for å si det sånn! (Informant Move About Oslo, 2. 
november 2017) 

 

Det kan vel også tenkes at Move About vil være påvirket av at de ikke har en ressurssterk 

aktør i ryggen, slik Sunfleet har i Göteborg. Ifølge Frenken (2013) er en bildelingstjenestes 

tilknytning til eksisterende industri og næringsliv en av de viktigste forutsetningene for 

oppskalering. Det kan derfor tenkes at Sunfleet, i motsetning til Move About, nyter godt av 

økonomi, utvikling og profilering fordi tjenesten har en ressurssterk aktør som Volvo i 

ryggen. Det kan også tenkes at Volvo og andre mektige transportaktører, i både Sverige og 

Norge, styrer mye at utviklingen fordi deres teknologi og praksiser er forankret i det Geels og 

Kemp (2012) kaller for det sosio-tekniske regimet.  
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6.2 Forskjeller mellom Move About Oslo og Move About 

Göteborg 
Selv om Move About Oslo og Move About Göteborg har samme visjoner og mål, finnes det 

vesentlige forskjeller mellom hvordan de ulike avdelingene opererer sin daglige drift. 

Uavhengig av hverandre trekker informantene fra Move About i Oslo og Göteborg fram 

særlig tre betydelige forskjeller mellom dem: Det første (og kanskje mest betydningsfulle) 

skillet knytter seg til selskapets ulike forutsetninger i Oslo og Göteborg med konsepter som 

elbil og bildeling, slik jeg diskuterte i kapittel 5. Det andre skillet handler om selskapets 

forretningsmodell. Det tredje skillet dreier seg om selskapets ulike utviklingsmuligheter i de 

to byene som følger av de ulike geografiske og politiske forutsetningene. Det siste skillet 

knytter ser til kollektivtransportens rolle i Oslo og Göteborg, og hvorvidt de ønsker å ta 

samme mobilitetsrolle som Move About eller ikke. De tre første skillene mellom Move 

About i Oslo og Move About i Göteborg kan ses i sammenheng med de elementene Frenken 

(2013) mener er viktig for oppskalering av bildelingstjenester, nemlig teknologi, 

industri/næringsliv og institusjoner. 

 

Move About opererer med litt ulik forretningsmodell i Oslo og Göteborg. I Oslo ønsker 

Move About først og fremst at bedriftsmedlemmene kan få disponere delebilene for seg selv. 

”I dag så har vi 80 % av bilene våre i sånne lukkede bedriftsmiljøer, og det er det vi har hatt 

fokus på. Det er det vi har satset på.” (Informant Move About Oslo, 2. november 2017). Med 

lukkede bedriftsmiljøer mener informanten at delebilene er dedikert til bedriftens ansatte og 

deres samarbeidspartnere. Bedriftsmedlemmene med en lukket bildelingsordning disponerer 

derfor en egen internettportal hvor bare aktører i bedriften kan disponere delebilene. 

Oppstillingsplassene vises heller ikke på Move Abouts norske hjemmesider da de ikke er 

tilgjengelige for privatpersoner. ”Men i Sverige er det annerledes. Der ser du nok en del 

kommunekunder på kartet”, forklarer informanten fra Move About i Oslo. Den svenske 

informanten bekrefter at deres framgangsmåte er litt ulik den norske:  

 
Vi arbetar mer mot kommunala kunder i Sverige än vad ni gör i Norge. I Norge tror 
jag inte att man arbetar med så många små kommuner. […] Vårt fokus är primärt då 
att jobba med lite större organisationer som kommuner och företag, och deras 
mobilitet, och sen öppna upp för allmänheten framför allt på kvällen och i helgerna. 
(Informant Move About Göteborg, 18. februar 2018). 
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Kan det tenkes at lukkede delebilsportaler blant bedriftskundene i Oslo kan begrense 

oppskaleringen av tjenesten i Oslo og Norge? Er det slik at den svenske forretningsmodellen 

gjør det enklere for en oppskalering av Move About? 

 

Det tredje skillet som fremkom under intervjuene, handler om selskapets ulike 

utviklingsmuligheter, som igjen er et resultat av de ulike forutsetningene i Oslo og Göteborg. 

Move About i Göteborg jobber på langt flere steder enn hva selskapet i Norge gjør, ifølge 

informanten fra Göteborg. ”Vi finns på ungefär 25 olika platser i Sverige, medan jag tror att i 

Norge finns det bara tre-fyra platser, tror jag.” (Informant Move About Göteborg, 18. 

februar). Den svenske informanten forklarer at de har et stort fokus på ekspansjon, og at de 

har en raskere vekst enn hva selskapet har i Oslo. Informanten mener selskapets 

utviklingsmuligheter relateres til markedsforutsetningene: ”Jag misstänker att det handlar om 

att bilpooler inte är mogna i Norge”. Den svenske Move About-informanten forklarer 

hvordan selskapets utviklingsmuligheter kan påvirkes av at bildeling er modent i markedet 

eller ikke. Ettersom bildeling i utgangspunktet ikke er noe teknologisk sofistikert, kan det 

godt tenkes at oppskaleringen av bildeling er enklere i Sverige enn i Norge fordi det er 

historisk sett har vært en bildelingskultur i Sverige. Slik det fremkommer i Frenken (2013), 

kan det også i dette tilfellet være at bruken av en teknologi er avhengig av at det finnes en 

modenhet og aksept fra før, og at flere andre aktører allerede bruker det. Den norske 

informanten er enig i at det er visse marked- og kulturforskjeller mellom eldelebilsbruken i 

Norge og Sverige, men samtidig har informanten også en annen forklaring på hvorfor de har 

ulike utviklingsmønstre:  

 

Vi har litt dårlig med salgsressurser her i Oslo. Vi er jo et norsk selskap som du 
sikkert vet, så det meste av utvikling og sånn styres herfra, det administrative og alt 
det greiene der. Sånn at vi har dessverre ikke nok tid til å være rundt og selge her i 
Norge. Mens i Sverige har de litt mer tid og ressurser til det, og der har det jo gått 
ganske bra i det siste, egentlig. (Informant Move About Oslo, 2. november 2017). 

 

Det kan med andre ord være at administrative oppgaver og utviklingsprosjekter på flere 

steder begrenser selskapets ekspansjonsmuligheter i Norge. Move About i Oslo blander seg 

riktignok ikke inn i svenskenes daglige drift, men som Move Abouts hovedkontor styrer 

hovedkontoret i Oslo selskapets større prosjekter.  
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Det fjerde og siste skillet mellom Move About Oslo og Göteborg, inkluderer byenes 

kollektivtransportaktører, henholdsvis Ruter og Västtrafik, og hvordan de ser for seg en 

kombinert mobilitetsframtid. Dette skillet blir her sett på som relevant fordi Move About har 

et uttalt ønske om å tilby en kombinert mobilitet. Hvorvidt de møter aksept eller konkurranse, 

kan derfor ses på som en mulig driver eller barriere. Ruter og Västtrafik har nemlig ulike 

visjoner hva gjelder kombinert mobilitet. 

 

I Oslo ønsker Ruter å ta mobilitetsrollen ved å utvikle en kombinert mobilitetstjeneste i deres 

navn. Ruter mener at utviklingen av slike tjenester bør være et offentlig ansvar, hvor de vil 

fokusere på å skape et godt og bærekraftig tilbud. Informanten fra Ruter hevder at det er 

bedre at de, som en offentlig aktør, setter rammevilkårene for denne utviklingen i stedet for 

en privat aktør (som Move About). Ruter ønsker med det en viss kontroll på den 

samfunnsmessige mobilitetsutviklingen. Som en offentlig aktør ønsker Ruter å opprettholde 

et bærekraftig og balansert tilbud. ”Uten rammer rundt dette kan det bli for mange elbiler for 

eksempel, ikke sant.” (Informant Ruter, 27. november 2017). Informanten ser derimot ingen 

problemer med at det er flere mobilitetsaktører i byen som ønsker å ta denne rollen, og at 

kunden til slutt får velge mellom flere ulike plattformsløsninger. Ruter-informanten forteller 

hvordan de kan gå fram for å samarbeide med andre mobilitetsaktører i byen.  

 

Det vi kan gjøre er å kalle inn alle [bildelingstjenester] på en såkalt dialogkonferanse 
for å høre hva de har å tilby, og så skal vi stille visse krav. Om disse aktørene 
oppfyller disse kravene, da vil vi gjerne involvere dem i en sånn her kombinert 
plattform. […] Det kan være krav om at man har et visst volum, at man har en viss 
økonomisk bakgrunn, at man kan vise at man kan drive dette her. (Informant Ruter, 
27. november 2017).  

 

I Göteborg har Västtrafik en litt annen tilnærming til mobilitetsrollen enn det Ruter har i 

Oslo. Til å begynne med ønsket også Västtrafik å ta denne mobilitetsrollen, men til slutt 

konkluderte selskapet med at de ikke ville være ”den store spilleren” i utviklingen, og de ville 

heller la andre finne attraktive løsninger for sluttbrukerne.  

  

Vi i Västtrafik har arbetat med mobilitet i ganska lång tid, i ganska många år. Vi har 
liksom sökt efter vilken roll vi bör ta i detta nya ekosystemet. Jag vet att Ruter har 
tagit en ganska aktiv roll och sagt att det är dom som ska göra denna 
mobilitetslösningen. Men vi har sagt att vi inte ska ta den rollen. (Informant 
Västtrafik, 23. november 2017). 
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Västtrafik-informanten begrunner rolleavgjørelsen med at de ikke vil hemme innovasjonen 

og utviklingen av mobilitetsløsninger blant private aktører, til tross for at de selv er en sentral 

mobilitetsaktør i Göteborg. Västtrafik selger gjerne sine billetter til en tredjepartsaktør som 

ønsker å integrere ulike transportmidler på sin plattform, men det er på én betingelse. For 

Västtrafik er det veldig viktig at den potensielle aktøren driver en bærekraftig og rettferdig 

forretning. Det skal være trygt å være kunde hos Västtrafik, oppgir informanten: ”Självklart 

är det lite svårt att arbeta med andra aktörer som kanske har tydliga mål att tjäna pengar till 

exempel. Då är det viktigt för oss att behålla den här hållbarhetshatten.” (Informant 

Västtrafik, 23. november 2017). Om et potensielt samarbeid med en tjeneste som Move 

About, sier informanten i Västtrafik følgende: 

 

Om det här går som vi har tänkt, och om de [Move About] följer spelreglerna som vi 
har på våra biljetter, så varför inte? Vi är en offentlig aktör, så vi kommer inte att 
säga nej till en aktör om de har något bra att komma med. Om de följer de regler vi 
ställer in, ser jag ingen stoppar för det här. (Informant Västtrafik, 23. november 
2017). 

 

Tabellen under viser en enkel oversikt over de mest markante forskjellene mellom Move 

About i Oslo og Move About i Göteborg. 

 
Tabell 5: Oppsummering av markante ulikheter mellom Move About i Oslo og Move About i Göteborg. 

 Oslo Göteborg 

Forretningsmodell Hovedvekt på lukkede 
bedriftsløsninger. 

Mange kommunale kunder 
i en offentlig tilgjengelig 
flåte. 

Daglig drift Store administrative 
oppgaver og prosjekter 
styres fra Oslo. 

Mer til tid å utvikle og 
ekspandere tjenesten i 
Göteborg. Dessuten et mer 
modent marked enn Oslo. 

Bilkultur Bildelingsbruk er 
umodent, men elbilbruk er 
modent. 

Bildelingsbruk er modent, 
men elbilbruk er umodent. 

Mobilitetsrolle Ruter vil ha en mer total 
mobilitetsservicerolle 

Västtrafik vil ikke ha en 
mobilitetsservicerollen. 
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6.3 Bedriftskundenes fortellinger 
Fordi Move Abouts primærfokus er å være en B2B-tjeneste, var det ønskelig å høre hvilke 

erfaringer noen av bedriftskundene har med tjenesten. Ved siden av å tilby eldelebiler, er 

Move About opptatt av å yte god kundeservice både over telefon, og gjennom bilvask, 

bildekkskifte, og generell vedlikehold av eldelebilene hos sine bedriftskunder. Den norske 

informanten fra Move About opplever at bedriftskundene er så fornøyd med tjenesten at de 

gangene det kommer noen klager ”så gjør det litt vondt”.  

 

6.3.1 Statkraft (Oslo) 
Informantene fra Statkraft forteller at de er veldig tilfredse med Move About: 

 
Vi er veldig fornøyde egentlig. Det må jeg virkelig si. Selv om de kanskje kunne ha 
vasket bilene litt oftere. Men de gjør egentlig det de skal, skifter dekk, og… ikke sant. 
De gjør alt. […] De er en av mine favorittleverandører vil jeg si. (Informant 2 
Statkraft, 21. november 2017). 

 

Statkrafts hovedkontor i Oslo har vært kunde hos Move About siden 2009-2010, og i 

november 2017 disponerer selskapet fire eldelebiler i sin lukkede bedriftsløsning. 

Hovedgrunnen til at de valgte Move About var fordi tjenesten var den eneste som tilbød en 

lettadministrert, lukket bedriftsløsning med elbiler. I ettertid har de vært så fornøyd med 

tilbudet at de ikke har hatt behov for å sondere markedet etter andre muligheter. Eldelebilene 

de bruker følger en leasingssyklus, slik at Move About fornyer deres bilflåte hvert tredje år. 

Informantene fra Statkraft forklarer at dagens antall av eldelebiler ser ut til å være fornuftig 

etter deres forbruk. Selskapet har ikke mange eksterne møtevirksomheter og derav heller ikke 

like stort kundefokus som andre Move About-kunder har. ”Vi har egentlig ikke kunder […] 

Vi produserer energi vi, som går inn i systemet, også blir det fordelt gjennom ledninger. Så 

det er ikke mange her på huset som har utstrakt ekstern kontakt.” (Informant 1 Statkraft, 21. 

november 2017). Likevel mener informantene at Move About passer godt til Statkrafts profil: 

”[…] det var en greie for brand og image, og en profilering av selskapet. Vi følte at det var 

riktig å være med på dette løpet.” (Informant 1 Statkraft, 21. november 2017).  

 

I tillegg til den lukkede bedriftsavtalen, opprettet Statkraft og Move About en 

eksponeringsavtale hvor man plasserte 14 eldelebiler på Move Abouts offentlig tilgjengelige 

oppstillingsplasser, hovedsakelig på Oslo S og Blindern. For Statkraft sin del handlet dette 
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om at de ville ”børste støv av brand og image” og framstå mer spenstig for publikum. 

Statkraft betalte for strømregningene imot at logoen deres var festet på disse eldelebilene. 

Avtalen varte fram til mars 2017, da Statkraft måtte si opp flere avtaler som følger av at 

selskapet kuttet kostnader. Dessuten hendte det at Statkraft fikk telefoner fra publikum som 

hadde observert ”rallykjøring” i byen og parkering på uegnede områder. ”Det kom ofte 

telefoner hit til Statkraft, og de lurte på hva i alle dager de ansatte her drev på med.” 

(Informant 2 Statkraft, 21. november 2017). 

 

6.3.2 Universitetet i Oslo (Oslo) 
I motsetning til Statkrafts lukkede bedriftsløsning, tilbyr Universitetet i Oslo en åpen 

elbildelingsløsning fra Move About. Det betyr at hvem som helst kan benytte seg av 

eldelebilene som står på fem oppstillingsplasser på Blindern. Som en del av universitetets 

miljø- og bærekraftsatsing ble UiO kunde av Move About i 2010. Universitetet ønsket å 

legge til rette for at de ansattes tjenestekjøring skulle løses på en miljøvennlig måte gjennom 

batteridrevne delebiler. I de første årene var det få brukere og få turer blant de ansatte på 

UiO, og dette kan skyldes både det at elbilen fremdeles var en ny type bil, og fordi folk 

vegret seg for at instituttet skulle ta regningen på kjøringen. I 2014-2015 bestemte 

eiendomsavdelingen ved universitetet seg for å ta hele bildelingsregningen for å gjøre det 

enklere og mer tilgjengelig for de ansatte å bruke eldelebilene. Antall turer steg fra 44 i 2014 

til 354 i 2015 som følger av dette tiltaket. ”Det var en helt meningsløs tjeneste i flere år, ikke 

sant. Helt til vi da fikk aksept for å ta hele regningen på ett sted.” (Informant UiO, 21. februar 

2018). 

 

6.3.3 RISE Viktoria (Göteborg) 
Sammen med resten av aktørene på Lindholmen Science Park, er forskningsinstituttet RISE 

Viktoria en bedriftskunde hos Move About i Göteborg. Lindholmen Science Park inngikk et 

samarbeid med Move About i 2009, og i dag disponerer forskningsparken fem eldelebiler og 

oppstillingsplasser. Informanten fra RISE Viktoria hevder at Lindholmen i sin helhet er en 

passende Move About-kunde fordi aktørene på forskningsparken jobber og forsker på 

bærekraftig transport og alternative løsninger:  

 

På Lindholmen är de olika aktörerna medvetna om konceptet bilpool och elfordon. 
Dom kan ha et lite internt driv […] Som organisation vet jag att vissa använder 
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tjänsten [Move About] ganska regelbundet. Det är väldigt bra om man ska åka ut till 
en kund eller en partner typ. (Informant RISE Viktoria, 23. november 2017).  

 

Informanten mener Move About gir et godt mobilitetstilbud om man skal i møte i nærheten, 

og at det fungerer utmerket på de strekningene som ikke dekkes godt nok av 

kollektivtransporten. Informanten ønsker også å rose Move About for at tjenesten er enkel og 

håndterlig.  

	

6.4 Viktige elementer for oppskalering  
Som det ble forklart tidligere, er i utgangspunktet ikke bildelingstjenester noe teknologisk 

eller økonomisk avansert å starte og drive fordi det bygger på eksisterende infrastruktur og 

teknologi (Frenken, 2013). Likevel er det noen universelle faktorer som er avgjørende for 

tjenestenes oppskalering. Ifølge Nenseth et al. (2012) er det viktig at idéen og praksisen rundt 

delebilsløsningen sprer seg blant befolkningen, og at man når en kritisk masse. Dessuten er 

det avgjørende at disse løsningene får politisk støtte (Nenseth et al., 2012). Fra et 

brukerperspektiv må bildelingsløsningene oppleves som trygt, smart, effektivt og enkelt. Fra 

et tilbyderperspektiv er det viktig at bildelingstjenestens forretningsmodell er så 

brukervennlig som mulig, og at den kan bidra til oppskalering. Informantene fra Trafikverket 

og RISE Viktoria i Göteborg mener at dagens forretningsmodeller er gode nok slik de er: 

”Jag tror att konceptet i sig, det vill säga affärsmodellen, är tillräckligt bra som det är. 

Tjänster som Sunfleet och Move About behöver verkligen inte förändras så mycket.” 

(Informant Trafikverket, 8. desember 2017). Informanten fra RISE Viktoria begrunner det 

med at tjenestene blir større for hvert år som går: ”Jag tycker att bildelning har lyckas redan. 

Man ökar ju antalet kunder varje år.” (Informant RISE Viktoria, 23. november 2017). 

 

Men det finnes likevel noen faktorer som er viktig for Move About dersom de ønsker en 

oppskalering, og de fleste informantene så ut til å dele hverandres meninger av hva som er 

viktig. Faktorer som tilgjengelighet, enkelhet, markedsføring og pris, og en tydelig definisjon 

av bildeling, var alle gjentagende og viktige elementer. Informanten fra RISE Viktoria pekte 

på særlig tre viktige faktorer. For det første bør ikke delebilstjenester betale dyre avgifter. For 

det andre er det et stort behov for å forbedre markedsføringen. Det et økende behov for det 

informanten kaller en ”allmenn utdannelse” av folk. Med det mener informanten at 

bildelingsløsninger fremdeles er ganske ukjent for mange potensielle brukere. For det tredje 

må delebilsløsninger få mer støtte fra offentlige aktører. 
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6.4.1 Tilgjengelighet 
Bildelingstjenestenes tilgjengelighet ble trukket fram i samtlige intervju som en av de 

viktigste faktorene for oppskalering. Flere av informantene tror at bedre tilgang på 

parkeringsplasser ville bidratt positivt til utviklingen av delebilsløsninger. Flere studier sier 

det samme. Ifølge Nenseth et al. (2012) og Shaheen og Cohen (2013) er tilgang til 

parkeringsplasser selve nøkkelen til delebilsordningenes tilgjengelighet: ”On-street, public 

off-street, and free and reduced cost parking are key enablers of carsharing growth 

worldwide, as parking facilitates exposure and carsharing vehicle access.” (Shaheen og 

Cohen, 2013, s. 13). Samtidig vet vi allerede at tilgang på parkeringsplasser er en av de 

største barrierene bildelingsordninger møter på. For Move About sin del handler det i tillegg 

om å finne parkeringsplasser med lademuligheter. Informanten fra Move About i Oslo mener 

at dette begrenser deres oppskalering betraktelig.  

 

Informanten fra Trafikverket i Göteborg hevder i tillegg at Move Abouts B2B-

forretningsmodell kan være hemmende for tjenestens tilgjengelighet. Dersom Move About 

også ønsker en B2C-modell, kan bør de gjøre noe med tilgjengeligheten på 

oppstillingsplassene, ifølge informanten:   

 

Eftersom Move About fokuserar på företagskunder, kan de ibland hamna med sina 
bilar i affärsområden, industriområden närmast, där det inte bor folk. Då tycker jag att 
det blir svårt att få privatkunder. Den kombinationen förstår jag är viktigt för 
bilpoolernas ekonomi, och det kan vara en utmaning för dem. (Informant 
Trafikverket, 8. desember 2017). 

 

Flere av informantene hevder også at nærheten til kollektivknutepunkter vil være avgjørende 

for oppskaleringen av bildelingstjenester. ”Det är svårt att tänka sig att ta bussen för så att ta 

en Move About-bil eller en cykel, utan det måste vara nära!” (Informant 2 Göteborgs Stad, 

23. november 2017). Informanten fra Göteborgs Stad mener en geografisk nærhet mellom 

transportmidlene gjør det attraktivt med delebilsløsninger. Informanten fra Statens vegvesen 

hevder det samme: ”Det [parkeringsplasser for delebiler] må være der folk bor eller i 

nærheten av kollektivknutepunkter. Men å få tilgang på sånne steder vil være en utfordring 

vil jeg tro.” (Informant Statens vegvesen, 30. november 2017). Ettersom bildeling må ses i en 
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sammenheng med byenes kollektivtransporttilbud, vil det en nærhet til hverandres stasjoner 

være en fordel (Nenseth et al., 2012; Shaheen og Cohen, 2013). 

 

Vi forstår nå at tilgang er et nøkkelord for bildelingstjenester. Samtidig hevder flere 

informanter at en stor utfordring med bildelingstjenester er at de ofte vil være litt ”overalt” og 

at tilgjengeligheten blir for god:  

 

Problemet med bildelingsselskapene noen ganger er at de vil være litt overalt, og det 
er ikke alltid så lett når det er en kamp om gatearealet. Det tror jeg at jeg skal være 
helt ærlig på. Og den kampen består i at det finnes mer fremkommelighetstiltak for 
trikk, buss, sykkelveier, også skal det være bysykkelstativer. Det tar mye av 
gategrunnen. (Informant 1 Oslo kommune, 14. desember 2017).  

 

Informanten fra Oslo kommune forteller her hvordan delebilsordningenes tilgjengelighet i 

stor grad er avhengig av politiske prioriteringer. Som vi vet vil en for lettvint løsning være 

utfordrende for det positive miljøutbyttet (Nenseth et al., 2012). Informanten fra Statens 

vegvesen tror heller ikke en altfor god tilgjengelighet vil være bærekraftig fordi trafikken 

heller vil øke: ”Bildeling er veldig fint i randsonen av en by, på endestasjonen, ikke sant, 

hvor du kan ta banen eller toget dit også kan du ta en sånn delebil enda lenger ut. Men ikke 

inne i en by!” (Informant Statens vegvesen, 30. november 2017). Flere informanter deler 

samme oppfatning: ”De [bildelingstjenestene] liker jo ikke å være på steder der folk ikke 

reiser ofte. De vil jo helst være på steder der de hele tiden får leid ut materialet.” (Informant 

Ruter, 27. november 2017).   

 

6.4.2 Enkelhet 
Et annen element som er viktig for Move Abouts (og andre delebilstjenester) suksess, er 

tjenestens enkelhet. Teknologiske og digitale nyvinninger har lagt til rette for en 

selvorganisert og enkel nettbasert løsning (Nenseth et al., 2012). Ifølge Shaheen og Cohen 

(2013) er det den teknologiske utviklingen som har bidratt til bildelingsordningenes 

nåværende enkelhet. Men informanten fra Ruter hevder at tjenestenes enkelhet ikke er god 

nok slik det fungerer i dag, og sammenligner løsningene med Ruters eget billettsystem: ”Det 

skal være like enkelt som å ha en Ruter-billett. Det betyr at du skal trykke på en knapp i en 

app også er du i gang. […] Enkelheten i dag er jo… eller, det er ingen enkelhet i dag.” 

(Informant Ruter, 27. november 2017).  
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Den ene informanten fra Oslo kommune refererer til et eksempel fra Milano, en by som nylig 

har opplevd stor suksess med bildelingsløsningene, ifølge informanten. I Milano funket 

bildeling dårlig før det ble etablert en enkel digital løsning. Informanten fra Trafikverket 

opplever derimot dagens delebilsløsninger som enkle fordi tjenestenes bookingsystem er 

lettvinte.   

 

6.4.3 Markedsføring og synlighet 
Informanten fra Trafikverket tror at markedsføring og tjenestenes synlighet vil være 

avgjørende elementer for videre utvikling: 

 

Vad som behövs nu för att dom [Move About] ska växa är marknadsföring. Det är 
helt enkelt ett behov av reklam. I många år har jag tjatat på kollektivtrafiken att de 
ska marknadsföra bilpooler, och bilpoolerna ska kunna marknadsföra 
kollektivtrafiken. (Informant Trafikverket, 8. desember 2017).  

 

Informanten forteller at kollektivtrafikken, som transporterer så mange potensielle 

bildelingskunder hver dag, er en avgjørende markedsføringskanal for delebilstjenester som 

Move About. De ulike bildelingstjenestenes markedsførings- og synlighetspotensial kan 

uansett se ut til å være varierende. En tjeneste som Move About kan, ifølge informanten fra 

Ruter, synliggjøres gjennom Ruters framtidige kombinerte mobilitetsplattform. Informanten 

løftet opp telefonen sin for å demonstrere: ”Du kan si det sånn at vi kan gjøre det 

[markedsføre og synliggjøre Move About] gjennom denne her [appen].” (Informant Ruter, 

27. november 2017). I Sverige får derimot Move About sterk konkurranse fra Sunfleet. 

”Olika aktörer är mer framgångsrika än andra naturligtvis. Sunfleet är mycket större än Move 

About, till exempel.” (Informant RISE Viktoria, 23. november 2017). Det vil sannsynligvis 

ikke være veldig utfordrende for Sunfleet å markedsføre seg og gjøre seg synlig fordi de 

markedsføres gjennom Volvo. Nisjetjenester som blir støttet av ressurssterke aktører har 

størst sjanse for å oppnå aksept, ifølge Geels (2012). Dette henger sammen med 

næringslivsstrukturen i det aktuelle bilmarkedet, hvor mektige aktører kan styre utviklingen 

basert på sine ressurser (Frenken, 2013). 

 

Til tross for sine ressursmessige begrensninger i forhold til andre mektige aktører i 

bilmarkedet, mener informanten fra UiO at Move About har holdt en lav synlighetsprofil. 
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”Skal vi få opp bruken, er det noe begge parter må jobbe for, ikke sant.” (Informant UiO, 21. 

februar 2018). Er det slik at Move Abouts forretningsmodell kan påvirke tjenestens 

synlighet? Informanten fra UiO tror at Move About opererer med ulike typer av synlighet. 

Når det gjelder delebilene som står plassert på UiO, en oppstillingsplass som er offentlig 

tilgjengelig, bør Move About følge opp med en synlighetskampanje slik at brukerantallet 

øker, hevder informanten. Men i Oslo er det uttalt at Move About i utgangspunktet fokuserer 

på lukkede bedriftsløsninger. Kan det tenkes at en slik løsning begrenser tjenestens synlighet? 

For bedriftskunder i Oslo som har lukkede delebilsportaler, som Statkraft, Veritas og DNB, 

vil synlighetskampanjer sannsynligvis ikke være like viktig ettersom deres bruk bare knytter 

seg til arbeidsrelatert mobilitet. Det Move About derimot kan gjøre, ifølge informanten fra 

Statens vegvesen, er å gjøre seg mer synlig overfor potensielle bedriftskunder ved å spille på 

bedriftenes samfunnsansvar: 

 
Overfor bedrifter må man bare spille på miljøet og samfunnsansvaret de har. Hvis de 
først skal ha bil, så må det være en elbil og at det er billigere for dem å ikke eie en bil, 
men heller bli med i en sånn ordning. (Informant Statens vegvesen, 30. november 
2017). 

 

6.4.4 Et behov for en felles definisjon av bildeling 
Noen av informantene la også vekt på at de savner en felles definisjon av bildeling. Det 

handler om særlig to ting. For det første er man ikke enig om hva man mener når man 

snakker om bildeling. Skal man gå ut ifra tjenestens særpreg, eller skal man kanskje gå ut ifra 

deres bærekraftige potensial? For det andre vil en tydelig definisjon av bildeling gjøre at man 

kan iverksette politiske tiltak. ”Vi [Trafikverket] har också arbetat i många år med en 

definition av bilpool. Vad menar vi med bilpool? En tydligt definition bör göra det möjligt att 

till exempel reservera parkeringsplatser på gatan.” (Informant Trafikverket, 8. desember 

2017). Informanten fra RISE Viktoria tror at en felles bildelingsdefinisjon vil kunne øke 

tjenestens oppmerksomhet, både overfor potensielle brukere og i politiske sammenhenger:  

	
Idag har vi ingen offentlig definition av vad bildelning är. Men det har varit ett 
förslag att definiera det som en ”stationsbaserad bildelningslösning”. Sen finns det 
andra typer av bildelning, som P2P. [...] Kanske kan man i framtiden sätta en privat 
Volvo inn i Sunfleet, att det blir en peer-to-business-to-peer lösning. (Informant RISE 
Viktoria, 23. november 2017). 
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De tre bystyrerepresentantene som deltok på workshopen om delemobilitet forstod også at 

det er et økende behov for en felles definisjon av bildeling dersom man ønsker å fatte 

politiske vedtak. De mente derimot at P2P-tjenester ikke bør være med i denne definisjonen, 

ettersom disse tjenestene ikke er organisert på samme måte som i B2B-, B2C-, eller 

kooperative tjenester. Dessuten hevdet bystyrerepresentantene at P2P-tjenester ikke har den 

samme miljømessige gevinsten som de andre forretningsmodellene, og at dette burde være 

viktig når man skal fatte en felles definisjon.   

	

6.5 Move Abouts posisjon i dag, og i framtiden 
S-kurven (Rotmans og Loorbach, 2010; Nenseth et al., 2012; Dicken, 2015) kan fungere som 

et hjelpende verktøy når jeg forsøker å finne ut hvilken fase Move About befinner seg i dag. 

Samtidig er det viktig å forstå hva som er selskapets visjoner, og hvordan framtidsutsiktene 

ser ut basert på dette. 

  

6.5.1 Hvor kan vi plassere Move About på S-kurven? 
Basert på mine empiriske funn kan det tolkes som at Move About befinner seg i en fase to, 

take-off-fasen, på S-kurven. Det som karakteriserer denne fasen er at tjenesten begynner å bli 

akseptert, får momentum, og at den vokser i størrelse (Rotmans og Loorbach, 2010). 

Tjenesten ble etablert for over 10 år siden, og ettersom de allerede har skaffet seg et navn i 

bildelingsbransjen, er det sannsynlig at tjenesten har passert den tidlige pre-utviklingsfasen. 

De aller fleste av mine informanter hadde kjennskap til Move About fra før, bortsett fra én i 

Göteborg. Dicken (2015) forstår fase to som at varen, eller tjenesten i dette tilfellet, har fått 

innpass i markedet. Move About har oppnådd markedsaksept i form av å ha flere 

bedriftskunder og noen privatkunder. Dessuten har flere andre aktører i bilmarkedet sett 

verdien av bildeling ved å starte en egen tjeneste (slik som Volvo og Sunfleet i Sverige). I 

tillegg har Hertz i Norge, som tidligere kun drev med bilutleie, startet bildelingstjeneste fordi 

de også ser potensialet i bildeling. At Move About har klart å ekspandere fra Oslo til 

Göteborg, og flere andre steder, er tegn på at tjenesten har fått markedsaksept. Fra Move 

About-informantene har jeg fått vite at selskapet driver en av de største elbilflåtene i verden, 

med henholdsvis 80 eldelebiler i Norge og 150 delebiler i Sverige (hvor enkelte delebiler 

også kan være fossildrevne). Alt dette tyder på at Move About og flere av de andre 

delebilstjenestene har nådd en take-off-fase. Tidligere forskning fra 2012 beskriver også 
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Move About, sammen med Hertz Bilpool og Bilkollektivet, som en av de mest lovende 

delebilstjenestene i Oslo (Nenseth et al., 2012).  

 

Hvorvidt Move About har passert fase to og kommet til fase tre, akselerasjonsfasen, kan også 

diskuteres. Når innovasjonene har nådd take-off-fasen, blir innovasjonen gjenstand for en 

rekke inkrementelle innovasjoner, ifølge Dicken (2015). Disse modererende endringene 

danner grunnlaget for innovasjonens videre utvikling for å nå tjenestens potensial (Dicken, 

2015). Move About har et uttalt mål om å være et mobilitetsselskap som skal tilby en 

transport fra a til b ved hjelp av flere ulike transportmidler. Slike kombinerte 

mobilitetsløsninger er en del av ordningens forretningsmodell, og dersom de lykkes med 

denne utviklingen kan det tenkes at de når akselerasjonsfasen og etter hvert modningsfasen. 

Men på samme måte som at det er vanskelig å plassere Move About i en bestemt fase, er det 

også vanskelig å forutsi når tjenesten oppnår sitt potensiale og sin modningsfase. Ifølge 

Rotmans og Loorbach (2010) skal en S-kurve, og de fasene som der inngår, bare representere 

et mulig utviklingsscenario. En tjenestes livssyklus kan gå flere veier: Den kan vokse, 

stagnere, eller til og med falle (Rotmans og Loorbach, 2010). Det blir derfor svært 

utfordrende å bruke S-kurven som et forklarende virkemiddel på hvor Move About befinner 

seg i sin utviklingssyklus. Dessuten må jeg spørre meg selv: Hva er egentlig Move Abouts 

visjon? Hvordan kan jeg vite deres utviklingspotensial, og når oppnår de sin modningsfase? 

 
Drømmen er jo at vi blir store i både Norge og utenfor Norge, og at vi har et fullt 
mobilitetskonsept, for å kalle det det. At vi på en måte klarer å levere det vi har 
jobbet mot i mange år nå. Også trenger vi jo ikke å bli det største konsernet i verden 
heller. Men at vi heller har klart å gjøre oss godt kjent i Norge og at vi ekspanderer ut 
i verden. (Informant Move About Oslo, 2. november 2017). 

 

Informanten i Move About Oslo forklarer at de naturligvis ønsker utvikling, men at de 

samtidig ikke trenger å strebe etter å bli størst.    

 

6.5.2 Oppskalering er generasjon- og teknologiavhengig 
Flere av informantene hevder at bildelingstjenester vil oppleve oppskalering etter hvert. 

Fenomenet vil både modnes og bli akseptert blant befolkningen i tiden framover, samt at den 

teknologiske utviklingen vil fortsette å fremme bildeling i framtiden. Som vi så i kapittel tre, 

beskriver Geels og Schot (2010) hvordan perioden mellom introduksjonen av en ny ting og 
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oppskaleringen av denne kan vare i flere tiår. Den ene informanten fra Oslo kommune mener 

også det er opplagte grunner til at bildeling fremdeles ikke har ”tatt av”:  
 
Jeg tror at det handler mye om å bygge opp et marked. Altså de begynner jo fra 
scratch i Norge, sånn historisk. Dette er en generasjonsting, og det vil nok lykkes 
over tid. Men å overbevise folk over 40 år at de må erstatte bilen sin med en delebil 
tror jeg blir tungt. […] Samtidig begynner nok mange å se på bilen som et problem 
snarere enn en frihet fordi du for eksempel må flytte den på vinterstid når det er 
brøyting på den ene siden av veien og så videre. I tillegg er det dyrt med bil. 
(Informant 1 Oslo kommune, 14. desember 2017). 

 

Informanten hevder at yngre mennesker er litt mer åpne for dette med bildeling, og at det i 

seg selv vil bidra til en utvikling av fenomenet i framtiden. Dette bekrefter på mange måter 

Frenken (2013) og Nenseth et al. (2012), som mener at yngre mennesker i framtiden 

sannsynligvis ikke vil være like opptatt av å eie bil som man har vært fram til nå. Å ha et 

eierforhold til bil er ikke nødvendig når flere og flere bor i byer, man har blitt mer 

miljøbevisste, digitale løsninger tilrettelegger for smarte løsninger, og deprivatiseringen av 

varer og tjenester (Nenseth et al., 2012). Dessuten kan det oppleves som om dagens unge er 

mer interessert i digitale løsninger som telefoner og datamaskiner framfor biler (Frenken, 

2013).    

 

Den ene informanten fra Oslo kommune mener at fenomenet bildeling og delingsøkonomi i 

sin helhet vil bli viktigere med årene. ”Altså dette med delingsøkonomi og det å dele, det har 

heldigvis begynt å komme litt mer fram” (Informant 2 Oslo kommune, 14. desember 2017). 

Ifølge Frenken og Schor (2017) kan potensielle bildelingsbrukere oppfatte delingsøkonomi 

som noe innovativt og trendy, og at det er et fenomen som har kommet for å bli. Samtidig 

tror informanten fra Västtrafik at datateknologi og nye løsninger vil være den ”nye oljen”. 

Flere av informantene snakker om den teknologiske utviklingen som positivt for 

bildelingstjenester. ”Når vi får autonome biler, som er biler du heller ikke trenger å eie, da 

tror jeg bildeling kommer til å ta av. Da trenger vi sannsynligvis ingen faste parkeringsplasser 

heller” (Informant 2 Oslo kommune, 14. desember 2017). Idéen om at selvkjørende biler vil 

gjøre det enklere å dele bil, er også noe som støttes av flere andre informanter. ”Når vi får 

førerløse biler, hvorfor skal vi da bruke masse penger på å drive og eie bil som uansett koster 

oss skjorta sånn som det er i Norge.” (Informant 2 Statkraft, 21. november 2017).   

 



	 85	

Det kan derfor tenkes at Move Abouts posisjon i framtiden i stor grad er avhengig av 

framtidige generasjoners holdninger og ønsker, samt hvilken rolle tjenesten tar når 

utviklingen av digitale løsninger stadig finner sted.  
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7 Konkluderende kommentarer 
Formålet med denne oppgaven har vært å svare på min hovedproblemstilling: Hvilke faktorer 

kan forklare Move Abouts oppskalering i Oslo og Göteborg? For å svare på dette har jeg også 

tatt for meg to underproblemstillinger: 1) Hva slags geografiske og politiske faktorer kan 

påvirke Move Abouts oppskalering i Oslo og Göteborg?, og 2) Hva er Move Abouts 

forretningsmodell og utviklingsmuligheter i Oslo og Göteborg?    

 

I denne oppgaven har jeg gjennomført en komparativ studie av fenomenet Move About i de 

to casene Oslo og Göteborg. Som vi har sett i denne oppgaven, deler disse to byene flere 

likhetstrekk hva gjelder befolkningsstørrelse og miljø- og klimapolitikk. Hensikten med 

denne oppgaven har likevel vært å finne en mulig forklaring på hvorfor Move Abouts 

oppskalering varierer i disse to byene. Jeg har brukt det George og Bennett (2005) kaller for 

en kontrollert sammenligningsmetode, som igjen er inspirert av John Stuart Mills 

komparasjonsmetode, The method of difference. Samtidig har det vært viktig for meg som 

geograf å forstå de to ulike byenes geografi, historie og kultur på hver sin måte. Jeg har 

derfor også hatt en relasjonell komparasjonstilnærming, som er inspirert av Ward (2010). 

Mine empiriske data har blitt innhentet gjennom 12 semi-strukturerte intervjuer og to 

deltakende observasjoner. 

 

7.1 Empiriske funn 
For å svare på det overordnede spørsmålet, har jeg konsentrert meg om to 

underproblemstillinger. Den første underproblemstillingen, Hva slags geografiske og 

politiske faktorer kan påvirke Move Abouts oppskalering i Oslo og Göteborg?, hadde som 

hensikt å gi meg en forståelse av de ytre omgivelsene som Move About opererer i. Gjennom 

denne oppgaven har det blitt tydelig for meg at det er spesielt to varierende geografiske og 

politiske faktorer mellom Oslo og Göteborg. Byenes særpreg og ulike bilpolitikk kan ha en 

betydning for Move Abouts oppskalering.  

 

For det første kjennetegnes Oslo som en elbilby og Göteborg som en bildelingsby. Ifølge 

informantene fra Move About har dette vært tjenestens store utfordring i disse to byene. På 

den ene siden er Oslo bra for Move About fordi elbiler er et god kjent og akseptert fenomen. 

På den andre siden er bildeling mer ukjent og umodent i norsk sammenheng. I Göteborg ser 



	 87	

utfordringen ut til å være helt motsatt. I Göteborg er bildeling et modent konsept fordi det har 

vært etablert flere ulike tjenester i flere tiår, og de fleste svensker kjenner til konseptet. 

Derimot er bruken og kjennskapen til elbiler svært lav i Göteborg, og elbilene er i tillegg 

dyrere enn tradisjonelle biler i Sverige.  

 

For det andre har Oslo kommune og Göteborgs Stad veldig varierende bilpolitikk. I Oslo 

ønsker man at bilbruken skal reduseres kraftig. Reguleringer og dyre avgifter skal sørge for 

en reduksjon av bilbruk, samtidig som forholdene for gående, syklende og kollektivtransport 

skal styrkes og forbedres. I tillegg har Oslo kommune et stort ønske om å gjøre byens 

sentrum til et bilfritt område. Fra 2019 ønsker kommunen å iverksette permanente tiltak for å 

sikre et bilfritt sentrum. I likhet med Oslo ønsker også Göteborgs Stad å redusere 

klimagassutslipp gjennom dyrere avgifter for biltrafikkanter. Forholdene for gående, 

syklende og kollektivtrafikken skal også i Göteborg utvikles og forbedres. Likevel hevder 

informantene fra Göteborgs Stad at de alltid skal planlegge for bilbruk. Göteborg er en 

utspredt by som har gjort at befolkningen er avhengig av å bruke bil i hverdagen. I et MLP-

perspektiv kan det også tenkes at bilen har en symbolsk verdi i Göteborg på grunn av Volvos 

lange historie i byen. Göteborgs Stad ønsker å planlegge for bilbruk, men på en mer effektiv 

og miljøvennlig måte. Som en løsning har kommunen lenge sett verdien av 

bildelingstjenester, og sammen med Volvo er kommunen en av driverne for 

delebilsutviklingen i Sverige.  

 

På forhånd hadde jeg en hypotese om at Move About ville nyte godt  av elbilinsentivene i 

Oslo, og at de ville nyte godt av at Göteborg er en bilby med mye kompetanse og forskning 

på innovative transportløsninger. Mine funn både bekrefter og avkrefter denne hypotesen. 

Som vi har sett i denne oppgaven, kan elbilinsentivene i Oslo både stabilisere og destabilisere 

privatbilbruken i byen. Det er en stor aksept for bruk av elbiler i Oslo, men det er samtidig 

også veldig attraktivt å eie dem. På samme måte bidrar bilindustrien i Göteborg og Sverige til 

at elbiler er dyre i et svensk perspektiv. At Göteborg er en bilby kan derfor være en barriere 

for en tjeneste som Move About. Göteborg blir derimot beskrevet av flere informanter som 

en bildelingsby. Delebilstjenester blir ofte fremmet og innlemmet i prosjekter sammen med 

Göteborgs Stad og byens bilindustri.   

 

Den andre underproblemstillingen, Hva er Move Abouts forretningsmodell og 

utviklingsmuligheter i Oslo og Göteborg?, skulle på den andre siden hjelpe meg til å forstå 



	 88	

hvordan Move About kan oppnå oppskalering fra et tilbyderperspektiv. Det mest 

karakteristiske med Move Abouts forretningsmodell er tjenestens kombinasjon av bildeling 

og helelektriske biler. Det kan kanskje tenkes at miljøinteresserte bedrifter og organisasjoner 

er Move Abouts nisjemarked, og at en generell oppskalering i stor grad begrenses av den 

grunn. Geels (2012) hevder nemlig at enkelte nisjer oppstår i nisjemarkeder med spesiell 

etterspørsel. Empiriske funn gjør det dessuten klart at Move Abouts elbilfokus ikke alene er 

tilstrekkelig for en rask oppskalering. En mulig forklaring på det kan være at andre 

delebilstjenester, som for eksempel Sunfleet i Sverige, også ønsker å elektrifisere hele 

delebilsparken på sikt. En annen forklaring kan være at elbilkonseptet fremdeles er ukjent og 

usikkert i Sverige. Som en løsning ønsker Move About i Sverige å ta imot potensielle 

bedrifters fossilbiler og etter hvert dreie deres delebilpark over til elbiler, dersom bedriftene 

ønsker å bli grønnere.  

 

Ved å studere Move Abouts forretningsmodell og utviklingsmuligheter ble jeg også klar over 

at disse varierer noe mellom Oslo og Göteborg, og Norge og Sverige. For det første har Move 

About i Oslo og Norge lagt vekt på å tilby private bedriftskunder en lukket bildelingsportal, 

mens tjenesten i Göteborg og Sverige har fokusert på å tilby offentlige bedrifter og 

organisasjoner en bildelingsflåte som også er offentlig tilgjengelig etter arbeidstid. For det 

andre kan tjenestens utviklingsmuligheter i Oslo påvirkes av at store administrative oppgaver 

og prosjekter styres fra hovedkontoret i Oslo, mens tjenesten i Göteborg har mer tid til å 

ekspandere i sitt marked. For det tredje har Move About en forretningsmessig visjon om å 

tilby brukeren en komplett mobilitetstjeneste ved bruk av flere ulike transportmidler. Move 

About ønsker med andre ord å utvikle et MaaS-konsept. I Oslo ønsker også en sentral aktør 

som Ruter å gjøre det samme, mens Västtrafik i Göteborg ønsker å la en tredjepart (eventuelt 

Move About) utvikle en slik løsning. Det kan bety at Move Abouts forretningsmodell møter 

konkurranse fra regimeaktører i Oslo, mens det møter utviklingsmuligheter og (kanskje) 

støtte i Göteborg. Det skal likevel sies at MaaS fremdeles er et veldig abstrakt og lite utprøvd 

konsept, og at Move About fremdeles bare tilbyr delebiler og på noen steder elsykler.  

 

Tabellen på neste side oppsummerer de faktorene som kan forklare Move Abouts 

oppskalering i Oslo og Göteborg, basert på denne oppgavens kontrollerte og relasjonelle 

sammenligningsmetode: 

 
 



	 89	

Tabell 6: Mulige faktorer (ulikheter) som kan forklare Move Abouts oppskalering og hvorfor casenes utfall varierer. 

Relative likheter Case 1 (Oslo) Case 2 (Göteborg) 
Befolkningstall 661 732 (per 2017) 564 039 (per 2017) 
Nasjonalt viktig by Norges hovedstad og største 

by 
Sveriges nest største by 

Bærekraftig politikk Redusere klimagassutslipp Redusere klimagassutslipp 
Etablering av Move 
About 

Første by i Norge (2008) Første by i Sverige (2009) 

Relative ulikheter Case 1 (Oslo) Case 2 (Göteborg) 
Særpreg Bildeling er umodent, men 

elbil er modent 
Bildeling er modent, men elbil er 
umodent 

Bilpolitikk Streng bilpolitikk – et ønske 
om et bilfritt sentrum. 

Det skal fortsatt planlegges for 
bilbruk – men mer effektivt. 

Move Abouts 
forretningsmodell 

Lukkede bildelingsportaler for 
bedriftskunder 

Mange kommunale kunder i en 
offentlig tilgjengelig bildelingsflåte 

Move Abouts 
utviklingsmuligheter 

Store administrative oppgaver 
og prosjekter styres fra Oslo 

Mer tid til å utvikle og ekspandere 
tjenesten i Göteborg 

Mobilitetsrollen Ruter vil ta rollen Västtrafik vil ikke ta rollen 
Utfall Move About i Göteborg og Sverige er større enn Move About i 

Oslo og Norge. 
 

Noen faktorer er sannsynligvis viktigere enn andre. Jeg tror at bildelingskonseptets modenhet 

har mye å si for en oppskalering av bildeling, slik det også står skrevet i Frenken (2013). 

Dette er faktorer som Move About ikke har kontroll over, men som kan variere i tid og rom 

(Hansen og Coenen, 2015). At Göteborgs Stad har vært en bildelingspioner og at de i lang tid 

har fremmet bildelingstjenester, har sannsynligvis også en effekt på Move About fordi 

aktører i Göteborg kjenner til konseptet og hvordan det fungerer. Jeg vil også anta at Move 

Abouts ulike forretningsmodeller kan forklare hvorfor Move About i Sverige vokser raskere 

enn Move About i Norge. På Move Abouts hovedkontor i Oslo har man ansvar for selskapets 

overordnede administrative oppgaver og større prosjekter. Ifølge informantene mine krever 

dette mye tid som igjen begrenser deres oppskalering i Oslo. I Göteborg og Sverige har Move 

About derimot mer tid og ressurser til å ekspandere.   

 

I tillegg påvirkes Move Abouts oppskalering i stor grad universelle faktorer som også gjelder 

for andre bildelingstjenester. Ifølge mine funn kan faktorer som tilgjengelighet, enkelhet, 

markedsføring og synlighet, samt en felles enighet om hva bildeling er, påvirke Move Abouts 

oppskalering i Oslo og Göteborg. Oppstillingsplassene må være tilgjengelig dersom de skal 

kunne brukes ofte. Samtidig må de ikke være for tilgjengelig dersom det skal ha en 

miljømessig gevinst, og dersom det ikke skal framstå som en konkurrent til 

kollektivtransporten. Move Abouts tilgjengelighet kan begrenses fordi deres 

oppstillingsplasser bare finnes på bedriftskundenes arbeidsplass. Videre må Move About 
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oppleves som enkelt. Move Abouts bedriftskunder er jevnt over fornøyd med tjenesten, og 

opplever bookingsystemet som enkelt i dag. Andre informanter mener bildelingstjenester 

ikke er enkle før de har en lik billettløsning som kollektivtransporten. Markedsføringen og 

synligheten må forbedres dersom bildelingstjenester som Move About ønsker oppskalering. 

Ifølge enkelte informanter kan kollektivtransporten reklamere for bildelingstjenester, og 

bildelingstjenester kan reklamere for kollektivtransporten. Samtidig må også tjenesten 

profilere seg selv gjennom ulike synlighetskampanjer. Til slutt mener flere av informantene 

at det må opparbeides en felles definisjon av bildeling dersom man vil fremme konseptet 

gjennom politiske reguleringer og tiltak. Ønsker man alle de ulike forretningsmodellene i en 

slik definisjon, eller skal man kun inkludere de mest bærekraftige forretningsmodellene? 

 

7.2 Generelle lærdommer og utfordringer 
Denne oppgavens forberedelser, gjennomføring og resultat er basert på kvalitative 

forskningsmetoder. Slike studier kjennetegnes også av fleksibilitet med tanke på 

forskningsprosessen. Som det ble nevnt i kapittel fire er kvalitative studier både deduktive og 

induktive. Det vil si at kvalitative studier både tar utgangspunkt i eksisterende teorier 

samtidig som at de ønsker en empiribasert teoriutvikling (Thagaard, 2013). Som følger av 

denne runddansen mellom teori, empiri og metode, har denne oppgaven gitt meg både 

teoretiske og metodiske lærdommer. I tilknytning til disse lærdommene blir jeg også klar 

over denne oppgavens utfordringer. Hvilken teoretisk lærdom har jeg så fått gjennom denne 

oppgaven, og hvordan kan min empiri bidra til å utvide teoriforståelsen?  

 

En av de viktigste teoretiske lærdommene i denne oppgaven har vært å forstå hvordan 

innovasjoner og oppskaleringer kan variere i tid og rom, og hvordan et samspill med andre 

faktorer kan forklare oppskaleringen. MLP er et teoretisk rammeverk som har hjulpet meg til 

å forstå hvordan nisjeinnovasjoner fungerer i et pågående samspill med det etablerte regimet 

og det ytre landskapet (Geels, 2012; Geels og Kemp, 2012). MLP er likevel bare en 

idealforestilling av hvordan et analytisk samspill foregår. Andre studier ønsker å forstå 

bærekraftige overganger og MLP som geografiske prosesser fordi det er prosesser som 

foregår i lokal kontekst, og at det i så måte påvirkes av lokale forhold og karakteristikker 

(Späth og Rohracher, 2012; Bridge et al., 2013; Hansen og Coenen, 2015; Fünfschilling og 

Truffer, 2016). Empiriske funn i tilknytning til denne studien synliggjør hvordan 

stedsspesifikke faktorer kan styre en oppskalering ulikt i to forskjellige kontekster, som i 
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denne studien har vært Oslo og Göteborg. Det etablerte regimet er ikke bare forankret i vaner, 

reguleringer, politikk og hverdagspraksis, men i en geografisk kontekst. I et MLP-perspektiv 

har jeg forstått at Oslos og Göteborgs karakteristikker bidrar til å forme regimenivået og 

landskapsnivået som finnes i de respektive byene. Det analytiske samspillet mellom nivåene 

er ikke det samme i Oslo som i Göteborg. Mine funn bekrefter dermed viktigheten av å forstå 

bærekraftige overganger og MLP som en geografisk prosess (Bridge et al., 2013; Hansen og 

Coenen, 2015). Move About kombinerer helelektriske biler med bildeling i en elbilby som 

Oslo og i en bildelingsby som Göteborg. Selv om tjenesten både har fordeler og ulemper i 

begge casene, kan oppskaleringen av et fenomen som Move About forklares gjennom 

konseptets modenhet og historiske forankring. Hensikten med bruken av MLP i denne 

oppgaven har uansett blitt gjort i et forsøk på å forklare dynamikken i en kompleks 

virkelighet på en forenklet måte. 

 

Empiriske funn bekrefter også at en teknologisk innovasjon som bildeling har lettere for å 

oppskalere dersom konseptet allerede er modent (Frenken, 2013), slik det ser ut til å være i 

Göteborg og Sverige. Samtidig har det også kommet fram av empirien at nisjetjenester som 

støttes av ressurssterke aktører, slik som Sunfleet i Sverige, sannsynligvis har større sjanser 

for å oppnå aksept (Geels, 2012). Det vil si at Move About i stor grad møter sterk 

konkurranse fra etablerte regimeaktører i Sverige som Sunfleet og Volvo, til tross for at 

Move About i Göteborg og Sverige opererer i et teknologisk modent bildelingssamfunn. Kan 

jeg trekke noen generelle lærdommer basert på denne studien, eller er mine funn i all 

hovedsak caseavhengig? 

 

Noe av utfordringen med kvalitative studier er dens overførbarhet til andre kontekster, 

ettersom kvalitative studier er dyptgående studier i bestemte kontekster. I tillegg er denne 

oppgaven en komparativ studie som ønsker å finne noen forklaringer på hvorfor et fenomen 

varierer i to caser. Ifølge Thagaard (2013) er overførbarhet, i likhet med troverdighet og 

bekreftbarhet, faktorer som sikrer oppgaven kvalitet. Hvordan kan mine funn overføres til 

andre sammenhenger enn akkurat de to casene som inngår i denne oppgaven? Som geograf 

vet jeg at fenomener varierer i tid og rom. Kanskje er det nettopp dette som er den generelle 

lærdommen i denne oppgaven, at hver case må forstås på sin måte. Samtidig kan empiriske 

funn i mine to caser danne et grunnlag for å forstå andre lignende caser. For eksempel kan 

funn fra Oslo relateres til andre byer hvor det finnes elbilinsentiver. Det skal sies at 

elbilinsentivene i Norge er noe unikt i verdenssammenheng, men funnene fra Oslo kan i det 
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minste relateres til andre norske byer med lignende forhold. På samme måte kan mulige 

påvirkningsfaktorer i Göteborg være tilsvarende i byer med bilindustri.       

 

Videre er det viktig å understreke at faktorene som forklarer Move Abouts oppskalering i 

denne oppgaven er et resultat av mine funn. Det er mange mulige forklaringer på hvordan et 

fenomen kan variere i to ulike caser. Gjennomføringen av denne oppgaven har vært 

kontrollert og relasjonell for å finne mulige faktorer som kan forklare Move Abouts 

oppskalering i Oslo og Göteborg. 

 

7.3 Videre forskning 
Siden denne oppgaven har rettet fokus mot bare to caser, kan videre forskning inkludere flere 

caser for å tydeliggjøre de viktigste faktorene for oppskalering. En annen mulighet kan være 

å sammenligne to elbilbyer eller to bilbyer. Å sammenligne to caser med tilsvarende 

styringsfaktorer vil berike og kanskje forsterke helhetsforståelsen av hvilke faktorer som er 

viktig for oppskalering i visse byer.  

 

Ettersom denne oppgaven både har et politisk-institusjonelt perspektiv og et 

tilbyderperspektiv hva gjelder elbildeling i Oslo og Göteborg, kan forklarende og 

meningsfulle årsakssammenhenger forsvinne. Det kunne ha vært av interesse å gå mer i 

dybden på de to ulike perspektivene og kanskje skille dem fra hverandre. Fra et politisk-

institusjonelt perspektiv kunne man gått mer i dybden på politiske mål og reguleringer hva 

gjelder bildeling i disse to byene. Fra et tilbyderperspektiv kunne man gått mer i dybden på 

Move Abouts to ulike forretningsmodeller i Oslo og Göteborg.  

 

Som vi har sett i denne oppgaven er bildelingstjenestenes forretningsmodell i en kontinuerlig 

utvikling. Konseptet i seg selv ser ut til å ha økt interesse også i Oslo. Det ville være 

interessant å se hva slags effekt forretningsmodeller og konseptets utvikling vil ha å si for 

Move Abouts oppskalering. For tjenestens utvikling vil sannsynligvis ikke bare styres av 

geografiske faktorer og tjenestens egen forretningsmodell, men også ut fra konkurransen med 

andre lignende tjenester. Konkurrerende tjenester og andre forretningsmodeller ville vært 

interessant å se nærmere på. I Sverige vet vi allerede at Sunfleet er et veletablert og godt 

kjent selskap, mye takket være Volvo. Sunfleet har dermed noen fordeler i Sverige som ikke 

Move About har. På samme måte kan Move About i Oslo få konkurranse fra en innovativ og 
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nystartet bildelingstjeneste kalt Hyre. Denne tjenesten er et pilotprosjekt etablert i samarbeid 

mellom Møller Mobility Group, Forskningsparken i Oslo, Meshcrafts og Mobility Lab (Hyre, 

2018). Møller Mobility Group distribuerer bilmerker som Volkswagen, Audi og Skoda i 

Norge, og er på den måten allerede en veletablert aktør i Norges bilregime. I likhet med 

Sunfleet i Sverige, vil Hyre ha en stor og ressursrik aktør i ryggen. I tillegg ønsker Hyre å 

kombinere forretningsmodellene B2B med P2P ved å integrere privatbiler inn i tjenestens 

delebilsflåte dersom disse privatbilene etterkommer visse krav (Hyre, 2018). I tillegg kan 

Move About miste sitt særpreg ettersom flere tjenester ønsker å erstatte dagens delebilspark 

med helelektriske biler. 

 

Det er mange interessante perspektiver i videreutviklingen av bildelingskonseptet, både fra et 

geografisk- og et tilbyderperspektiv. Jeg har uansett et håp om at denne oppgaven kan 

fungere som et lite bidrag til å forstå kombinasjonen av fenomenene bildeling og fossilfrie 

biler.  
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Vedlegg 
 

Vedlegg 1: Standard intervjuguide for bildelingstilbyder 
 
Tema 1: Bakgrunn og innledning 

a) Hvordan vil du helt enkelt beskrive bildelingstjenesten? 
b) Hvor mange kunder har bildelingstjenesten i Oslo/Göteborg? 

 
Tema 2: Forretningsmodell: Fordeler/ulemper 

a) Hva tror du er den største grunnen til at kunder velger denne bildelingstjenesten og 
ikke andre bildelingstjenester? 

b) Hva er bildelingstjenesten største fortrinn/fordel? 
c) Hva er bildelingstjenesten største ulempe?  
d) Hva skiller bildelingstjenesten fra andre bildelingstjenester? 

a. Fordeler/ulemper i forhold til andre bildelingstjenester 
e) Hvordan oppfatter du kundenes inntrykk av bildelingstjenesten i Oslo/Göteborg? 

 
Tema 3: Samarbeidspartnere og lokalisering 

a) Hvilke aktører er helt sentrale for bildelingstjenesten i Oslo/Göteborg? 
b) Hva har Oslo/Göteborg å si for bildelingstjenesten? 
c) Hvordan er bildelingstjenesten forhold til Oslo kommune/Göteborgs Stad? 
d) Hva slags forhold har bildelingstjenesten til andre bildelingsordninger i 

Oslo/Göteborg? 
e) Hva slags forhold har bildelingstjenesten til Ruter/Västtrafik? 
f) Hva slags samarbeid finnes i Oslo/Göteborg? 

a. Kommunen, regionen, statlige aktører, universiteter, utviklere, 
transportaktører, osv. 

 
Tema 4: Framtidsutsikter 

a) Hvis vi tenker fram i tid; hvor er bildelingstjenesten om 10 år? 
a. Planer/drømmer om framtiden. 

b) Hva skal til for at bildelingstjenesten blir mer synlig i Oslo/Göteborg? 
 
 
Avslutning 

a) Er det noe jeg bør vite, eller noe du ønsker å tilføye? 
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Vedlegg 2: Standard intervjuguide for bedriftskunde 
 
Tema 1: Innledning og bakgrunnsforståelse 

a) En kort presentasjon av bedriften, og din rolle i bedriften. 
 
Tema 2: Motivasjon for bruk av MoveAbout 

a) Hvor lenge har bedriften vært medlem av Move About? 
b) Hvor mange Move About-biler disponerer bedriften? 
c) Hvilke ansatte er det som benytter seg av dette tilbudet? 
d) Hva er hovedgrunnen til at bedriften bruker Move About? 

a. Pris, synlighet, omdømme, å være en pioner, bidra til en miljøvennlig by 
(elbil). 

b. Andre grunner? 
e) Hva er det som gjorde at bedriften valgte Move About og ikke en annen 

bildelingstjeneste? 
f) Hvilke fordeler ser bedriften ved å bruke Move About? 
g) Hvilke begrensninger har tjenesten? 
h) Hvordan vil du beskrive bildelingstjenesten Move About hvis andre ikke kjenner til 

denne tjenesten? 
i) Hvilke assosiasjoner har du til Move About, eller bildeling generelt? 
j) Hvilke erfaringer har bedriften med tjenesten? 
k) Hvordan ble bedriften kjent med Move About? 
l) Hvordan vil du beskrive bedriftens samarbeid med Move About? 
m) Hvilke forventninger har bedriften til Move About i Oslo/Göteborg? 
n) Hvordan vil du beskrive bedriftens rolle som bedriftskunde i Move About? 

 
Tema 3: Tanker om forretningsmodell 

a) Hvor mange oppstillingsplasser har bedriften til disposisjon?  
b) Hva tror du er den største grunnen til at bedrifter og privatkunder blir medlem av en 

tjeneste som Move About? 
c) Hvordan vil du beskrive utviklingen av bedriftens samarbeid siden bedriften ble 

medlem? 
d) Har bedriften bidratt med noe, eller hatt en annen rolle i Move About annet enn å 

være en viktig bedriftskunde? 
e) Hva slags rolle har bedriften i å øke synligheten til Move About som tjeneste? 
f) Har bedriften gjort noen konkrete ting for å reklamere for tjenesten? 
g) Hva vil du si er Move Abouts styrker og svakheter? 
h) Hvordan vil du si interessen for Move About har utviklet seg i bedriften? 
i) Har bedriften kommet med noen ønsker om ting som kunne vært gjort annerledes med 

Move About? 
j) Hva tror du Oslo/Göteborg har å si for en tjeneste som Move About? 

 
Framtiden 

a) Hva slags samarbeid ser du for deg at bedriften og Move About vil ha i framtiden? 
b) Hvordan tror du utsiktene er for bildeling i framtiden? 

 
Avslutning 

a) Er det noe jeg bør vite, eller noe du ønsker å tilføye? 
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Vedlegg 3: Standard intervjuguide for kommunen 
 
 
Tema 1: Innledning og bakgrunnsforståelse 

a) En kort presentasjon av kommunen og deres rolle i kommunen  
 
Tema 2: Byen, mobilitet og bildeling. 

a) Hva er typisk denne byen mtp. mobilitet? 
b) Hva er byens visjon mtp. bærekraftig mobilitet? 
c) Hva gjør dere i kommunen for å redusere bruken av privatbiler og fremme andre 

miljøvennlige transportløsninger som bildeling? 
a. Hva gjør dere spesifikt for dette? 
b. Hvordan er mottaket for bildeling rent politisk? 
c. Spiller deres påvirkning noen rolle? 

d) Hvilke erfaringer har Oslo/Göteborg med bildeling? 
e) Hvordan er forholdene tilrettelagt for bildeling i byen? 
f) Hva tenker dere om at bildeling kan være et alternativ til privatbilen? 
g) Hvorfor er bildelingstjenester viktig for framtiden i Oslo/Göteborg? 
h) Er kommunen selv kunde i en bildelingstjeneste? 

a. Hvis ja: Hvordan fungerer denne tjenesten? 
i) Hvilken rolle har kommunen i å fremme bildelingstjenester? 
j) Hvordan planlegger og tilrettelegger kommunen for at bildelingstjenester skal lykkes? 
k) Hvorfor er Oslo/Göteborg en bra by for bildelingstjenester?  
l) Hvilke utfordringer møter bildelingstjenester i en by som Oslo/Göteborg? 
m) Hvilke faktorer er viktige for at Move About skal lykkes i en by som Oslo/Göteborg? 
n) Er det andre faktorer som er viktig? 
o) Hvordan jobber Oslo/Göteborg for å fremme bruken av elbiler? 
p) Hvilke utfordringer tror du en tjeneste som Move About møter på i Oslo/Göteborg? 
q) Hvor viktig er kommunen for at Move About og andre tjenester skal lykkes? 

 
Tema 3: Samarbeid  

a) Hvilke samarbeidspartnere er viktig for kommunen når vi snakker om 
transportutvikling? 

b) Hvordan er samarbeidet mellom politikere og aktører som tilbyr bildelingstjenester?  
a. Kanskje Move About spesifikt. 

c) Er dere med i andre prosjekter som angår transport og bildeling akkurat nå? 
 
Tema 4: Framtiden 

a) Hvordan ser transportsituasjonen ut i Oslo/Göteborg om 10 år tror du? 
b) Hva slags rolle vil bildeling ha i denne byen i framtiden? 

 
Avslutning 

a) Er det noe jeg bør vite, eller noe du ønsker å tilføye? 
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Vedlegg 4: Standard intervjuguide for kollektivtransporten 
 
 
Tema 1: Innledning og bakgrunnsforståelse 

a) En kort presentasjon av Ruter/Västtrafik og din rolle her. 
b) Hvordan vil du beskrive Ruter/Västtrafik? 
c) Hva er det aller viktigste for dere i Ruter/Västtrafik?  

 
Tema 2: Oslo/Göteborg  

a) Hva er det viktigste som skjer i Oslo/Göteborg tanke på transport? 
b) Hvordan vil du beskrive Oslo/Göteborg mtp. bildeling? 
c) Hvordan er transportsituasjonen i Oslo/Göteborg i dag?  

a. Hvilke styrker og svakheter ser du? 
d) Hvor viktig er utviklingen av bærekraftig transport i Oslo/Göteborg? 
e) Har du noen eksempler på tapte muligheter eller ubenyttet potensial i byen? 

 
Tema 2: Mobilitet og bildeling 

a) Hva gjør dere i Ruter/Västtrafik for å at flere skal benytte seg av kollektivtilbudet? 
b) Hvordan bidrar Ruter/Västtrafik til å skape en bærekraftig transportutvikling? 
c) Hva gjør dere for å redusere bruken av privatbiler og øke folks bevissthet på å reise 

kollektivt og eventuelt andre mobilitetsløsninger som bildeling? 
d) Hvor viktig er Ruter/Västtrafik for andre mobilitetsløsninger i Oslo/Göteborg? 
e) Hva gjør dere for å fremme bruken av andre alternative mobilitetsløsninger som f. eks 

bildelingstjenester? 
f) Hva slags forhold har Ruter/Västtrafik til bildelingstjenestene i byen?  

a. Til Move About? 
g) Hvordan mener du forholdene er tilrettelagt for bildeling i byen? 
h) Hvordan kan Ruter/Västtrafik bidra til å fremme Move About? 
i) Hvor viktig tror du Ruter/Västtrafik er for bildelingstjenester i byen? 
j) Hvilke faktorer er viktig for at Move About skal lykkes i Oslo/Göteborg? 
k) Hva tror du Move About kan gjøre annerledes for å få en større oppskalering i 

Oslo/Göteborg? 
l) Hvilket potensial mener du Move About har i Oslo/Göteborg? 

 
Tema 3: Samarbeid  

a) Hva slags samarbeid har Ruter/Västtrafik med andre aktører i byen?   
a. Kommunen, forskningsinstitusjoner, andre viktige aktører?  

b) Hva slags rolle har Ruter/Västtrafik i å fremme ulike bildelingstjenester? 
c) Hva skal til for et større samarbeid mellom Ruter/Västtrafik og Move About? 
d) Hva mener du en kombinasjon med andre transportmidler har å si for 

Ruter/Västtrafik? 
 
Tema 4: Framtiden 

a) Hvordan ser transportsituasjonen ut i Oslo/Göteborg om 10 år? 
b) Hva slags rolle vil bildeling ha i denne byen i framtiden? 

 
Avslutning 

a) Er det noe jeg bør vite, eller noe du ønsker å tilføye? 
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Vedlegg 5: Standard intervjuguide for statlig transportaktør 
 
 
Tema 1: Innledning og bakgrunnsforståelse 

a) En kort presentasjon av etaten og din rolle her. 
b) Hva er etatens visjoner og mål hva gjelder bærekraftig transport? 

  
Tema 2: Oslo/Göteborg og mobilitet 

a) Hvor viktig tror du utviklingen av bildelingstjenester er i Oslo/Göteborg? 
b) Hva slags ansvar har etaten som en statlig aktør for å fremme bærekraftig mobilitet i 

Oslo/Göteborg? 
c) Hvordan fremmer etaten bærekraftig mobilitet? 
d) Hvilke tanker har du om bildelingstjenester i Oslo/Göteborg?  
e) Hvor viktig tror du bildeling er for en bærekraftig mobilitetsløsning i Oslo/Göteborg? 
f) Hva slags potensiale har Oslo/Göteborg når det gjelder bildelingstjenester? 

a. Hvordan er forholdene lagt til rette; god infrastruktur 
b. Hva slags kultur finnes det for å ”dele”? 

g) Hvilke faktorer er viktige for at en bildelingstjeneste skal lykkes i Oslo/Göteborg? 
h) Hvilke fordeler har Oslo/Göteborg som by med tanke på bildelingstjenester? 

a. Gode arealer, god infrastruktur, bedre utnyttelse av biler. 
i) Hvilke utfordringer finnes i Oslo/Göteborg med tanke på bildelingstjenester? 
j) Hvilke konkrete tiltak gjør etaten for å fremme bildeling? 
k) Hva tror du er årsaken til at bildeling ikke har fått like stor oppmerksomhet som andre 

mobilitetsløsninger? 
l) Kjenner etaten til Move About? 

a. Hvis ja: Hvordan? 
m) Hva tror du er viktig for at Move About skal lykkes i Oslo/Göteborg? 
n) Hva kan etaten gjøre for å hjelpe tjenester som Move About? 

 
Tema 3: Samarbeid  

a) Hva slags forhold har etaten med bildelingstjenester?  
b) Hva slags samarbeid har etaten med andre aktører som vil fremme bærekraftig 

transportutvikling i Oslo/Göteborg? 
c) Hvilke aktører er avgjørende for å fremme bærekraftig transport i byen? 
d) Hva gjør etaten for å styrke den nasjonale bevisstheten rundt bildeling? 
e) Hvordan vil du beskrive samarbeidet mellom ulike aktører, både på nasjonalt nivå og 

lokalt, for å fremme bildelingstjenester og andre bærekraftige transportløsninger?  
 

Tema 4: Framtiden og mobilitet som en tjeneste 
a) Hvordan tror du framtiden til bildelingstjenester vil være i Oslo/Göteborg? 
b) Hvilke prosjekter er etaten aktuell med nå? 

 
Avslutning 

a) Er det noe jeg bør vite, eller noe du ønsker å tilføye? 
 

 

 

 


