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Summary

This study deals with a relatively new and unexplored phenomenon, i.e. the sharing economy. The
concept of sharing economy covers activities where access to or ownership of resources are
exchanged which to an increasing degree takes place by means of the new technological
possibilities. There are many different kinds of activities, as to sharing economy. The organization,
profit motive, resources and use of these activities vary. For that reason, the special subject delimits
its examination to a case study of one of these. Denmark is the largest platform of sharing economy,
which facilitates sharing among foreign types of GoMore, which have more than 550,000 users. For

that reason, this examination is a case study of ridesharing by GoMore.

The study wants to contribute to the part of the existing literature on sharing economy which deals
with the dissemination of sharing economy and participants, however it is only to a limited extent
dealing with the motives for participation, which is relevant for this special subject to examine. The
literature accentuates particularly that participation is connected with confidence and therefore, the
importance of confidence will be examined. Therefore, the special subject examines:

Which motives do the users of the sharing economy have for participating in ridesharing and to

which extent is confidence a condition for their participation?

The following orienting concepts are used for the examination of the above; sharing, confidence,
motivation and social movement. Concepts which are all used in the literature on sharing economy.

The application of this involves perspectives from different relevant theorists.

The empiricism of this examination was collected by using a combination of two qualitative
methods, observation and interviews. Participating observation of a number of ridesharing was
carried through. The primary purpose was to create a contextual comprehension of ridesharing, for
the use of the subsequent interviews that were made with the users of the sharing ride to achieve a
comprehension of their participation. The empiricism consists of approx. nine hours of observation

and eight hours of quantitative interviews.

The analysis of the above finds that confidence is decisively important when the individual chooses
whether to participate in ridesharing or not, as trust is considered a condition for participation in

sharing. The purpose of using the built-in rating system, which is applied by the users both before



and after the ridesharing, is to create confidence. The rating system is applied when estimating
whether the ridesharing has succeeded and whether the participants have felt comfortable during the
ride. When a driver gets a positive rating, it is considered a term of confidence. The informants tell
that the rating norm is always to give the maximum number of stars, unless there has been an issue
related to the ride, which has been inappropriate. It is, however, a rare observation. Simultaneously
with the rating system for rating the ride, the users apply it to decide which lifts they want to
participate in. This is why negative ratings may influence the possibility of participating in
ridesharing. The examination finds that a number of different motives may be the base of decision
for choosing ridesharing. The primary motive for participation seems to be economical as the driver
has the possibility of having a contribution to his expenses or to have his expenses paid in
connection to the ride. Simultaneously, the passengers generally experience that ridesharing is an
inexpensive way of transport compared to public transport. One of the conditions with ridesharing
is that it has a more social character than public transport, which is considered motivating for the
informants. Where economy is considered the primary motive and the social is considered a
condition, there may also be an environmental motive for participating in ridesharing. This motive

has however the character of an added bonus to the informants.

Generally, the users indicate that their participation in ridesharing have been a positive experience.
They do not consider their confidence in the ridesharing as a problem and they are continuously
motivated to participate in ridesharing. However, they are not participating in other sharing
economy activities, due to the fact that the relevance to them are considered immediately limited in
contrast to ridesharing which is known as an integrated part of the informants’ comprehension of

transport.
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Kapitel 1: Problemfelt

Indledning og problemformulering

Dette speciale vil beskeaftige sig med deleskonomien, et fenomen der begrebsligt dateres tilbage til
midten af 00érne, men som isar 1 lobet af de seneste ar har oplevet en voldsom vakst og interesse.
Fra 2014-2015 skete der en tredobling af antallet af brugere i Danmark, en stigningstakt der dog
siden er aftaget, men over 400.000 danskere har deltaget i deleskonomien, og flere har ogsa en
forventning om fremtidig deltagelse (Nordea 2016). De fleste ma efterhdnden formodes at have hert
om delegkonomien, da det er et emne der har fyldt meget 1 medierne, den offentlige debat, og som
ogsa har faet politisk opmerksomhed. Medierne har nasten dagligt nyt om denne, hvor
opmerksomheden sarligt har varet rettet mod deleskonomiens karakteristika og de mange nye
delegkonomiske tiltag, der lobende dukker op. Deres organisering, profitmotiv, ressource, samt
brug heraf varierer, men sarligt har de aktiviteter, der muligger deling mellem privatpersoner og
samtidig er profitorienterede, fyldt meget i medierne. Dette skyldes, at de skaber bekymring for,
hvorvidt deleskonomien vil udfordre og presse samfundets organisering. Eksempelvis er beskatning
blevet debatteret ifm. boligudlejningstjenesten Airbnb og regulering af arbejdsmarkedet ifm.
karselstjenesten Uber. Delegkonomien skaber nye vilkdr og muligheder for arbejdstagere, der kan
udfere et job, som de ikke er fastansatte til, samtidig med at de dog heller ikke er selvstendige,
hvorfor de derfor tilherer prekariatet (Information 2015). Nogle taler derfor om, at deleskonomien
bl.a. har fort til en Uberisering af arbejdsmarkedet, der for altid vil forandre det og den made,
hvorpa vi opfatter et job (Winther 2016). Deleskonomien far ogsa politisk opmarksomhed, og den
nye VLAK-regering har i deres regeringsgrundlag dedikeret et helt afsnit til denne, hvori det
fremgar, at regeringen vil arbejde for at udnytte deleskonomiens potentiale. Derfor vil regeringen i
lobet af 2017 fremlegge en samlet deleskonomisk strategi (Regeringen 2016:23). Oftest italesattes
delegkonomien som varende et fenomen, hvis potentiale og betydning endnu synes uklar, men den
spas af nogle som varende udtryk for en bevaegelse mod et helt nyt samfund og ekonomisk system
(Skytte 2016a:71), (Ritkin 2014:2). Delegkonomi er altsé et serdeles aktuelt genstandsfelt, der
fordrer undersogelser heraf, sdledes at vi f4r mere viden herom. Den akademiske litteratur er stadig
begranset, og 1 en dansk kontekst er det primaert blevet belyst, hvor mange der deltager og hvem,
mens der synes at mangle viden om, hvorfor de valger at deltage. Samtidig er der endnu ingen
sociologiske studier af deleskonomien, hvorfor specialet kan bidrage med nye perspektiver pd et i

forvejen underbelyst felt. I forstielsen af deltagelse fremhaves det i littaturen om delegkonomi, at



tillid har afgerende betydning herfor, og pioneren inden for deleskonomi, Rachel Botsman, mener
ligefrem at tillid har karakter af, at vaere valutaen i deleokonomien (Botsman 2012). Derfor findes
det relevant at undersege, hvilken betydning tillid har for individets deltagelse, ligesom det for
forstaelsen af deltagelsen ogsé findes vasentligt at undersoge, hvad der motiverer denne. Den viden
vi har om delegkonomiens brugere i Danmark synes mangelfuld, da den kun belyser de primere
motiver for deltagelsen, der for de fleste synes at vaere gkonomisk begrundet (Lehmann-Erichsen &
Fjalland 2016:106f). Denne undersagelse vil beskaeftige sig med at forstd bade primere og
sekundare motiver for deltagelse samt udfolde disse.

Selvom det s@rligt er Uber der har fyldt meget i medierne, er deleskonomien dog meget mere og
meget andet, eksempelvis ogsa aktiviteter som byttemarkeder og fysiske kjolebyttebutikker, hvorfor
nogle ogsé forbinder deleskonomi med verdier som miljo og genbrug. Eftersom delegkonomien
favner aktiviteter af meget forskellig karakter, er det nedvendigt at afgraense undersegelsens
deleokonomiske fokus, da tillid og motivation forekommer at vere forbundet med typen af
aktivitet. Dette skyldes at der vil vaere forskel pa tillidens betydning og motiverne for deltagelse
athengigt af, om man fx bytter en kjole med en anden privatperson, eller betaler/tager betaling for
at kunne praje denne til at fragte en fra A-B. Specialet er drevet af en interesse for, hvorfor nogle
valger at interagere med fremmede mennesker om deling af en ressource, og undersogelsen vil
derfor beskeftige sig med en deleskonomisk aktivitet af denne type. Derfor afgranser specialet sig
til at vaere et casestudie af samkersel med GoMore, hvilket begrundes med, at denne aktivitet er den
mest udbredte 1 Danmark, hvori personer skal interagere og ogsa rent praktisk deles om en
ressource. Selvom sarligt ekonomi forbindes med delegkonomi, fremhaver platformen selv tre
motiver for deltagelse: " sparer begge penge, moder nye mennesker og karer gront! ” (GoMore).
Der tales saledes til bade et gkonomisk, et socialt og et miljemaessigt motiv, og det findes
interessant at belyse, om alle tre motiver virker motiverende for deltagelsen, samt om andre motiver
har betydning herfor.

Ovenstdende har fort til folgende problemformulering, som specialet vil besvare: Hvilke motiver
har deleokonomiens brugere for at deltage i samkorsel, og hvilken betydning har tillid for deres
deltagelse heri?

Med motiver menes, hvilke bevaeggrunde individet har for at deltage 1 samkersel og vil bade
omhandle de primare og sekundere motiver herfor. Samtidig vil det blive undersegt, hvordan tillid

skal forstas i relation hertil.



Det folgende problemfelt skal bidrage til en kontekstforstielse af specialets case. Forst folger derfor
en definition af deleskonomien, med det formal at indkredse det forskningsomrade som specialet vil
beskaeftige sig med. Herefter vil vi orientere os mod de forskellige typer af deleokonomiske
aktiviteter og fokusere pa de mest udbredte af disse i Danmark samt se pd hvem brugerne af disse
er. Slutteligt vil problemfeltet beskeeftige sig med samkersel som fanomen og udfolde specialets

casc.

Definition af deleskonomi

Det fanomen som specialet vil beskaftige sig med, gér 1 Danmark under betegnelsen delegkonomi,
et begreb som for alvor har vundet frem de seneste ar. I 2015 var begrebet séledes med i oplebet om
at blive arets ord og det blev 1 2016 optaget i Den Danske Ordbog (Mikkelsen 2015), (Thorsen
2016). I den internationale litteratur bruges forskellige betegnelser herfor, der oprindeligt blev
betegnet sharing economy, men senere har ogsa betegnelsen collaborative consumption vundet
frem, som et resultat af udgivelsen af en populer bog og hjemmeside med samme navn (Botsman &
Rogers 2011). Andre kalder fenomenet connected consumption (Schor & Fitzmaurice 2015). De
forskellige betegnelser bruges synonymt i litteraturen, hvorfor det ikke findes relevant at g
nermere ind 1 disse, men dette afsnit vil 1 stedet fokusere pa, hvad betegnelserne er et udtryk for. De
to pionerer indenfor deleskonomien, Botsman & Rogers, definerer deleskonomien som: ...
traditional sharing, bartering, lending, trading, renting, gifting, and swapping, redefined through
technology and peer communities” (2011:xv). Delegkonomi er ifolge dem en lang raekke aktiviteter,
der pa forskellig vis knytter sig til en ressource, en aktivitet som har a&ndret karakter grundet
teknologiens rolle og en interaktion mellem privatpersoner. En mere afgraenset definition foreslés af
professor Russel Belk, som definerer deleskonomi som verende:”... people coordinating the
acquisition and distribution of a resource for a fee or other compensation. By including other
compensation, the definition also encompasses bartering, trading, and swapping, which involve
giving and receiving non-monetary compensation” (Belk 2014a:1597). Denne definition afgreenser
deleokonomien til kun at vaere aktiviteter, hvormed der er forbundet en form for kompensation, der
dog ikke nedvendigvis er skonomisk. Dermed afgranser Belk delegkonomien fra aktiviteter som

eksempelvis Couchsurfing', fordi der ikke er nogen form for kompensation forbundet med en sidan

! Couchsurfing fungerer som en platform, der matcher mennesker, som vil 1dne en tom sofa eller seng ud, med
mennesker der leder efter en billig made at rejse pa. Denne aktivitet forbindes ofte med delegkonomi, men er det altsa
ikke ifolge Belk.



aktivitet, hvorimod Airbnb? ifolge definitionen er delegkonomi. Belks definition omfatter, i
modsetning til den foresldet af Botsman & Rogers, ikke gavegivning, da han mener at en sddan
aktivitet har en anden karakter end deling (Belk 2007:128). Den danske ekspert i delegkonomi,
Claus Skytte, definerer deleskonomi som: ... al teknologi, der giver overblik over uudnyttede
ressourcer, som man kan tilgd ved at kobe, leje, lease, lane, dele, bytte eller fd forceret —i en skala,
der ikke var mulig for internettet” (Skytte 2014:67). Kendetegnende for forstaelsen af delegkonomi
er det, at teknologien har stor betydning herfor, eftersom de nye teknologiske muligheder muligger
deling i en langt sterre skala, end det ellers ville veere muligt. Skyttes definition af deleskonomien
fordrer ligefrem, at delingen gor brug af teknologi, samtidig med at han ikke mener, at deleskonomi
nedvendigvis er forbundet med ekonomi. Oftest forbindes deleskonomi dog med netop ekonomi,
og SKAT definerer deleskonomien som varende et gkonomisk princip (SKAT).

At begrebet delegkonomi bruges forskelligt, vidner ogsa nedenstdende definition fra Dansk Erhverv
om: ”Deleokonomien er kendetegnet ved okonomiske udvekslinger mellem to privatpersoner, og
leje/”’kob af adgang” snarere end kob og salg, hvor ejerskabet over noget skifter heender” (Dansk
Erhverv 2015:2). Til forskel fra de gvrige definitioner afgreenser denne delegkonomien til kun at
omhandle leje af eller adgang til en ressource. Dette betyder bl.a., som det tydeliggeres pé figur 1,
at det at bytte ressourcer, grundet skiftet af ejerskab, ikke forstds som deleskonomi, hvorfor
eksempelvis byttemarkeder® ikke betragtes som delegkonomi. Forstaelsen af, at deleskonomi kun er
reel deling, hvor der ikke sker en @ndring af ejerskab, er de dog ikke alene om have, men dette
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3 Byttemarkeder er markeder, hvortil privatpersoner medbringer ting, eksempelvis tgj, der leegges ud pa fzlles borde.
Alle har sa mulighed for at tage de ting med hjem, som de ensker, i stedet for deres egne.



samtidig rummer en forstdelse af, at deleskonomi omhandler ekonomi, hvilket er den mest udbredte

forstaelse af delegkonomien.

Deleakonomiske aktiviteter

Som definitionen af delegkonomi tydeliggjorde, er begrebet en slags paraplybetegnelse for en lang
raekke forskelligartede aktiviteter. Til en karakteristik af de mange forskellige deleskonomiske

aktiviteter inddrages nedenstéende typologi, figur 2, udarbejdet af Schor & Fitzmaurice (2015).

De foreslar en typOlO gl ud fra to Figur 2: Typologi af deleokonomiske aktiviteter (Schor & Fitzmaurice 2015:420).
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profitmotivet, nogle aktiviteter er profitorienterede, andre er ikke. I Danmark eksisterer mange
profitorienterede platforme, ogsa Airbnb, mens der er fa ikke-profitorienterede aktiviteter, men som
eksempel kan nevnes byttemarkeder. Ikke-profitorienterede aktiviteter har ofte en mere sporadisk
karakter og det vurderes, at de udger en relativ lille andel af det deleskonomiske felt. Mange af de
profitorienterede aktiviteter, herunder specialets case, fungerer sadan, at platformene tjener pa disse
ved opkreve et gebyr for den service de tilbyder, fx nar de formidler ressourcer mellem to brugere,
hvorfor indtegten for platformen athaenger af, hvor mange udvekslinger der formidles. Dette er til
forskel fra forretningsmodeller der forseger at maksimere indtegten per handel, hvilket er en model
som er mere udbredt hos virksomhed-til-bruger platforme. Den anden skelnen omhandler
aktivitetens organisering, der enten kan vaere bruger-til-bruger organiseret, eller organiseret som
virksomhed-til bruger (Schor & Fitzmaurice 2015:420). I Danmark kan eksempelvis nevnes
GoMore (bruger-til-bruger) eller LetsGo* (virksomhed-til-bruger). Bruger-til-bruger aktiviteter
minder om traditionel deling, hvor folk dog padbegynder denne som fremmede. Her er det brugerne
der bestemmer betingelserne og deler deres egne ressourcer, hvorimod virksomhed-til-bruger
platforme har en tendens til at minde mere om udlejning (Schor & Fitzmaurice 2015:420). Med
GoMore kan bilejere dele deres egen bil med andre, og der er det brugerne selv der fastsetter prisen

og tjener penge pa samkerslen, hvoraf GoMore dog tager en andel i gebyr for at brugerne benytter

4 LetsGo er en organisation der ejer delebiler, 185 fordelt over 8 byer i Danmark. Man betaler et abonnement samt en
takst, der athanger af hvilket tidsrum man bruger bilen i samt antal kerte km (LetsGo).



tjenesten. I modsaetning hertil er LetsGo, hvor det er organisations biler der bruges, og vilkarene
minder mere om klassisk kortidsudlejning.

Delegkonomiske aktiviteter kan grundlaeggende inddeles i fire forskellige kategorier: recirkulation
af veerdier, udveksling af services, optimering af brug af vaerdier samt sociale forbindelser (Schor &
Fitzmaurice 2015:411). Af de nevnte deleokonomiske eksempler er byttemarkeder et eksempel pé

den forste af disse kategorier, og GoMore er et eksempel pa optimering af brug af verdier.

Deleskonomiske platforme i Danmark

I Danmark findes der, ifelge Claus Skytte, 58 danske deleskonomiske virksomheder (Skytte
2016b). Hertil kommer ogsa en lang raekke udenlandske virksomheder, der har aktiviteter i
Danmark. Nedenstaende vil give en kort introduktion til de sterste deleskonomiske platforme
herhjemme, med fokus pa de aktiviteter der omhandler reel deling, dvs. hvor der ikke sker et skifte
af ejerskab. De tre storste platforme er GoMore, Airbnb og Uber, der alle kan karakterises som

profitorienterede bruger-til-bruger platforme.

GoMore og Uber formidler bilkersel, hvorimod Airbnb er en platform til boligudlejning. Den
storste deleskonomiske aktor i Danmark er danske GoMore, der blev stiftet tilbage 1 2005, og som 1
dag har over 550.00 medlemmer alene i Danmark. Platformen formidler bade samkersel, privat
biludlejning og leasing. Ved samkersel formidles kontakten mellem chaufferer, der skal ud pa en
bestemt tur, og passagerer der skal samme vej. Som chauffor tager man et valgfrit belab for
samkerslen, der gér til dekning af udgifter forbundet med samkerslen, hvorfor aktiviteten ikke er
skattepligtig (SKAT). Selvom GoMore er storre i Danmark end udenlandske Uber, der i Danmark
har omkring 300.00 medlemmer og ca. 2.000 chaufferer (Ritzau 2016a), er det serligt Uber, der er
blevet debatteret meget i medierne. Uber er et firma der forbinder privatpersoner gennem kersel og
har chaufferer 1 Kebenhavn og 540 andre byer rundt om i verden (Uber). Som passager bestiller og
bestemmer man ruten, der keres af en anden privatperson i dennes egen bil. En sddan aktivitet er
skattepligtig, eftersom det ikke har karakter af samkersel, da det er passageren der bestemmer ruten
(SKAT). Netop dette forhold har kritikken af Uber omhandlet, eftersom det samtidig giver
aktiviteten karakter af taxakersel. Uber kalder pd deres hjemmeside kerslen for delekersel, samtidig
med at aktiviteten dog markedsfores som varende et arbejde for chaufforerne, der bl.a. kaldes
selvstaendige. I juli 2016 blev seks Uberchaufforer demt for ulovlig taxikersel af byretten, der ikke

betragtede Uber korslen som samkersel, hvorfor chauffererne fik beder pa mellem 2.000 og 6.000
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kr. (Bostrup & Nehr 2016). I november stadfaestede Ostre Landsret sa byrettens principielle dom
over den forste af chauffererne, der havde kert 319 ture og tjent omkring 35.000 kr. pa at kere
(Chor 2016). Sidenhen er Uber blevet tiltalt for at medvirke til ulovlig taxakersel (Ritzau 2016b).
Den nye VLAK-regering der tiltrddte 1 november har dog i regeringsgrundlaget lagt op til @ndringer
af den nuvaerende taxilovgivning:

”Regeringen onsker en deregulering af taxilovgivningen, som kan fremme innovation og skabe
konkurrence i erhvervet pd priser og bedre service. En deregulering af taxi-markedet vil desuden
medfore teknologisk innovation pd taxiomrddet, der vil fore til en bedre udnyttelse af biler, der
anvendes til persontransport med positive konsekvenser for treengsel og miljo” (Regeringen
2016:40).

Ifelge oplysninger som SKAT har modtaget fra de hollandske skattemyndigheder, var der 1 2014 99
Uberchaufforer i Danmark med en samlet indtaegt pa 380.000 kr., efter at Uber havde féet deres del.
12015 var antallet steget til 2.136 Uber chaufferer med en samlet indtaegt pa 56 millioner kr.
Chauffererne havde meget forskellige indtegter, storstedelen af chaufferer, 1.369 chaufferer, havde
hver tjent under 20.000 kr., mens 112 chaufferer havde tjent over 100.000 kr. SKAT vil bruge
oplysningerne til at tjekke, hvorvidt chauffererne har selvangivet korrekt (SKAT 2016). Ifolge
Claus Skytte er bilen en ressource, der er et godt eksempel pé, hvordan deleekonomi i Danmark
forstas forskelligt, athaengigt af hvordan en ressource udnyttes. Dette skyldes, at delegkonomi, i
Danmark, bdde bruges om de nye teknologiske muligheder, deleteknologi, som Skytte definerer
som delegkonomi, samtidig med at begrebet bruges om den delekultur, som han mener er udbredt 1
Danmark (Skytte 2014:63), (Skytte 2016a:19). Dette forhold ger, at der ifelge ham er en opfattelse
af, at nogle aktiviteter er rigtig deleskonomi, eksempelvis samkersel med GoMore, hvor man kerer
en streekning og vaelger at tage passagerer med, og samtidig deles om udgifterne hertil. Derimod
mener han at Uber er et eksempel pa en aktivitet, som mange betragter som forkert delegkonomi,
eller som noget der slet ikke er delegkonomi. Ifelge ham er begge dele dog delegkonomi’, da begge
aktiviteter bruger den teknologi, som han betragter som vaerende omdrejningspunktet for
delegkonomien (Skytte 2016a:63).

En tredje delegkonomisk platform, der ligesom Uber har fyldt meget i medierne, er udenlandske
Airbnb, som er en platform til boligudlejning. Airbnb giver mulighed for at man kan udleje/leje et

veaerelse eller en bolig. Tal fra Airbnb viser, at der 1 2015 var 21.000 danskere der havde veret

5T forstdelsen heraf er det vigtigt, at Skytte ikke forholder sig til hvorvidt Uber er en lovlig eller ulovlig aktivitet, men
blot forseger at gore op med en forstaelse af en rigtig og forkert deleskonomi.
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veerter i lobet af dret, og at de havde taget imod 405.000 gaster. En typisk dansk Airbnb veert tjente
12015 13.800 kr. pa at udleje sit hus eller sin lejlighed (Ritzau 2015).

Ovenstédende afsnit om delegkonomiske aktiviteter og en beskrivelse af de storste af disse 1
Danmark indikerer, at deleskonomi er mange forskelligartede aktiviteter, samt at der er vasentlige
forskelle pa disse, hvilket begrunder at specialet er et casestudie af en af disse aktiviteter, samkersel
med GoMore. Undersggelsen heraf fokuserer pa brugerne, hvorfor det findes relevant at beskaftige

sig med den viden vi har herom, hvilket nedenstaende afsnit vil beskaftige sig med.

Deleskonomiens brugere i Danmark

De seneste tre ar har TNS Gallup foretaget undersegelser af deleskonomien for Nordea, og dette
afsnit vil omhandle undersogelsen fra 2016, der belyser danskernes deltagelse 1 delegkonomien.
Denne er en reprasentativ stikprove, der baserer sig pd 1.100 interviews med personer 1 alderen 18-
65 ar. [ undersogelsen blev danskerne spurgt om, hvorvidt de har deltaget i deleeskonomien inden
for de seneste seks maneder. Med til spergsmaélet fulgte nedenstaende tekst, der definerer
delegkonomien:

”Med internettets udbredelse er mange begyndt at leje og/eller udleje/dele/bytte deres ting og
tjenester til andre forbrugere fx via apps og deleokonomiske platforme pd nettet og pd de sociale
medier. Det kaldes deleokonomi. Det kan veere leje af/udlejning af bolig, bil, toj med mere.
Eksempler pa aktorer er AirBnB, GoMore, DriveNow, Uber og Resecond” (Nordea 2016).
Undersogelsen viser, at 11,5% af danskerne mellem 18 og 65 &r har deltaget 1 deleskonomien
indenfor det seneste halve ér, svarende til 407.000 danskere. Selvom det stadig er en mindre andel
af befolkningen der har deltaget i deleokonomien, er der dog sket en markant udvikling i
udbredelsen pé fa 4r, eftersom tallet 1 2014 kun var 3% og 12015 9%. Fra 2014-2015 blev andelen
af danskere, der havde deltaget i deleokonomien saledes tredoblet, og samtidig viser undersggelsen
ogsa, at flere danske forventer at tage del i deleskonomien fremadrettet. Om et halvt &r forventer
14% af danskerne, at de har deltaget i delegkonomien (Nordea 2016). Delegkonomien er séledes et
feenomen, der har oplevet og stadig vil opleve at vakste.

Man kan deltage 1 deleskonomien pa to forskellige mader, som peer-provider, hvor man tilbyder
sine ting (yder) eller som peer-user, den der forbruger ressourcen yderen stiller til radighed (nyder)
(Botsman & Rogers 2011:70). Undersegelsen viser, at flest danskere deltager i deleskonomien som

nyder, hvilket er 9%, og 3% deltager som yder. Undersogelsen viser samtidig at det kun er 0,5% af
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delegkonomiens brugere, der indenfor det seneste halve ér, har deltaget som bade yder og nyder og
som saledes er dobbeltbrugere (Nordea 2016). Meget fé af deleskonomiens brugere deltager ifl.
undersogelsen regelmessigt 1 deleskonomien, sdledes har naesten halvdelen af brugerne kun
deltaget 1 delegkonomien én gang i labet af det seneste halve ar, og hver fjerde har deltaget to
gange. Der er dermed fé erfarne brugere, der har deltaget i deleskonomien tre gange eller flere, i
lobet af denne periode, og kun 2-3% af danskerne kan reelt siges at vare erfarne brugere af
delegkonomien (Lehmann-Erichsen & Fjalland 2016). Selvom delegkonomien altsa er blevet mere
udbredt de seneste ar, er det stadig i et begrenset omfang, og dem der deltager i sadanne aktiviteter
gor det ogsé i et begreenset omfang. Det findes derfor relevant at belyse, hvorfor nogle mennesker
veaelger at deltage 1 delegkonomien. Flest brugere findes blandt den del af befolkningen der er under
40 ar, isaer blandt de unge mellem 18-254r, hvor hele 29% har deltaget i deleoskonomien. Blandt
aldersgrupperne over 40 ar ses et tydeligt og markant fald 1 andelen af brugere, og brugerandelen er
her kun 6%. At delegkonomien isar er udbredt blandt de unge kan ifelge Lehmann-Erichsen &
Fjalland skyldes to forhold. En forklaring kan vaere, at unge ofte er sdkaldte first movers. De har en
nysgerrighed og fleksibilitet, som ger at de gerne afprover nye muligheder, og potentielt set kan de
veelge at tage denne nye adfeerd med sig videre 1 livet. En anden mulighed er, at de unges
okonomiske situation har betydning for deres deltagelse i deleskonomien da deltagelse heri kan
vaere en mulighed for at spare eller tjene penge. Ofte vil yngre mennesker have faerre gkonomiske
midler end dem der er @&ldre, hvorfor det derfor vil vaere uvist om de unge vil fortsette som brugere,
nér deres gkonomiske situation formentlig @ndrer sig med alderen. Undersogelsen viser en
sammenhang mellem indkomst og deltagelse 1 delegkonomien, hvor der ses farre brugere blandt
dem med en hgj indkomst end blandt dem med en lavere indkomst. Samtidig viser undersggelsen
ogsé, at netop skonomi angives som den primere motivation for deltagelse i deleskonomien. Hele
70% begrunder deres deltagelse 1 deleokonomien med muligheden for at spare eller tjene penge, og
kun 18% angiver klima- og miljehensyn som den primere motivation. Ifelge Lehmann-Erichsen &
Fjalland er en stor del af befolkningen i Velfardsnorden for rige til at ville deltage i deleskonomien,
der kraever mere tid og forberedelse end de er vant til med deres nuvarende forbrugsmetode. Derfor
er det afgerende for deres deltagelse 1 deleskonomien, at den kan imedekomme andre behov end
besparelser (Lehmann-Erichsen & Fjalland 2016). Dette kunne eksempelvis vare klima- og
miljehensyn. En ud af fire danskere afviser helt at ville deltage 1 deleskonomien, en andel der de
seneste tre ar ikke har @ndret sig. Blandt ikke brugerne begrunder hele 63% det forhold, at de ikke

har deltaget 1 deleskonomien, med at de ikke har oplevet at det har varet relevant for dem, men de
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afviser dog ikke at deltage. Blandt ikke brugerne svarer 21% dog, at de ikke har deltaget i
deleokonomien fordi de oplever, at det er for besverligt, utrygt eller uklart, at deltage i denne.
Lehmann-Erichsen & Fjalland ser derfor et storre fremtidigt potentiale i deleokonomien hvis man
kan lgse disse udfordringer. I Finland har hele 24% af befolkningen deltaget 1 deleskonomien, men
herhjemme mener Erichsen og Fjalland dog ikke, at der er ... beleeg for de vanvittige
veekstfremskrivninger af deleokonomi, som mange spar — i alle tilfeelde ikke med de delelosninger vi

kender i dagens skandinaviske velfcerdssamfund” (Lehmann-Erichsen & Fjalland 2016:105).

Ovenstéende afsnit har beskrevet deleskonomiens omfang og brugerne i Danmark. 407.000
danskere har deltaget i deleskonomien indenfor det seneste halve ar og flest brugere findes blandt
den yngre del af befolkningen. Dette kan enten indikere at der er en ny bevagelse pa vej, eller ogsa
vare udtryk for at deleskonomien giver nye gkonomiske muligheder, som sarligt de unge vealger at
bruge grundet deres gkonomiske situation. Specialet vil netop sege at forsta, hvad der motiverer
deltagelsen heri, dog afgraenset til en ud af mange deleskonomiske aktiviteter, samkersel. Det
folgende afsnit vil beskaftige sig med at beskrive samkorsel som fenomen, hvorefter der fokuseres
pa specialets case. Disse afsluttende afsnit har til formal at etablere en forstaelse for den del af
deleokonomien som specialet vil beskaftige sig med, inden det folgende kapitel vil beskrive

hvordan underseggelsen heraf metodisk gribes an.

Samkersel som faanomen

Specialet vil fokusere péd den deleskonomiske aktivitet, samkersel, der 1 den internationale litteratur
betegnes ridesharing. Furuhata et al. (2013) prasenterer et state-of-the art herom, som giver en
forstaelse af samkersel, som vil blive anvendt i1 specialet. Samkersel definers som “... a mode of
transportation in which individual travelers share a vehicle for a trip and split travel costs such as
gas, toll, and parking fees with others that have similar itineraries and time schedules” (Furuhata et
al. 2013:28). Denne definition er med til at tydeliggere, hvorfor GoMore forstds som samkersel,
hvorimod Uber har en anden karakter.

Serligt den teknologiske udvikling har haft stor betydning for udviklingen af samkerselordninger,
hvilket har resulteret i, at der siden slutningen af 90érne er opstaet mange hjemmesider til
formidling af samkersel. 1 2011 blev det fx estimeret, at der i Nordamerika var 638 forskellige
services, der formidlede samkersel (Chan & Shaheen 2012). I Danmark er der, udover GoMore,

ogsd hjemmesider som samkorsel.dk, pendlernet.dk, og Ants, der alle forbinder chaufferer og
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passagerer. Samkersel ber ikke forveksles med delebilisme®, der er en anden type deleskonomisk
aktivitet: ”Brugerne af en delebilordning ejer ikke selv deres bil, men har i stedet adgang til en eller
flere biler. Som bruger har man derfor i princippet ubegreenset adgang til at rade over en bil, mens
betalingen primcert er knyttet til den konkrete anvendelse af bilen” (Danske By- og Delebiler). Et
eksempel pa et delebilskoncept er eksempelvis LetsGo, der er virksomhed-til-bruger organiseret.
Samkersel udnytter bilen som ressource, og med 550.000 brugere af GoMore i Danmark, indikerer
det, at brugerne har taget platformen til sig og etableret en sékaldt kritisk masse. Kritisk masse er en
betegnelse for, at der er opnaet en tilstreekkelig tilslutning til et system til, at dette kan holde sig selv
i gang. Ifolge Botsman & Rogers er opnaelsen af kritisk masse afgerende for deleskonomien af
flere grunde. Det er vigtigt, fordi det giver en valgfrihed, som man som forbruger kender fra gvrig
shopping hvor man har flere valgmuligheder og kan valge den man finder bedst. Hvis
delegkonomien vil konkurrere med konventionelle shopping muligheder mé der derfor vare nok
valgmuligheder til at tilfredsstille forbrugerens behov. Samtidig er det ogsé afgerende at der etables
en kritisk masse for at der kan skabes en gruppe af loyale og tilbagevendende brugere. Disse kan
fungere som sakaldt social proof pa, at andre ogsé skal prove den delegkonomiske aktivitet
(Botsman & Rogers, 2011:75f, 81). Valgmuligheder 1 forhold til samkerslen kan fx vare dato og
tidspunkt for denne. Ifolge Dalberg Research athanger etableringen af en kritisk masse af to

forhold; ledig kapacitet og genstandens verdi, hvilket de illustrerer med nedenstadende figur 3

(Dalberg Research 2014: 12) Figur 3: Etablering af kritisk masse (Dalberg Research 2014:12).
Ved samkersel er bilen ressourcen, en Sigldent
ressource der bruges i forskelligt omfang, .\ Delegkonomisk
) ) ) / sweet spat
men hvis fulde kapacitet sjeeldent udnyttes.
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(DTU Transport 2015), pa trods af at der i de

3 Genstandens vardi 555

fleste privatbiler kan vare fem personer. Selvom man som bilejer ofte bruger bilen, har man altsa
stadigvaek mulighed for at deltage 1 samkersel, da man blot s&lger pladser der ellers ville have stiet
tomme. Eftersom biler ogsé har en hej vaerdi, placerer samkersel sig dermed 1 det sdkaldte

deleokonomiske sweet spot, hvor det er muligt at etablere en kritisk masse.

% Betegnes i den internationale litteratur carsharing.
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Som rejsende har man ofte flere forskellige transportmuligheder at veelge imellem, og valget af
transportmiddel kan begrundes ud fra flere kriterier, fx udgifter, rejsetid, fleksibilitet,
bekvemmelighed, palidelighed, og sikkerhed. En type af transportmidler er busser og tog, sdkaldte
fixed-line systems. Kendetegnende for sddanne transportmidler er, at de korer bestemte geografiske
ruter pa fastlagte tidspunkter. Som passager har man en mindre udgift til billet, men samtidig er
bekvemmeligheden ogséd begranset (Furuhata et al. 2013). De seneste 20 ar er billetpriserne i
Danmark dog steget voldsomt, priserne pa bus og togbilletter er saledes 1 gennemsnit steget med 30
procentpoint mere end det generelle prisniveau. Flere private busselskaber er begyndt at konkurrere
om DSB’s lengere togstrekninger, hvor passagererne tilbydes en markant billigere billet.
Trafikforsker ved Aalborg Universitet, Niels Melchior, mener at de private selskaber skummer
floden, eftersom de ikke har samme transportforpligtelser som eksempelvis DSB, der ogsa skal kere
pa tidspunkter med meget fa passagerer, hvilket de private selskaber ikke gor (Stenz 2016). At der
ikke er konkurrence om de kortere busstreekninger skyldes, at DSB i praksis har en form for
monopol pa disse. Siledes ma fjernbusselskaber, som eksempelvis Rad Billet og Abildskou kun
fragte passagerer sdfremt ruten gir gennem tre trafikselskabers omrader, hvorfor man ikke ma kere
fra fx Aarhus-Aalborg med et fjernbusselskab. Nér selskabet eksempelvis fragter passagerer fra
Kebenhavn til Aalborg, ma busserne ikke samle nye passagerer op i Aarhus og s@tte dem af'i
Aalborg, da passagerne dermed ikke har passeret tre omrdder, heller ikke selvom bussen alligevel
kerer ruten. Ifolge Rad Billets direktor betyder dette at: "De, som gerne vil fra Aarhus til Aalborg,
som er en populcer streekning, er taget som gidsler til en togpris pd 225 kr., fordi der kun korer tog
pd de direkte forbindelser. Vi kunne have kort til 75 kr. og stadig tjent masser af penge pd det"
(Baltzer & Askjeer 2016).

Foruden den offentlige transport eller de nye private busselskaber, er ogsé bilen et muligt
transportmiddel. Den er et dyrere transportmiddel, men giver ogsa mere fleksibilitet,
bekvemmelighed, og ogsa ofte en kortere rejsetid. Samkersel kombinerer fordelene fra kollektiv
bus/togkersel med fordelene fra privat bilkersel, da det som transportform giver mulighed for
fleksibilitet, reduceret rejsetid og bekvemmelighed, samtidig med at transportudgifterne mindskes
(Furuhata et al. 2013: 28). I Nordjylland arbejder Nordjyllands Trafikselskab (NT) og GoMore pa et
samarbejde, der 1 forste omgang skal fungere som et forseg, der skal forbinde den kollektive

transport med den private. Fremover skal nordjyder ogsa kunne se muligheden for at {4 et lift eller
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leje en privat bil, nér de bruger Rejseplanen’. Formélet med samarbejdet er ifalge NT at skabe mere
mobilitet i regionen: Vi md erkende, at bilen er en vigtig faktor eksempelvis ude pad landet her i
Nordjylland. Og skal vi gore nordjyderne mere mobile, sd er det ikke vores opgave at sortere i de
valgmuligheder, der er - men at formidle dem” (Nielsen 2015). I den nye regerings
regeringsgrundlag naevnes netop dette samarbejde, og det fremgér at regeringen ensker at fremme
sadanne digitale losninger i andre dele af landet, hvor kollektive trafiktilbud skal samtenkes med
private (Regeringen 2016:40). Dermed kan kombinationer af kollektiv og privat transport, som det

forseges 1 samarbejdet mellem NT og GoMore, vare noget der vil komme mere af i fremtiden.

Specialets case

Historien om GoMore startede tilbage 1 2005, da firmaet blev stiftet af to studieckammerater, efter at
de havde varet pd udvekslingsophold i Tyskland, hvor samkersel allerede dengang var et udbredt
fenomen. De oprettede derfor hjemmesiden Gomore.dk, men der skulle gé flere ar for konceptet
slog igennem herhjemme, hvilket forst skete 1 2011 hvor platformen blev relanceret og udviklingen
1 brugen af sociale medier gav firmaet succes. 1 2013 fik firmaet tilfort kapital, der muliggjorde at
teamet bag kunne arbejde fuld tid pd GoMore (Jensen 2015). I dag er GoMore ogsa tilstede 1 Norge,
Sverige, Spanien og senest Frankrig, og har nu rundet én million brugere pa de fem markeder
(Simonsen 2016). Stifter og direktor for GoMore, Matthias Mgl Dalsgaard, vandt ved
iveerksatterkonkurrencen Iveerksatterprisen 2015 hovedprisen som Arets Vaksteventyrer. Han
forteeller at: "Vi har en ambition om at veere mainstream. Vi vil veere en almindelig del af den
danske infrastruktur. Og derfor skal alle danskere kende os. Sd alle danskere over tid skal bruge
GoMore” (Ladefoged 2015). Ambitionen er, at der i 2020 skal vere 2 mio. brugere alene i Danmark
og at GoMore samlet set skal have 10 mio. brugere til den tid (Simonsen 2016). Med indtoget i
Frankrig, der betegnes som Europas hjemmebane for delegkonomi, vil GoMore skulle konkurrere
med andre store firmaer, bl.a. den franske samkorselstjeneste BlaBlaCar, der har 40 mio.
medlemmer fordelt pa 22 lande (Larsen 2015), (BlaBlaCar).

GoMore formidler samkersel mellem chaufferer og passagerer via hjemmesiden Gomore.dk og
deres app, samkersel hvor chaufferernes ture i gennemsnit 230 km (Johannesen 2016). Alle brugere
har en profil, som de kan udfylde med relevant information, saledes at andre kan orientere sig forud

for samkersel med brugeren. Profilen kan rumme forskellige personlige oplysninger, fx navn, et

" Rejseplanen er en hjemmeside og app, der indeholder data fra alle danske tog- og busselskaber. Der er over 20 mio.
rejseplanopslag hver maned, hvilket gor det til Danmarks sterste offentlige internetservice (Rejseplanen).
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profilbillede, hjemby, alder, uddannelse og beskeftigelse, samt hvor leenger brugeren har haft en
profil pé siden, og sidst var aktiv her. Hvis brugeren har forbundet sin profil til dennes
facebookkonto og et verificeret mobilnummer, vil dette fremga pé profilen. Har brugeren en bil kan
modellen og et billede heraf ogsa veret tilknyttet profilen. Det fremgar ogsd hvor mange ture
brugeren har haft som henholdsvis chauffer og passager, hvor stor en CO2 besparelse brugeren har
bidraget til og brugerens ratings og anmeldelser vil ogsa fremga.

Chauffoerer opretter lifts som bliver tilgengelige pa hjemmesiden, hvor det fremgér hvor liftet er fra
og til, samt dato og tidspunkt for det tilgengelige lift, og hvor mange pladser 1 bilen der er til
radighed. Det er ogsd muligt for chaufferen at angive hvor meget bagageplads der vil vere
tilgaengelig, s man som passager ved, om det kun er muligt at medbringe en rygsk, eller om der
kan vere plads til en kuffert. Som chauffer skal man tage stilling til fem forskellige former for
praferencer; vi taler, musik, dyr, bern og rygning. Desuden har chaufferen et tekstfelt til radighed,
hvor der kan vere kommentarer til fx modested eller ovrige bemerkninger. Afslutningsvis skal
chaufforen tage stilling til, hvad liftet skal koste, om der skal vaere mulighed for kvikbooking, og
om chaufferen vil tillade delruter. Prisen pa liftet bestemmer chaufferen selv, men GoMore har
nogle priseksempler man kan orientere sig i, og anbefaler at man starter med en lav/moderat
priss&tning, indtil man har fiet gode anmeldelser og kendskab til prisniveau og eftersporgsel pa
ruten. Hvis man som chauffer vaelger at tilbyde kvikbookning betyder det, at passageren ikke skal
vente pd chaufforens bekreftelse af liftet. Hvis chaufforen ogsé valger at tilbyde delruter betyder
det, at passagerer kan anmode om at blive samlet op og sat af undervejs pa ruten, til en alternativ
pris, som passageren foresldr, og som chaufferen afger om han vil acceptere. Delruter kan vare en
mulighed for at fi en bil fyldt op. Som chauffer har man mulighed for at invitere de passagerer med,
der har oprettet en liftagent pA GoMore, hvor de leder efter specifikke lifts.

Som passager kan man sege efter lifts, ved at sege pa den enskede rute, dato og tidspunkt.
Segningen kan specificeres ved fx at udelukke delruter, og 1 hvor stor radius man ensker at soge
efter lifts. Det er muligt at specificere sin segning, fx kan man enske at der skal vaere et billede af
chaufferen og bilen. Man kan ogsa valge kun at sgge efter lifts med hejest to personer pa bagsadet,
efter hvor meget bagage man har mulighed for at f& med, og specificere sggningen i forhold til de
samme praeferencer, som chaufforen skulle tage stilling til, fx hvorvidt der snakkes 1 bilen.

Som passager har man ogsa mulighed for at oprette en liftagent, s man modtager en e-mail hvis der

kommer et lift der matcher ens ensker, og saledes muligger samkersel.
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Kapitel 2: Metode

Dette kapitel vil omhandle de metodiske overvejelser, der ligger til grund for specialets udformning.
Kapitlet vil beskeftige sig med specialets forskningsdesign, casestudie, samt valget af kvalitative
metoder, observation og interviews, og brugen heraf. Afslutningsvis folger overvejelser omkring

specialets validitet og reliabilitet.

Casestudiet som forskningsdesign og afgraensning af casen

I dette speciale anvendes casestudiet som forskningsdesign. Casestudiet kan karakteriseres som en
empirisk undersogelse, der dybdegdende belyser et aktuelt fenomen, casen, i relation til den sociale
kontekst hvori fenomenet udfolder sig. Som forskningsdesign er casestudiet serligt velegnet til, at
undersege problemstillinger hvor spergsmalet er hvordan eller hvorfor (Yin 2014:16, 29). Casen
skal forstas som det, der er genstand for undersegelsen, dvs. det fenomen der indsamles empiri om
(de Vaus 2001:220). I specialet er casen derfor samkersel med GoMore, en case hvis aktualitet blev
begrundet i specialets problemfelt, ligesom casen ogsa blev beskrevet.

Casen, samkersel med GoMore, vil i specialet blot blive betegnet samkarsel. Dette velges for at
undga at skulle specificere konteksten, at det er samkersel formidlet gennem GoMore, der
undersoges igennem hele specialet. Jeg er opmarksom p4, at der ogsa findes andre former for
samkersel, hvilke specialet dog afgraenser sig fra at undersoge. Nogle af disse former for samkersel
kan ikke karakteriseres som deleskonomiske, eksempelvis kersel med familiemedlemmer eller
andre privatpersoner, hvori der ikke indgér nogen former for kompensation, jf. definitionen af
delegkonomi. Der findes dog andre former for deleskonomisk samkersel end den der formidles
igennem GoMore, eksempelvis er der en lang reekke facebookgrupper dedikeret til dette formal,
hvori brugerne igennem opslag og kommentarer arrangerer samkersel. Med sine over 550.000
brugere findes GoMore som platform for deleskonomisk samkersel dog sterst, hvorfor betegnelsen
samkersel 1 specialet vil dekke over denne delegkonomiske aktivitet. Sdfremt der menes andre

former for samkersel, vil dette blive specificeret, hvor det er tilfeldet.

Valget af kvalitative metoder

Specialets problemstilling vil blive undersogt ved hjalp af kvalitative metoder. Afgerende for
valget af kvalitative metoder fremfor kvantitative er, at sédanne metoder frembringer data som ikke

blot beskriver adfeerd, men ogsa beskeaftiger sig med at opna en forstaelse heraf. Samtidig fordrer
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problemstillingen, at det er individets perspektiver herpéd der underseges, hvilket er kendetegnende
for den kvalitative metode, hvor man sgger at forstd verden set med individets egne gjne (Bryman

2012:408).

Specialet anvender metodetriangulering, da der bade anvendes observation og interviews til
besvarelsen af problemformuleringen. Denne metodekombination vil blive begrundet i
nedenstdende, hvorefter der folger overvejelser omkring brugen af metoderne og den praktiske

udferelse af empiriindsamlingen.

Deltagende observation

Specialets problemformulering leegger op til, at der foretages interviews, eftersom der enskes en
undersogelse af tillid og motivation, to fenomener der ikke umiddelbart er observerbare. Jeg valgte
dog, forud for gennemforelsen af en raekke interviews, at lave deltagende observation pa
samkersler, med det formal at f4 en forstielse af den kontekst, som informanterne deltager i, nar de
benytter samkersel. Som metode kan deltagende observation bidrage ved at give indsigt i, hvordan
individers verdensbillede konstrueres 1 en social praksis, og tilskrives mening og betydning
(Kristiansen & Krogstrup 2012:99). Den begransede litteratur om delegkonomi og samkersel
gjorde, at jeg fandt det vaesentligt pa anden vis, at tilegne mig viden om, hvad det er for et fenomen
som brugerne deltager i, med andre ord: hvad er det, de er motiveret til at deltage i?

Observation blev desuden fundet brugbar, eftersom denne metode kunne bidrage til en undersogelse
af de pa forhdnd opstillede orienterende begreber. Dermed kunne deres relevans forud for
udarbejdelsen af en interviewguide og gennemforelsen af de interviews, der skulle fungere som den
primare empiri til besvarelsen af problemformuleringen.

Feltet jeg onskede at observere, samkorsel, var umiddelbart tilgeengeligt, da samkersel netop
faciliterer, at fremmede kan indg4 i en relation med hinanden. Observationen foregik 1 naturlige
omgivelser, hvor jeg som forsker indgik i en kontekst, der allerede eksisterede, inden jeg valgte at
tage del 1 denne, hvorfor jeg indgik i feltet pa feltets praemisser, i en ustruktureret relation med
dette. Ved en sddan type observation kan der derfor ske uforudsete handelser, som man ikke kan
kontrollere, 1 modseatning til laboratorieforseg hvor man netop forsgger at minimere, at noget sddan
kan ske (Kristiansen & Krogstrup 2012:47). Samkerslen blev arrangeret af chauffererne selv,
hvorfor det ikke var muligt at styre, hvor mange der vil deltage i denne eller om den eventuelt

skulle blive aflyst, hvilket skete pa et enkelt af det lifts, jeg havde teenkt mig at observere
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(Feltnoter). Jeg valgte at observere med rollen som den totale deltager, en rolle hvor man forseger at
interagere s naturligt som muligt med aktererne i feltet, samtidig med ens identitet som forsker
holdes skjult for disse (Kristiansen & Krogstrup 2012:101f.) Forud for observationen fulgte
overvejelser omkring det etiske 1 ikke at informere om, at der blev udfert observation pé
samkeorslen. @Onsket om at udfere skjult observation skyldtes, at jeg gerne ville havde viden om
samkersel, uden at pavirke denne situation ved at lade aktererne vide, at jeg observerede dem. Det
felt der skulle observeres, havde alle mulighed for at deltage 1, og eftersom jeg vurderede, at ingen
personer umiddelbart ville blive pavirket negativt af udferelsen af observationen, fandt jeg at
udferelsen af skjult observation kunne begrundes. Selvom der bliv udfert skjult observation, er der
dog ved deltagende observation altid risiko for, at man pavirker den situation man gnsker at
observere. Derfor er det der observeres og fortolkes ikke nedvendigvis udtryk for virkeligheden,
som den havde taget sig ud, safremt man ikke havde deltaget i denne. Dette skyldes det forhold, at
det er en virkelighed, man bliver medskaber af, hvorfor man mé overveje, hvilken betydning man
har haft for den observerede situation (Kristiansen & Krogstrup 2012:105). Serligt fordi
samkerslen er en situation med fa individer, oftest maksimalt fem, forekommer det, at min
tilstedevaerelse har en vasentligt betydning for situationen, hvorfor jeg forsegte blot at agere som
feltets ovrige aktorer. Samtidig forsegte jeg at minimere betydningen af min tilstedevaerelse ved at
valge lifts med s& mange deltagere som muligt.

Der blev udfert observation pa i alt seks samkersler pé streekningen Aalborg-Aarhus, svarende til
ca. ni timers observation. Forud for observationen blev der som redskab hertil udarbejdet en
observationsguide, der blev struktureret ud fra tre temaer, der pé forskellig vis skulle bidrage til en
forstaelse af samkerslen. Disse var; brugerne, samkerslens forleb samt brugernes motiver for
deltagelse. At fokusere pa brugerne af samkerslens skyldes, at der i en dansk kontekst ingen viden
er om, hvem der valger at samkore. En undersogelse af deleskonomiens brugere viser dog, at
delegkonomien er mest udbredt blandt de unge, hvorfor det ogsa forventes at vere tilfeeldet med
samkersel. Et fransk studie af samkerselstjenesten BlaBlaCar viser, at det her ogsé hovedsaligt er
yngre mennesker, der valger denne transportmulighed (Shaheen, Stocker & Mundler 2016).
Samtidig blev observationen ogsa fundet velegnet til at belyse, hvordan samkerslen forleber; hvad
der tales om osv., og méske derigennem ogsa belyse, hvilke motiver brugerne kan have for at
deltage i samkorsel, sdfremt deres motivation for deltagelse italesattes undervejs pa samkerslen.
Eftersom observationen var skjult var der ikke mulighed for at skrive feltnoter lebende, hvorfor

disse 1 stedet blev skrevet umiddelbart efter hver observations afslutning. Disse findes som bilag,

21



ligesom det ogsa er tilfeldet med observationsguiden (Feltnoter, Observationsguide).

Formalet med udferelsen af observation var, at denne skulle bidrage til en mere detaljeret og
nuanceret forstielse af samkersel som faenomen, end den det havde vaeret muligt at opné alene vha.
interviews. Samkerslerne blev foretaget med forskellige chaufferer og passagerer, men
observationen ma dog pé ingen méde forstas som et forseg pd at lave en repraesentativ undersogelse
af samkersel. Reprasentativ viden om samkersel havde kraevet en undersegelse, der varierede ift.
rute, varighed af samkerslen, tidspunktet for denne osv. samt en sterre maengde observationer.
Specialets sigte med at foretage observation, var at denne skulle fungere som en form for

forstaelsesramme, da min viden om faenomenet forud for denne undersggelse var begraenset.

Interview

Efter udferelsen af observationen blev der udfert interviews. Interviewet som metode blev fundet
velegnet til at belyse specialets problemstilling, eftersom denne omhandler individers egne
forstaelser af deltagelse 1 deleskonomien. Med interviews forseger man netop at forsta verden ud
fra interviewpersonernes synspunkter, ved at afdekke og udfolde de betydninger de tillegger deres
oplevelser (Kvale & Brinkmann 2009:17). Interviewene var alle semistrukturerede, hvilket vil sige
at de blev udfert med udgangspunkt i en interviewguide, samtidig med at der dog blev givet plads
til at forfelge andre emner undervejs nar de dukkede op 1 interviewet (Bryman 2012:471). Det
semistrukturerede interview er kendetegnet ved hverken at vaere et lukket spergeskema eller en
aben samtale, men i stedet en kombination heraf (Kvale & Brinkmann 2009:45). At det
semistrukturerede interview blev anvendt skyldes muligheden for, at anvende de orienterende
begreber og erfaringerne fra observationen til udarbejdelsen af en interviewguide, samtidig med at
interviewet favnede specialets eksplorative karakterer. Interviewguiden findes som bilag og bestar
af en reekke forskellige tematikker med tilherende forskningsspergsmél og interviewsporgsmal.
Hvor forskningsspergsmaélene primert er optaget af forklaringer og befinder sig pa et mere abstrakt
niveau, er interviewspergsmalene de mere livsverdenstatte spergsmal, der stilles for at f4 konkrete
beskrivelser af de bestemte fenomener, processer og sammenhange (Brinkmann & Tanggard

2010:40).

Afgorende for rekrutteringen af informanterne var, at disse skulle vere brugere af samkersel, da
denne undersagelse fokuserer pa samkerslens brugere. Jeg valgte, at et kriterium for rekrutteringen

af informanter desuden skulle vare, at disse havde benyttet samkersel minimum en gang indenfor
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det seneste halve ar. Denne afgraensning begrundes med to argumenter. Delegkonomien er i
konstant udvikling, hvorfor det er afgerende at specialets empiri omhandler fenomenet i dag og
ikke 1 fx den spade opstart, sdfremt informanterne blot havde benyttet det dengang. Samtidig var
det ogsa vasentligt, at informanterne kunne erindre deres oplevelser, erfaringer og motiver for at
deltage i deleokonomien, hvorfor en tidsmessig afgraensning blev fundet hensigtsmassig. For at
opnd en nuanceret forstaelse af problemstillingen blev der benyttet purposive sampling. En sddan
sampling anvendes, nar der enskes informanter der er udvalgt strategisk 1 forhold til
problemstillingen der enskes undersogt, hvorfor informanterne altsa ikke er tilfeeldigt udvalgt. Disse
rekrutteres grundet deres relevans ift. undersegelsen og ofte enskes ogséd informanter med
forskelligartede karakteristika, der menes at have betydning for problemstillingen. Det afgerende
ved purposive sampling er séledes, at man sampler med det formal at finde informanter, der pé
forskellig vis har relevans for problemstillingen (Bryman 2012:418). Til undersegelsen blev der
derfor rekrutteret informanter som, foruden at vare brugere af samkersel, varierede ift.
karakteristika, som jeg mente kunne vere vesentlige ift. undersegelsen af problemstillingen; kon,
alder, yder/nyder, samt hyppighed af brugen. Eftersom purposive sampling ikke er en form for
sandsynlighedssampling, kan underseogelsens resultater ikke generaliseres til hele populationen.
Purposive samling er ogsa forskellig fra convenience sampling, hvor informanterne er dem, man
som forsker umiddelbart har adgang til (Bryman 2012:418). Specialets interviewpersoner er
rekrutteret vha. flere rekrutteringskanaler grundet et enske om, at na ud til mennesker der varierede
ift. de definerede karakteristika. Der blev derfor ophangt fysiske opslag pé biblioteker og pa
Aalborg Universitet, samt segt efter informanter pa forskellige facebookgrupper, der formidler
samkersel mellem privatpersoner. Det var ikke problematisk at finde informanter vha. ovenstaende
metoder, da jeg fik en reekke henvendelser, dog alle fra studerende, hvilket udfordrede samplingen.
Derfor blev det fundet nedvendigt med en anden metode, hvor jeg valgte at tage direkte kontakt til
brugere over GoMores hjemmeside, som ikke var studerende. Herigennem blev der séledes
rekrutteret to informanter, som ikke var studerende og desuden brugte samkersel dagligt, til forskel
fra de ovrige informanter. I et enkelt tilfeelde blev der benyttet sdkaldt snowball sampling, dvs.
sampling hvor deltagerne foreslar andre deltagere, der kunne vere relevante for undersogelsen
(Bryman 2012:424). Dette skyldes at en informant viste sarlig interesse for specialet, og det derfor
blev fundet relevant at sperge hende, hvorvidt hun kendte andre, som kunne vere interesserede i at
deltage. Hun formidlede efterfelgende kontakt til en chauffer hun havde kert med tidligere, der

gerne ville stille op til et interview.
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Det var ikke pa forhand fastlagt, hvor mange interviews der ville blive udfert, men det var i praksis
en vurdering af, hvornér der ikke fremkom nye relevante oplysninger i forhold til specialets
problemformulering. Det blev vurderet at empirien have naet et matningspunkt efter det ottende

interview.

Transskriberinger

Alle interviews findes som bilag, bade som lydfil og transskribering heraf. Interviewene er blevet
transskriberet sa ordret som muligt, men i1 analysen vil citater blive praesenteret i en redigeret form,
séfremt der ellers ville have vaeret meningsforstyrrende ord og sproglige talefejl. Det er valgt at lade
informanterne vaere anonyme, da deres identitet ikke findes vesentlig for undersogelsen af
problemformuleringen, hvorfor deres navne i analysen vil vaere @ndret. En sddan anonymisering
vurderes at kunne bidrage til, at informanterne dbner op og taler mere frit, end hvis de ikke var
anonyme. Samtidig blev det valgt at anonymiserede informanterne, da deres navne og oplysninger

er tilgeengelige pd internettet, hvorfor det ellers ville veere muligt at koble citaterne til informanter.

Validitet og reliabilitet

Som afslutning pa metodekapitlet vil dette afsnit beskeftige sig med specialets validitet og
reliabilitet, der bruges til at vurdere kvaliteten af et forskningsprojekt.

Validitet omhandler hvorvidt en metode reelt undersegger det, den har til formal at undersege, og
reliabilitet omhandler konsistensen og trovardigheden af en undersogelses resultater (Kvale &
Brinkmann 2009:271f).

Det at specialet benytter sig af metodetriangulering vurderes at vaere med til at hgjne
undersogelsens validitet og reliabilitet, eftersom problemstillingen metodisk belyses fra flere
vinkler. Observationen vurderes at have bidraget til en bedre forstaelse af informanterne, hvilket har
oget specialets validitet. Samtidig er validiteten forsegt hegjnet ved lebende at fortolke og gengive
informanternes svar under interviewene, for at sikre en overensstemmelse mellem deres egne
udsagn og den forstielse jeg fik heraf, der sdledes blev bekraftet af informanterne selv.
Informanterne gav udtryk for mange af de samme ting, hvorfor der ved empiriindsamlingens
afslutning var en oplevelse af, at de relevante aspekter af problemstillingen var blevet belyst,
eftersom de sidste interviews primart gentog pointer fra de tidligere interviews.

Specialets reliabilitet er forsagt eget ved at beskrive specialets metodiske fremgangsméade, saledes
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at denne er praget af stor gennemsigtighed. Vedlagt som bilag er specialets observationsguide og
interviewguide, hvorfor det vil vaere muligt metodisk at foretage en lignende undersogelse. |
kvalitativ forskning er empirien dog praget af den sociale kontekst hvori den er skabt, i samspil
mellem interviewer og informant. Eftersom sociale kontekster ikke kan fastfryses, er disse 1 stedet
blevet beskrevet for at give en forstielse af de kontekster, hvori informanternes svar er blevet givet.
Eksempelvis prasenteres informanterne som indledning til analysen, for at give en forstdelse af de

karakteristika der kendetegner dem, og som kan have betydning for specialets fund.
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Kapitel 3: Teori

Dette kapitel vil beskaftige sig med de teoretiske perspektiver, som vil blive anvendt i specialet til
at belyse problemstillingen. Specialet er inspireret af den adaptiv teoris brug af orienterende
begreber, hvorfor der indledningsvis vil vare en kort introduktion til denne tilgang, hvorefter

specialets orienterende begreber vil blive begrundet og udfoldet.

Orienterende begreber

Brugen af sékaldte orienterende begreber introduceres med den adaptive teori fremfort af den
tidligere professor i sociologi Derek Layder i vaerket Sociological Practice: Linking Theory and
Social Research (1998). Med den adaptive teori forseger Layder at introducere en ny tilgang, der
har til formal at gere op med de mange dualismer, der ellers har preeget den videnskabsteoretiske
tradition, bl.a. den skelnen der eksisterer mellem induktion og deduktion (Layder 1998:1, 5, 10).
Adaptiv kan pa dansk oversattes til tilpasset, hvilket ifolge Layder referer til at teorien “... both
adapts to, or is shaped by, incoming evidence at the same time as the data themselves are filtered
through (and adapted to) the extant theoretical materials that are relevant and at hand” (Layder
1998:38). Layder argumenterer for anvendelsen af orienterende begreber, der kan fungere som
hjelpemidler til at satte skub 1 teoretiseringsprocessen samt til at organisere og forme en mangde
data. Formalet med anvendelsen af begreberne er, at de kan bidrage til at udvikle mere uddybede
teorier, modeller eller begrebslige rammer (Layder 1998:23f). Begreberne skal séledes forstds som
midlertidige hjelpemidler som det lebende kan vare nedvendigt at revurdere, og vaesentligt er det,
at disse ikke ber diktere forskningen (Layder 1998:112). Der kan udledes sddanne begreber fra tre
forskellige typer af kilder, fra overordnede traditioner eller paradigmer, fra enkeltforfatteres
begrebsapparater, eller fra et bestemt fagomrade (Layder 1998:101f). Dette speciale har orienteret
sig i den eksisterende litteratur om deleekonomi for at finde orienterende begreber. Denne berer
dog prag af, at delegkonomi stadig er et relativt nyt og uudforsket feenomen, hvilket styrker
specialets relevans yderligere. I litteraturen om delegkonomi stir Rachel Botsman og Roo Rogers
bog, "What's Mine is Yours”, som et hovedvaerk, hvori de definerer og teoretiserer over
delegkonomien. Dette var den forste samlede skildring af delegkonomien som fanomen, og
specialet vil anvende perspektiver herfra (Botsman & Rogers 2011). I Danmark udkom den forste
danske bog om emnet 1 2014, ”Skal vi dele?” af Claus Skytte, der siden har udgivet endnu en bog
om emnet med titlen ”Den nye andelsbeveegelse” (2016a). Bagerne har karakter af at veere hans

udlegning af deleakonomien baseret pd egne personlige erfaringer hermed, fremfor teoretiske
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beskrivelser heraf. Perspektiver herfra vil dog blive inddraget i specialet, da han opfattes som
Danmarks ferende ekspert i deleskonomi og ofte udtaler sig herom, da han er stor fortaler for
denne. Han er selv engageret 1 deleskonomien, bl.a. ejer han Resecond, Danmarks ferste fysiske
kjolebyttebutik og medstifter af den danske deleskonomiske tenketank Njordic. En introduktion til
delegkonomien som forskningsfelt praeesenteres af Schor & Fitzmaurice, der pa baggrund af
kvalitative studier af forskellige deleskonomiske aktiviteter praesenterer en forstaelse af
delegkonomien, der baserer sig pa omkring 150 interviews, samt observation af deleoskonomiske
aktiviteter (Schor & Fitzmaurice 2015). Ud fra bl.a. ovenstaende litteratur, er fire orienterende
begreber blevet udledt, og disse er blevet anvendt til udarbejdelsen af en observationsguide og en
interviewguide, ligesom de 1 analysen vil blive anvendst til at belyse den indsamlede empiri.
Begreberne har en generel karakter, hvorfor nedenstdende afsnit vil beskaftige sig med forskellige
enkeltforfatteres forstielser heraf, der vil bidrage til en mere nuanceret forstielse af begreberne;
deling, tillid, motivation og social beveagelse.

Nedenstaende vil praesentere teoriafsnit om hvert af de orienterende begreber, med inddragelse af

relevante teoretikeres perspektiver pa disse begreber.

Deling

Specialets case er en deleskonomisk aktivitet, for hvilken deling som teoretisk begreb synes
vasentlig, eftersom aktiviteten fordrer, at privatpersoner i praksis er felles om at forbruge en
ressource og altsa mé dele denne. Begrebet deling vil derfor fungere som begrebslig ramme for

undersogelsen.

Til en forstaelse af deling som fenomen inddrages Russel Belk, professor i marketing pa York
University 1 Toronto, der bl.a. er optaget af deling og de seneste ar ogsa deleskonomi. Ifelge Belk
er deling underbelyst indenfor forbrugerteorien, hvorfor hans interesse for emnet ogsa skal forstas
som et forsegg pa at rette op pa den forsemmelse, han mener det er, at der ikke er mere litteratur
herom (Belk 2010:716). Deling er ifolge Belk formentlig den @ldste forbrugstype, hvorfor deling
ikke mé forstds som noget nyt, men deleskonomien er derimod snarere et udtryk for, at der er
opstaet nye mader at dele pd (Belk 2010:730). Mennesker har delt ressourcer helt fra de tidlige
samfund, hvor eksempelvis jegere og samlere delte udbyttet med resten af klanen eller stammen,
hvilket var nedvendigt for at sikre alles overlevelse. Deling baserede sig oprindeligt pa sterke og

tillidsfulde faellesskaber, man kendte hinanden, og dem man endnu ikke kendte kunne man
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observere, og man delte i familierne, klanerne, laugene, kollegierne og landsbyerne. At dele i disse
fellesskaber gjorde, at man ikke frygtede snyd og svindel eller free rider problemet, hvor nogen
modtager uden at bidrage med noget til gengaeld. Dengang havde deling bade en praktisk verdi
samtidig med at det ogséd var med til at styrke fellesskaberne. Der opstod efterhanden
markedspladser, hvor man byttede ressourcer, og med tiden ogsé handel hvor penge blev
betalingsmidlet. Med markedsekonomien forsvandt de lokale delefallesskaber, og i stedet for
deling blev det andre vardier, eksempelvis religion, der var med til at holde samfundet sammen
(Lorenzen 2016). Ifelge Belk kan deling definers som : “... the act and process of distributing what
is ours to others for their use and/or the act and process of receiving or taking something from
others for our use” (Belk 2007:127). Forstaelsen af deling tydeligger han ved at modstille deling
med begreberne gift giving og commodity exchange, der begge vedrerer det private ejerskab,
hvorimod deling gor en ressource til noget felles. Han skelner mellem to prototyper af deling,
mothering og pooling and allocation of household resources®. Den forste type deling er, i
bogstavelig forstand, udtryk for, at moderen deler sin krop med fosteret og senere sin meelk med
spaedbarnet. Den anden type deling omhandler det, at mennesker deler indenfor husholdningen
(Belk 2010:721.). I familien opfattes ressourcer oftest som faelles ejendom og: “’Their use requires
no invitation, generates no debt, and may entail responsibilities as well as rights” (Belk 2010:717).
Afgorende i forstéelse af hvorvidt en ressource forstas som felles eller privat er det, hvordan
forpligtelsen ift. denne er. Det feelles betragtes som noget man skal passe pd og aflevere i samme
stand som det var inden brug, hvorimod ejerskab over noget betyder, at man har mere frihed til at
behandle noget, som man gnsker det. Brug af andres ting fordrer, 1 modsatning til de falles, ogsa at
man sperger om tilladelse til at bruge disse (Belk 2010:717). I vores del af verden foregar deling
primart indenfor hjemmet, men det er ogsa normalt, at man deler med eksempelvis ens voksne
bern, som man fx ensker at hjelpe skonomisk (Belk 2010:724f). Deling kan dog ogsé foregi
udenfor hjemmet og familien og her skelner Belk mellem sharing out og sharing in: “Sharing out,
as seen in dividing a resource among discrete economic interests, preserves the self/other boundary
and does not involve expanding the sphere of aggregate extended self beyond the family. But
sharing in expands the sphere of extended self by expanding the domain of common property”
(2010:726). Ifelge Belk athenger en sddan skelnen 1 praksis af, hvordan ressourcen forbruges. Han

eksemplificerer dette ved at nevne den deleskonomiske aktivitet bildeling, og hvordan to

8 Andetsteds betegner han denne anden prototype som “income pooling and resource sharing
within the family” (Belk 2007:128).
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forskellige bildelingskoncepter varierer i graden af sharing in, ligesom han navner det at blaffe som
et eksempel pa sharing out (2010:726) (2014a:1596). Safremt der er tale om sharing in er der, ifolge
Belk, en folelse af et de facto gensidigt ejerskab, hvor delingen fremmer og styrker fellesskabet
(Belk 2014b:16). Belk er optaget af, hvordan internettet har muliggjort ”a new era in sharing”.
Samtidig mener han dog, at en reekke af de nye aktiviteter, der promoverer sig selv som deling, reelt
ikke er det. Derfor skelner han mellem deling og hvad han betegner pseudodeling (Belk 2014:7).
Aktiviteter der 1 virkeligheden baserer sig pa pseudodeling bruger ofte gloser fra deleuniverset,
selvom det ifelge Belk ikke har noget med deling at gore. Han definerer pseudodeling som:”... a
business relationship masquerading as communal sharing. It may not be altogether unwelcome and
it may be beneficial to all parties as well as friendly to the environment. But it is not sharing...”
(Belk 2014b:11). Det vurderes at virksomhed-til-bruger aktiviteter, jf. typologi af deleokonomiske
aktiviteter, har en sadan karakter.

Delegkonomien faciliterer at private ressourcer deles med fremmede, hvorfor det findes relevant at
inddrage teori om commons, der beskaftiger sig med forstaelser af forskellige typer af
goder/ressourcer. Serligt kendt er biologen Garrett Hardins veerk om commons ”7The Tragedy of the
Commons” (1968). Heri beskriver han, hvordan det ville ende som en tragedie, hvis en gruppe
hyrder fik lov til lade deres kveeg ga pa et feelles greesningsareal. Han skabte dermed en metafor for,
hvordan en felles ressource vil blive overudnyttet og edelagt, fordi individerne vil forfolge egne
interesser: “Ruin is the destination toward which all men rush, each pursuing his own best interest
in a society that believes in the freedom of the commons. Freedom in a commons brings ruin to all”
(Hardin 1968:1244). Ifolge Botsman & Rogers er belief in the commons™ afgerende for
delegkonomiske aktiviteter (2011:89), og siden Hardin har flere forskere arbejdet med at &endre
forstaelsen af commons. Sarligt politologen Elinor Ostrom (1933-2012), der i 2009 modtog
nobelprisen 1 skonomi for hendes arbejde hermed. Hun godtog ikke Hardins teoretiske forstdelse af
commons, hvorfor hun satte sig for at undersege commons empirisk. Hun definerer begrebet
commons som: A4 general term that refers to a resource shared by a group of people and often
vulnerable to social dilemmas” (Hess & Ostrom 2007:349). Ostrom skelner imellem fire forskellige
typer af commons, athengig af muligheden for at ekskludere fra disse samt konkurrencen, hvilket

nedenstaende figur illustrerer (Hess & Ostrom 2007:9).
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Bruger-til-bruger aktiviteter, Figur 4: Typer af commons (Hess & Ostrom 2007:9).
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@ndrer karakter, safremt en yder vaelger at deltage 1 deleskonomien med denne ressource. Det
vurderes at bilen derfor, med deleskonomiens komme, kan fa karakter af at veere en common-pool
ressource, safremt man deltager med denne i delegkonomien. En common-pool ressource er
defineret som en resource”... where one person’s use subtracts from another’s and where it is
difficult to exclude users” (Hess & Ostrom 2007:349). At det vurderes at samkersel gor bilen til en
common-pool ressource skyldes de to faktorer, som ovenstaende figur og citatet vagter i
placeringen af goder/ressourcer. Selvom samkersel med GoMore kraever medlemskab gennem
oprettelse af en profil, er det dog samtidig et 4bent medlemskab der er gratis, hvorfor alle i
princippet har mulighed for deltage. Chauffererne kan dog valge ikke at tilbyde kvikbooking,
saledes at de i stedet skal godkende passagerer manuelt, hvorfor de dog i praksis har mulighed for at
ekskludere nogle brugere. Samkersel er samtidig en aktivitet med en begrenset kapacitet, man kan
kun 14 adgang til de lifts der tilbydes, oftest tre per bil, og hvis disse allerede er booket af andre, har
man ikke mulighed for at benytte ressourcen. Det vurderes derfor, at bilen ved deltagelse i
samkersel bliver en form for common-pool ressource. Flere teoretikere mener, at vi bevager os ind
i en ny tid med fremkomsten af nye typer af commons, eksempelvis Harvard professor Yochai
Benkler, der mener at vi bevager os mod et samfund med commons-based peer production, og
okonomen Jeremy Rifkin, der taler om sékaldte collaborative commons (Benkler 2006:60), (Rifkin

2014).

Tillid

Ovenstédende afsnit har beskrevet, hvordan deling kan forstds samt hvordan deleskonomien giver
adgang til goder, der for var private. I specialets problemformulering indgir begrebet tillid,
eftersom tillid generelt star som et af de helt centrale spergsmaél i litteraturen om delegkonomi,
ligesom Botsman & Rogers mener, at netop tillid til fremmede er afgerende for deleskonomiske

aktiviteters succes (Schor & Fitzmaurice 2015), (Botsman & Rogers 2011:75). Derfor vil tillid ogsa
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fungere som orienterende begreb og vil i nedenstédende blive udfoldet nermere.

Som feenomen oplever tillid generelt en stigende interesse, bl.a. fordi relationer mellem mennesker
@ndrer sig, hvorfor man ma finde nye mader at forholde sig til hinanden pa (Grimen 2009:9).
Teoretikere arbejder typisk med to eller flere typer af tillid, hvilket ogsd den tyske sociolog Niklas
Luhmann, der i 1968 udgav den nok mest indflydelsesrige bog om tillid. Heri skelnede han mellem
personlig tillid og systemtillid. Den personlige tillid er den tillid man har til folk man kender, der er
skabt af gentagen samhandlen og ofte over lengere tid, en tillid der derfor er begraenset til en
mindre gruppe af mennesker. Selvom personlig tillid ifelge Luhmann er nedvendig i det moderne
samfund, mener han samtidig ogsa at den er utilstreekkelig, hvorfor han beskeftiger sig med hvad
han betegner som systemtillid (Grimen 2009:98ft.). Systemtillid ... implicerer en bevidst risikeret
given afkald pa mulige yderligere informationer, sikre indifferenser og lobende resultatkontrol”
(Luhmann 1999:57). Ovenstdende skelnen mellem forskellige typer af tillid findes relevant,
eftersom man i deleskonomien velger at interagere med fremmede, hvorfor den personlige tillid
altsa ikke findes tilstreekkelig, da man ikke kender de individer man indgar i delingen med.
Kendetegnende for det at udvise tillid er, at man stoler pa nogen og derfor handler med fa
forholdsregler. Tilliden der udvises er dog sjeldent ubetinget, men ber forstas som varende
treleddet: nogen stoler pa nogen med henblik pa noget (Grimen 2009:19). Som passager ved
samkersel stoler man séledes pd, at chaufferen, som man udviser tillid til, udferer den forventede
handling, dvs. 1 udgangspunktet bringer en fra A-B. Man kan dog sagtens have tillid til nogen pa
visse omrader og samtidig have mistillid til dem pé andre, hvorfor tillid ma forstas som noget der er
begranset, betinget, og specificeret (Grimen 2009:13f.). Nar man fx vaelger at vare passager er det
ikke nedvendigt med ubetinget tillid til den person man kerer med, men kun tillid ift. det man
udviser tillid med henblik pa, hvorfor man har tillid til personen 1 rollen som chauffer. Tillid
indbefatter ofte, at man overlader noget af verdi til andre, som man forventer at de passer pa og
overlader i samme stand som de fik det i deres varetegt (Grimen 2009:26ft.). Passagerer der
samkorer overlader deres sikkerhed i chaufferens varetagt, og chaufferen ma ogsa udvise tillid til,
at dem han kerer med passer pd den vardi, han udsatter for risiko 1 tillidsrelationen, dvs. bilen. Nér
man udviser tillid udsatter man sig selv for en sérbarhed, eftersom man risikerer et tab, safremt
tilliden er fejlplaceret. En sddan sarbarhed kan dog forseges reduceret, eksempelvis ved at man
forsikrer sig (Grimen 2009:122). I deres betingelser skriver GoMore, at de kun fungerer som

mellemmand og udbyder en formidlingsplatform, hvorfor de derudover intet ansvar patager sig for
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samkerslen. Samkersel sker derfor pd brugernes eget ansvar og GoMore hafter ikke for eventuelle
skader der kan opstd under en sidan samkersel’. De forseger dog at reducere chaufforernes
sarbarhed ved, at de ved aflysninger foretaget af passagerne under 24 timer inden afgang, er sikret
en andel af det beleb de skulle have modtaget for liftet, en andel der stiger jo tattere pd
afgangstidspunktet der aflyses. Som passager er sarbarheden ved samkersel reduceret, grundet det
forhold at de er dekket af chaufferens lovpligtige ansvarsforsikring.

Foruden sarbarhed er ogsa usikkerhed forbundet med det at udvise tillid. Usikkerhed er udtryk for
det, man ikke kan vide, om den man udviser tillid, og angar altsa tillidsmodtagerens palidelighed.
En sadan usikkerhed kan reduceres ved at tillidsgivere far mere viden, fx ved at man far kendskab
til modtageres rygte (Grimen 2009:123). I det moderne samfund er mange organisationer optaget af
at skaffe en sddan viden, med det formél at skabe et sikrere grundlag for tillidsgiveren, ved at
reducere dennes usikkerhed (Grimen 2009:129). GoMore forsgger at reducere brugernes usikkerhed
ved at give brugere viden om hinanden. Eksempelvis har alle brugere en profil, som skal udfyldes
med relevant information, saledes at andre kan orientere sig forud for samkersel med brugeren. Som
bruger kan man desuden valge at have verificeret sin identitet ved at have forbundet profilen med
ens Facebook profil og valideret sit mobilnummer, og det vil fremga for andre brugere at profilen er
verificeret. En sddan form for sikkerhedsmekanisme er en traditionel mekanisme, der er udtryk for
sakaldt hard sikkerhed (Josang, Ismail & Boyd 2007:622). P4 brugerens profil er det muligt at f4
megen information om personen, profilen kan fx vaere udfyldt med navn, et profilbillede, hjemby,
alder, uddannelse og beskaftigelse, samt hvor lenge brugeren har haft en profil pa siden og hvornar
denne sidst var aktiv her. Det fremgér pa profilen hvor mange gange brugeren har benyttet sig af
samkersel, og hvis brugeren har en bil kan modellen og et billede heraf ogsé vere tilknyttet. En
anden made GoMore forsgger at reducere usikkerhed pa, er ved at give brugerne viden om
hinandens rygte gennem ratings og anmeldelser, der er eksempler pa sociale kontrolmekanismer,
sékaldt bled sikkerhed (Josang, Ismail & Boyd 2007:622). Efter endt samkersel har bdde chauffer
og passagerer 14 dage til at bedemme denne, bade ved at rate og anmelde den, sdledes at andre
brugere kan bruge informationen nér de planleegger samkersel. Botsman & Rogers opererer med
begrebet reputation capital, som de mener har faet veerdi som en reel sekunder valuta:”The more
you participate in Collaborative Consumption, the more reputation capital you earn, and the more
you earn, the more you can participate” (Botsman & Rogers 2011:219). Nar services formidles via

internettet, hvilket er tilfeldet med GoMore, har nyderen ikke mulighed for at se eller prove

® GoMores betingelser §7.
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produktet, inden det bliver kebt. Som nyder star man derfor i anden situation end yderen, der er
sikret det han forventer, penge. Dette asymmetriske forhold kan dog forseges lost ved hjelp af
ratingsystemer, der kan fungere som en form for collaborative sanctioning systems: “The basic idea
is to let parties rate each other, for example after the completion of a transaction, and use the
aggregated ratings about a given party to derive a trust or reputation score, which can assist other
parties in deciding whether or not to transact with that party in the future” (Josang, Ismail & Boyd
2007:618). Foruden at ratingsystemer kan hjelpe individet med at beslutte, hvorvidt han skal indgé
1 en transaktion, kan sddanne systemer ogsa fungere som et redskab til at oge incitamentet for at
udvise god opfersel, hvorfor de derfor kan have en positiv effekt pd markedets kvalitet (Josang,
Ismail & Boyd 2007:618). Den gennemsnitlige medlemsrating pd GoMore er 4.8 ud af 5, og
brugernes ratings kommer til udtryk som et antal stjerner pa deres profil. Derudover er det ogsa
muligt at skrive en anmeldelse af turen, med udsagn som fx pdlidelig” eller ”god korsel og
hyggeligt selskab”. Studier har dog vist, at sddanne systemer, grundet deres offentlige natur, kan
fore til misinformation. Dette skyldes, at brugerne forsgger at undga at bidrage til mindre gode
bedemmelser, hvorfor der vil vare en positiv bias ved offentlige bedemmelsessystemener (Schor &
Fitzmaurice 2015:418). For at minimere brugernes usikkerhed yderligere bruger GoMore ogsa et
serligt symbol, der indikerer at en bruger er en sakaldt superbruger, hvilket vil fremga pd brugerens
profil. En sddan bruger har givet information om sig selv der skal begraense usikkerheden, og andre
brugere har desuden haft en positiv oplevelse af brugeren. Man bliver superbruger safremt man har
tilknyttet et profilbillede og et valideret mobilnummer, samt opnéet en rating pa fem stjerner efter
minimum tre ture. Det fungerer saledes som en form for blastempling af brugeren, der viser at andre
har haft tillid til denne.

Ovenstédende afsnit har belyst begrebet tillid, samt hvordan GoMore arbejder med at skabe en sadan
tillid. Nedenstédende afsnit vil omhandle specialets tredje orienterede begreb, motivation, da
specialet foruden tillid ogsa beskaftiger sig med at forsta, hvad der motiverer brugerne til at deltage

1 samkeorsel.

Motivation

Dette afsnit vil beskeftige sig med individets beveggrunde for at deltage 1 deleekonomien.
Motivation kan forstds ... som drivkreefterne eller den psykiske energi, der fx i form af folelser,
vilje, interesser e.l. igangscetter og indgdr i vores adfcerd og handlinger, herunder ogsa mentale

handlinger som teenkning og leering  (Illeris 2011:431). Det findes relevant for forstidelsen af
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motivation at navne, at der kan vare nogle metodiske udfordringer forbundet med at undersegge
denne. Dette kan bl.a. skyldes at nogle former for motivation, for informanterne kan forekomme at
vere mere legitime end andre, hvorfor de, bevidst eller ubevidst, kan forsege at fremhave disse,
fremfor at give udtryk for den reelle motivation der gor sig gaeldende.

Litteraturen om delegkonomi opererer med flere forskellige motiver for at deltage i deleskonomiske
aktiviteter. Botsman & Rogers mener, at motivationen for at deltage i deleskonomien kan variere og
ogsé kan athaenge af, hvorvidt man deltager 1 delegkonomien som yder eller nyder (Botsman &
Rogers 2011:70). De fremhever fire forskellige former for motivation, som de mener kan gere sig
geldende for dem, der deltager i deleskonomien. De mener, at motiverne kan vare: “cost savings,
coming together, convenience and being more socially conscious and sustainable” (Botsman &
Rogers 2011:216). Et empirisk studie af deleskonomien, foretaget af Schor & Fitzmaurice, fandt
vha. observation og interviews med delegkonomiens brugere, at fem forskellige motiver kan gore
sig geeldende. Man kan ifolge deres undersegelse vere skonomisk, miljemaessigt, socialt, idealistisk
eller teknologisk motivereret (Schor & Fitzmaurice 2015). I den danske undersggelse af
delegkonomi, foretaget af Gallup, blev deleskonomiens brugere spurgt om deres primare motiver
for at deltage 1 denne. Det blev dog kun skelnet mellem tre forskellige former for motivation;
okonomisk, miljemassig eller en anden type motivation. Undersegelsen viste, at de fleste primaert
var gkonomisk motiveret (70%), men at der ogsa var deltagere, der var miljomassigt motiveret
(18%) eller angav en anden motivation som den primaere motivation (11%) (Lehmann-Erichsen &
Fjalland 2016:107).

Pé deres hjemmeside fremhaver GoMore selv tre motiver for, at deltage 1 den samkersel de
formidler. De skriver saledes: "I sparer begge penge, moder nye mennesker og korer gront! >
(GoMore). Dermed italesattes bade en skonomisk, en social samt en miljemassig motivation.
Nedenstdende afsnit vil udfolde de forskellige motiver som Schor & Fitzmaurice fandt i deres
undersogelse samt beskrive hvordan deres relevans betragtes 1 forhold til samkersel, da jeg

forestiller mig, at motivationen ogsé vil afthenge af, hvilken deleskonomisk aktivitet man deltager i.

Den forste type motivation har en funktionel karakter og omhandler ekonomisk og praktisk
motivation for deltagelse. Delegkonomien kan, nar den foregdr som en bruger-til-bruger aktivitet,
omfordele vaerdi pé tvers af forsyningskaden, direkte fra producent til forbruger, uden mange
fordyrende mellemhandlere. Dette muligger, at forbrugerne kan spare penge, og at man som

producent af et deleskonomisk gode kan tjene penge (Schor & Fitzmaurice 2015:414). Flere studier
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af deleokonomi indikerer, at det vasentligste motiv for at deltage i deleskonomien er ekonomisk
(Nordea 2016), (Shaheen, Stocker & Mundler 2016). Som yder har man, nar man tilbyder sine lift,
mulighed for at tjene penge pa at udnytte kapaciteten af bilen bedre. For nyder handler den
okonomiske motivation om, hvorvidt samkersel er en billigere transportmulighed end de ovrige
tilgaengelige, hvilket det ofte forekommer at vaere. Prismassigt befinder et lift ved samkersel péd
streekningen Aalborg-Aarhus sig omkring de 50 kr., hvilket er noget billigere end en tilsvarende
billet med offentlig transport, hvor en DSB billet uden pladsbillet koster 197 kr. for en voksen, altsa
en prisforskel pa 147 kr. For studerende og pendlere vil der dog i praksis vare mindre at spare, da
de har mulighed for at benytte sig af s@rlige rabatordninger. Det findes interessant at undersege om
projektets informanter orienterer sig om tilsvarende priser pa offentlig transportmidler, og om disse
har nogen betydning for, hvorvidt de velger at benytte GoMore. Det findes ogsa relevant at belyse
om chauffererne har medtankt indtegter fra GoMore 1 deres bilkeb/bilbrug, eller om dette bliver
anskuet som en form for ekstraindtegt. I forstaelsen heraf findes det desuden relevant at belyse,
hvad der ligger til grund for chaufferernes prissatning af deres lifts, samt hvorvidt de vaelger at
differentiere priserne ligesom det er tilfeeldet med offentlig transport, hvor man som studerende fx
far mindre rabat pa togrejser fredage og sendage, end man fir de evrige ugedage.

Relevant i undersegelsen af samkersel findes ogsa en praktisk motivation, der dog ikke navnes af
Schor & Fitzmaurice, men Botsman & Rogers mener at convenience kan vare et motiv for at
deltage i deleokonomien (2011:216). At en praktisk motivation findes relevant skyldes, at
samkersel er en transportmulighed, og at transport 1 hej grad forbindes med praktik og logistik. Det
at veelge samkeorsel skal derfor forekomme som en rationel handling, der ikke eksempelvis gger

rejsetiden markant.

Et andet motiv er det sociale. Delegkonomiens brugere kan ogsé vare motiveret af at ville oge
deres sociale tilknytning, samt af et enske om at opbygge sociale netverk. I deres studie finder
Schor & Fitzmaurice at denne motivation er almindelig blandt deleskonomiens brugere, men at
nogle deleskonomiske aktiviteter ikke formar at skabe varige sociale band. De fandt i deres
undersogelse af timebanker, at deltagerne var skuffede over omfanget af den sociale tilknytning. De
navner ogsé, at et studie af privat bildeling viste, at deltagerne ofte aldrig medtes fysisk, da
teknologien muliggjorde at dette ikke var nedvendigt (2015:414). Det sociale aspekt athaenger altsé
ogsé af, hvilken type af aktivitet der er tale om. Nogle deleskonomiske aktiviteter, fx det at fa andre

mennesker til at aflevere ens varer hjemme i1 garagen mens man selv er pa arbejde, forekommer
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ikke at veere et sarligt socialt anliggende, eftersom man i praksis ikke medes (Skytte 2014:107).
Samkersel fordrer dog at deltagerne medes fysisk og tilbringer tid sammen, hvilket gor det til en
mere social aktivitet, hvorfor en social motivation for at deltage heri betragtes som verende en
mulighed. Skytte beskriver dette siledes: ”Ndar man mader mennesker og har fdet tillid nok til at
dele et bilscede eller noget andet med dem, sd mader man folk og krydser dermed en greense, hvor
man bliver forbundet” (Skytte 2014:107). Ved samkersel er brugerne sammen om den
deleskonomiske aktivitet, og der er ifalge Skytte en forventning om, at en sadan aktivitet er social:
“Hyrer du en taxa, behover du ikke sige et ord pa turen ... (Med) GoMore forventes det, at du taler
sammen med mikroentreprenorerne ” (Skytte 2014:108). Dermed adskiller samkersel sig fra andre
transportmuligheder, hvor det ikke forventes at man interagerer.

Ifelge Schor & Fitzmaurice kan man ogsa vare miljemaessigt motiveret til at deltage i
delegkonomien. Nogle deleskonomiske aktiviteters miljomaessige betydning forekommer abenlys,
fx nér ting recirkuleres, s& de genbruges i stedet for at der kebes nyt. Eller nar en tom plads
udnyttes, i stedet for at lade denne vaere ubrugt. Samtidig kan deleskonomiske aktiviteter dog ogsa
vare med til at skabe mere kebekraft blandt forbrugerne, der dermed kan ege deres forbrug (Schor
& Fitzmaurice 2015:414). En rapport fra CONCITO, Danmarks grenne tenketank, konkluderer, at
billedet af deleokonomiens klimaeffekter er nuanceret. Deleskonomiens klimaeftekter vil athenge
af, om en oget deling nedsatter forbruget af materielle ressourcer ved at fortrenge ny-indkeb,
saledes at der produceres mindre: "Hvis bytte- og deleaktiviteter stimulerer os til at sige, at vi kan
klare os med mindre, sd er det rigtig godt. Hvis de omvendt stimulerer til at udvide for-
brugsmulighederne, sd er det ikke godt” (CONCITO 2015:5). Ifelge rapporten har deleskonomien
endnu ikke har haft en médlbar CO2-besparende effekt, pd trods af at de gavnlige effekter af denne
ofte fremhaves af deleskonomiske platforme og kan virke motiverende for brugerne (CONCITO
2015:5), (Schor and Fitzmaurice 2015). Ved samkersel fremheaves det pd brugernes profiler, hvor
meget CO2 de har sparet samfundet for ved at benytte samkersel, en udregning der dog baserer sig
pa, at brugeren ellers havde keort alene i bilen. CONCITO undersogte i deres rapport, hvilke mulige
klimaeffekter samkersel med GoMore kan have. De fandt, at samkersel reducerer udledningen af
CO2, safremt korslen erstatter samme tur i privatbil, sdledes at bilernes passagerkapacitet udnyttes
bedre. I de tilfeelde hvor samkersel erstatter korsel med egen bil er samkersel derfor en
klimagevinst, men CONCITO fandt dog, at sterstedelen af turene erstatter brug af offentlig

transport, eller muligger en rejse der ellers ikke ville have fundet sted, hvorfor der ingen
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klimareduktion vil vaere!®. De vurderer, at samkersel kan have et vist klimapotentiale, hvis der sker
en opskalering af samkersel ifm. daglig pendling, hvor samkersel kan fore til mindre trengsel og
reducere det daglige antal kerte km (CONCITO 2015:15f).

En teknologisk motivation for deltagelse 1 deleskonomien kan ifelge Schor & Fitzmaurice ogsé
gore sig geldende. Dette skyldes, at internettet kan bruges til at gore ting effektivt og nemt, og
brugerne synes om de sofistikerede graenseflader hjemmesiderne har, og mange brugere er vant til
at bruge teknologien til fx at dele filer og musik online (Schor & Fitzmaurice 2015:414). GoMore
har bdde en hjemmeside og en app, der gor det nemt at deltage 1 samkersel, fx kan chauffor og
passager skrive igennem beskedsystemet, og man kan hente oplysninger om liftet direkte ned i
telefonens kalender.

Slutteligt mener Schor & Fitzmaurice ogsa, at brugerne kan vere ideologisk motiveret. De finder
at mange deltagere er optaget af ideen om at dele og samarbejde, samt at mange brugere er kritiske
overfor markedsprovision. De finder dermed at deltagelse i deleskonomien kan vere ... an
intentional political act with the purpose of helping to construct an alternative to normative market

provision” (Schor & Fitzmaurice 2015:414).

Social bevagelse

Det sidste orienterende begreb som specialet anvender er social bevagelse, som nedenstaende afsnit
vil udfolde nermere. Begrebets relevans begrundes med at deleskonomien af nogle betragtes som et

opger med den made samfundet hidtil har fungeret pa.

En social bevagelse kan defineres som ... kollektiv og koordineret handlen med en vis udstreekning
over tid, der udgores af en flerhed af konkrete og netveerksrelaterede aktorer, udtrykker sig gennem
politisk protest, har politiske mal og bygger pa en grad af feelles identitet” (Lindekilde & Olesen
2015:42). I Danmark ser ekspert 1 deleskonomi, Claus Skytte, deleskonomien som en bevagelse
med et stort potentiale, som han mener kommer til at &ndre verden. Endnu er delegkonomien ifelge
ham kun en tilbygning til den traditionelle skonomi, men han mener at deleskonomien ... rummer
kimen til en revolution, der kan vende op og ned pd vores skonomi og vores opfattelse af

virksomheder og feellesskaber” (Skytte 2016a:71). Skytte forsgger at relancere deleskonomien som

10 Bussen kan dog veere et mere forurenende transportmiddel end privatbilen er ved samkersel, hvorfor der kan veere en
mulig klimagevinst ved at benytte samkarsel frem for offentlig transport, safremt rejsen ellers var blevet foretaget med
bus eller en kombination af eksempelvis regionaltog og bus (CONCITO 2015:16f).
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den nye andelsbevagelse, hvilket ogsa er titlen pa hans seneste bog herom. Ifelge ham er danskerne
allerede traette af begrebet delegkonomi, hvorimod andelsbeveagelsen bringer positive associationer
frem (Skytte 2016a:23). Danmark er, ifolge Skytte, allerede en delenation med en delekultur,
hvilket ifolge ham er en vasentlig drsag til, at deleokonomien som et nyt fenomen stadig ikke er en
folkesag (Skytte 2016a:191f). Séledes er det at dele ifolge ham en del af det at veere dansk: Vi
opfandt andelsbeveegelsen for 150 dr siden, og vi deler alle over halvdelen af vores lon med
mennesker, vi end ikke kender, gennem ét af verdens hajeste skattetryk. Vi deler alt offentligt med
hinanden. Det er helt naturligt for os” (Skytte 2016a:22). Han forudser at deleskonomien 1
fremtiden vil blive en integreret del af vores hverdag, som e-handel og smartphones er blevet det i
dag (Skytte 2016a:19ff). Kendetegnende for bade e-handel og smartphones var det, at det var de
unge, som forst tog denne nye teknologi til sig, hvilket ogsd umiddelbart virker til at vere tilfeldet
med deleskonomien. Nar serligt mange unge vaelger at deltage 1 deleskonomien, findes det ogsa
relevant at belyse, hvorvidt de mener at deres deltagelse heri er noget midlertidigt, der knytter sig til
deres nuvaerende situation eller som noget, de ogsé i fremtiden forestiller sig at deltage i.

Alice Gronhgj, der forsker 1 bern og unge som forbrugere, forventer at de unge vil fortsette med at
bruge deletjenester, da forbrugsvaner 1 hgj grad grundlaegges i barn- og ungdommen. Hun mener
dog, at der vil vare forskel pa hvilke tjenester de unge vil fortsette med at bruge: “Jeg er ikke i tvivl
om, at Airbnb vil heenge ved, for der far man mere end en billig overnatning. Man fdar en anden
oplevelse. Men med transport forholder det sig nok lidt anderledes. Der er noget bekvemmelighed
og status og prestige i det at have en bil” (Toft 2015a). At biler er forbundet med status og prestige
er formentlig en almen forstdelse, men ifelge branchedirektoren for Bilbranchen 1 DI, Thomas
Moller Serensen, oplever vi dog i Danmark i gjeblikket en holdningsandring til biler blandt de
unge, der dog ikke kommer til udtryk, fordi afgiftslettelser holder hdnden under markedet. Han
mener at bilen som produkt har aendret sig: “’Bilen som statussymbol og noget, man identificerer sig
med, er blevet ligegyldigt for mange. Det handler ikke om at eje en bestemt bil — men om at have
adgang til en” (Toft 2015b). Flere mener, at denne @&ndring ikke kun ger sig gaeldende 1 forhold til
biler, men at ejerskabets betydning generelt har @ndret karakter. Belk mener saledes at der er sket
en samfundsudvikling fra ’you are what you own” til ”You are what you can access” (Belk
2014a:1599). Han mener, at det ikke leengere er det at have ejerskab, der er det vaesentligste, nu
handler det i stedet om at have adgang. Ifelge ham kan denne samfundsudvikling indikere en
beveagelse mod en post-ejerskab gkonomi (Belk 2014a:1599). Saledes mener skonomen Jeremy

Rifkin, at deleskonomien er udtryk for et helt nyt ekonomisk system: ”Markedskapitalismen er i
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feerd med at scette et vidunderbarn i verden: deleokonomien. Det er historisk, for det er det forste
nye okonomiske system siden socialismen og kapitalismen” (Saietz 2014). Rifkin mener at
kapitalismen har haft ndet dens hgjest mulige niveau, og nu oplever en langsom tilbagegang. Han
mener 1 stedet at vi bevager os ind 1 et samfund med et nyt skonomisk system, der baserer sig pa
collaborative commons (Ritkin 2014:2). Netop den privatejede bil ser han som et symbol pé
kapitalismen, der er kendetegnet ved det private ejerskab. Han oplever, at en generation af unge
mennesker nu foretreekker adgang til bilen fremfor ejerskab, hvilket han ser de mange nye
delegkonomiske bildelingsaktiviteter som udtryk for. Udviklingen mod et samfund baseret pa
adgang fremfor ejerskab vil ifelge ham blive fremskyndet yderligere i de kommende ar, med
introduktionen af den selvkerende bil. (Rifkin 2014:275ff). For Rifkin er det &endrede forhold til
bilen dermed ... prima facie evidence of the great transformation at hand” (Rifkin 2014:282).

I specialet findes det, ifm. undersogelsen af deltagernes motivation relevant at belyse, hvorvidt de
forestiller sig ogséd fremadrettet at veere motiveret til at deltage 1 deleokonomien, ligesom det findes

relevant at afdaekke, hvorvidt de samtenker samkersel med betragtninger om adgang og ejerskab.
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Kapitel 4: Analyse

Det folgende kapital er specialets analyse. Denne vil indledningsvis introducere specialets
informanter, hvorefter den tematisk vil beskaftige sig med en raekke forskellige empirisk
inspirerede temaer. Disse vil blive belyst vha. de teoretiske perspektiver som ovenstaende kapitel
har omhandlet. Analysen vil beskeftige sig med folgende hovedtemaer: Forstaelsen af det at dele,
brugerne af samkorsel og dennes karakteristika, samkorsel som transportform, overvejelser
omkring deltagelsen, motivationen for at deltage i samkaorsel og fremtidig deltagelse i
deleokonomien. Temaerne er konstrueret for at skabe en meningsfuld struktur 1 analysen, og da
nogle pointer knytter sig til forskellige tematikker, vil disse blive berort flere gange. Nedenstdende

prasenterer kort specialets informanter.

Prasentation af informanterne

Hannah er 29 ar og studerer politik og administration. Hun oprettede sig pd GoMore i 2014 og har
brugt det omkring 15 gange, primert som passager og med det formél at besoge sin familie i1 Skive.
Hun har ikke selv bil, men har en enkelt gang 14nt foraeldrenes i en weekend, hvor hun skulle til

koncert i Kebenhavn med nogle veninder og vha. GoMore fandt passagerer til at fylde bilen op.

Anne er 21 &r og jurastuderende. Hun begyndte at bruge GoMore i 2014 og har brugt det omkring
40 gange, ligeligt fordelt mellem rollen som passager og chauffer. Hun bruger det nar hun skal
besoge sine venner fra bl.a. et hgjskoleophold, som bor spredt ud over landet. Hun har ikke selv bil,

men hun har mulighed for at l&ne foreldrenes.

Nikolaj er 21 ar og studerer samfundsfag. Han har brugt GoMore ca. 50 gange i lobet af de tre &r
han har veret medlem. Han har bade veret passager og chauffor, dog har han vaeret passager flest
gange, da han endnu ikke selv har bil. Hans foraldre laner ham dog nogle gange deres, som en form
for belenning og for at lette hans hverdag. Da interviewet finder sted, har han lige lént bilen 1 to
uger og bruger den til at tage til Aarhus to weekender i treek, og han udbyder disse lifts pA GoMore.

Han bruger samkersel ndr han skal besoge venner eller hjem til sine foraldre i Randers.

Nadia er 23 ar og laser til jordemoder. Hun har varet medlem af GoMore siden 2012 og har brugt
det ca. 10 gange som passager og fire gange som chauffer. Hun har ikke selv bil, men hun har

mulighed for at lane kerestens. Hun har primert brugt GoMore i forbindelse med hendes studie,
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hvor hun grundet praktikophold i Herning og vagter i forbindelse med det kerer mellem Aalborg og

Herning.

Tobias er 24 ar og studerer datalogi. Han oprettede sig p4 GoMore i august maned og har siden
varet passager pa seks lifts pa strekningen Aalborg-Aarhus. Han er den eneste af projektets
informanter som ikke har varet chauffer, hvilket han ikke har haft mulighed for, da han ikke selv
har bil. Han vil dog gerne vare chauffor og har overvejet at udbyde sine lifts, hvis han pé et

tidspunkt l&ner hans foreldres bil, hvilket han dog sjeldent gor.

Michael er 30 ar og bor sammen med sin kareste og hendes datter, og han har vaeret medlem af
GoMore i to ar. Han arbejder som civilingenier og har tidligere haft pendlet til arbejde 1 Skive, hvor
han udbed sine lifts pA GoMore. I dag bruger han det kun i forbindelse med ture han kerer i fritiden,

og han har i alt vaeret chauffer omkring 50 gange, men aldrig vaeret passager.

Mads er 32 ir og bor sammen med sin kereste og deres datter. Han brugte GoMore forste gang for
tre ar siden og har varet chauffor omkring 200 gange og passager ca. 20 gange. Han er dermed den
informant der har samkert markant flest gange. Dette skyldes at han arbejder 1 Aarhus, hvor han
dagligt pendler til, og han udbyder altid sine lifts. Igennem GoMore har han medt en anden
chauffer, som han har en fast samkerselsaftale med, saledes at den ene kerer hver tirsdag og den

anden hver onsdag.

Mathias er 34 ar og er oprindeligt uddannet temrer, men er nu ved at uddanne sig til
bygningskonstrukter. Han er pt. i praktik i Aarhus, hvorfor han dagligt pendler mellem dertil. Han
oprettede sig pa GoMore ifm., at han i september startede i praktik, hvorfor han ogsa kebte bil. Han
har aldrig selv varet passager, men varet chauffor ca. 40 gange 1 lobet af den korte tid, han har
varet medlem. Da han kerer 1 en gulpladebil, har han kun mulighed for at have en enkelt passager

med.
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I nedenstdende oversigt er informanternes karakteristika sammenfattet for overskuelighedens skyld.

Navn | Primeer rolle | Chauffer/passager | Alder Beskeaftigelsesstatus
Hannah Passager 2/13 29 &r Studerende

Anne Begge roller 20/20 21 ar Studerende
Nikolaj Passager 20/30 21 ar Studerende
Nadia Passager 4/10 23 ar Studerende
Tobias Passager 0/6 24 ar Studerende
Michael Chauffer 50/0 30 ar I arbejde

Mads Chauffer 200/20 32 ar I arbejde
Mathias Chauffer 40/0 34 ar Studerende

Tema 1: Forstielsen af det at dele, brugerne af samkeorsel og dennes karakteristika

Efter ovenstaende preesentation af specialets informanter, vil det forste tema beskaftige sig med
folgende emner; hvordan informanterne forstar det at dele samt brugerne af samkersel og dennes
karakteristika. At disse to emner kades sammen 1 felgende afsnit skyldes, at deltagelse 1
delegkonomien forudsetter deling af andres eller egne ting, hvorfor det findes relevant hvordan
informanterne forstar denne deling, samt hvad der kendetegner netop den case, som delingen
foregar i. Dette skyldes at der, jf. problemfeltet, er mange forskelligartede deleskonomiske
aktiviteter, og eftersom denne undersogelse er et casestudie af en specifik aktivitet, er det afgerende

at have forstaelse for denne.

Forstaelsen af det at dele

Flere af informanterne har kun mulighed for at deltage som yder 1 samkerslen (chauffer), fordi
deres forzldre eller keerester vaelger at dele deres bil med informanterne, hvilket er tilfeeldet for
bade Hannah, Anne, Nikolaj og Tobias. Dermed muligger den type af deling, som Belk betegner
som den anden prototype for deling; deling indenfor husholdningen/familien, at informanterne ogsa
kan indgd i delegkonomien som ydere, pa trods af at de ikke selv har ejerskab over en bil.
Informanterne kommer under interviewene med en raekke eksempler pa, hvordan de deler ting med
andre individer, forstdet som dem de indgar i netvaerk med, verende husholdningen og familien,

eller med venner og bekendte. Eksempelvis beskriver Nadia, der bor i et bofellesskab, hvordan de
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hver is@r har medbragt egne ting, som dog kan benyttes frit af alle 1 husholdningen. Selv har hun fx
taget en raremaskine med ... men den bruger de jo bare, det er jo indbegrebet af at dele, sa er der
en anden der har en juicer med ned og sa deler vi det, der nu er” (Nadia:17). Der er sdledes en
forstaelse af, at de forskellige ressourcer er felles ejendom, som man ikke skal sperge om tilladelse
til at bruge, hvilket er kendetegnede for deling indenfor husholdningen. Flere af informanterne
eksemplificerer ogsd, hvordan man kan dele ressourcer med mennesker uden for husholdningen og
naevner hvordan deres foraeldre deler ting, som eksempelvis en avis med naboerne pé villavejen
(Hannah:21). Nadia beskriver det som varende en form for ”ordning”, at man deles om ressourcer
og alle sammen fér gleede af disse, eksempelvis deler hendes foraldre deres trailer med naboerne,
fordi det ”... er jo simpelthen for dumt, hvis vi skal have syv”’ (Nadia:17). En sédan deling har
karakter af, at veere det som Belk betegner som sharing in, eftersom der er en forstaelse af, at
traileren ogsa er til naboernes atbenyttelse, hvorfor den bliver til en form for faelles gode. Under
interviewene tydeligger informanterne Belks pointer om, hvordan internettet giver mulighed for at
dele i storre skala end tidligere, samtidig med at det har muliggjort nye former for deling
(Belk:2014a). Det at kere sammen er ikke noget nyt, men med internettet er det blevet nemmere at
organisere dette, eftersom det muligger deling mellem fremmede, hvilket informanten Hannah
beskriver. Hun siger:

... samkorselsordninger har jo eksisteret i mange dr, blandt andet arbejdspladsmcessigt, sa det er
Jjo ikke noget nyt feenomen pd den mdde, men jeg tror der er nogen der har, altsa de har jo fundet et
guldeeg ved at treekke det op, sadan at man kan deltage pa kryds og tveers af landet...” (Hannah:21).
Hun neevner ogsé et eksempel pd, hvordan internettet har muliggjort nye former for deling, eftersom
hun fortaeller om, at hun deler et Netflix abonnement med en veninde (Hannah:21). Samtidig med at
denne aktivitet er et eksempel pé deling, er den ogsé et eksempel pa, at definitionen af delegkonomi
stadig er uklar, da Skytte anser Netflix for at vaere deleskonomi, hvorimod det ifl. Belk har karakter
at vaere pseudodeling (Skytte 2016c¢), (Belk 2014:1596). Informanternes eksempler barer alle preg
af, at deling primart er noget der foregér indenfor de netvaerk man er en del af, hvilket de bl.a.
begrunder med, at det at dele kreever tillid. Séledes beskriver Michael, hvordan han, da han boede
pa kollegie, fik darlige erfaringer med at dele sine ting med folk pa kollegiet, som han ikke rigtig
kendte. Dette skyldtes at han oplevede, at de ikke kunne leve op til den tillid, han udviste dem, da
han aldrig fik sine ting tilbage igen. Derfor deler han i dag kun sine ting med mennesker han kender
og altsa har en personlig relation til (Michael:22f). Ved deling er der, hvilket Belk ogsa beskriver,

en forventning om, at man passer pa det delte og at dette leveres tilbage i samme stand som man
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modtog det, hvorfor der altsé er tillid forbundet med deling. Mathias forteller om betydningen af en
personlig tillid, ifm. at han under interviewet fortaller, at han godt kunne finde pa at g4 sammen
med nogen om at kebe en lejlighed 1 udlandet. Han forteller dog, at det skulle vere inden for
vennekredsen. Han beskriver, hvordan det forhold at det er nogen man kender, for ham betyder: A4t
man sddan har den samme indstilling til hvad rigtigt og forkert er. Nogle kan mdske godt synes, at
det er rigtigt at holde abefest hver weekend, og behandle tingene som man nu lige kommer til, men
det er ikke sikkert alle synes det” (Mathias:18f). Han har saledes en forventning om, hvordan hans
venner vil behandle tingene, som han baserer pa sit kendskab til sine venner, hvorfor han gerne vil
udvise dem tillid. Delingen af en lejlighed er et eksempel pa, hvordan en ressource kan deles med
mennesker udenfor familien og husholdningen, og enten kan vare sharing in eller sharing out,
athengigt af hvordan ressourcen deles. At dele en lejlighed indenfor vennekredsen er sharing in,
hvorimod Belk beskriver hvordan en timeshare lejlighed vil vere sharing out (Belk 2010:726), en
form for deling som Mathias direkte afviser at ville deltage i (Mathias:18).

Ovenstaende afsnit har belyst, hvordan det at dele findes naturligt, men at informanterne samtidig
ogsé forbinder deling med tillid, hvorfor de har en forstaelse af, at deling er noget der foregar
indenfor de netvaerk man deltager i. Nedenstdende afsnit vil nu beskaftige sig med den specifikke
deleokonomiske aktivitet de alle deltager i, samkersel. Forst vil brugerne af denne blive beskrevet,

hvorefter temaet efterfolgende vil beskaeftige sig med, hvad der kendetegner samkersel.

Brugerne af samkeorsel

Specialets informanter afspejler det faktum, at det er indenfor de seneste ar, at deleeskonomien som
feenomen er blevet udbredt, herunder ogsé samkersel. Alle specialets otte informanter er forst blevet
brugere indenfor de seneste fire r, to af dem, Tobias og Mathias, indenfor det seneste halve ar
(Tobias:2), (Mathias:2). Informanten Michael forteller, hvordan han oplever at deleskonomien er
blevet mere udbredt, end den var da han forste gang oprettede enkelte lifts, uden at der dog skete
noget. Der gik derfor et stykke tid inden han reelt begyndte at bruge samkersel fordi:

“Det gik lidt i glemmebogen et lille stykke tid indtil det sdadan blev mere populcert (...) der gik jo
sddan, det bliver sadan lige pludselig meget populcert, lige pludselig inden for en kort periode og
inden det der var det sadan, det var meget nyt og der var ikke ret meget pda og sddan nogle ting... ”
(Michael:1).

Da han oprettede sig, var der altsé ikke etableret en kritisk masse, der kunne holde platformen 1
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gang, hvilket han dog oplevede skete senere. Flere af informanterne forteller, at de i medierne
havde heort om samkersel, men Anne forteller, at der alligevel gik et stykke tid inden hun selv
begyndte at bruge samkersel. Det gjorde hun forst ”Da det ligesom blev lidt mere udbredt og lidt
flere vidste, hvad det rent faktisk var” (Anne:1). Selvom Tobias forst begyndte at bruge samkersel i
august maned, er det dog ogsé flere ar siden, at han ferste gang herte om konceptet. Dengang havde
han et enkelt gruppemedlem der brugte det; i dag er der flere 1 hans vennekreds der bruger det,
hvilket flere af de gvrige informanterne ogsa fortaller, at der er 1 deres vennekredse (Tobias:1),
(Nikolaj:14). Flere af informanterne beskriver, hvordan de begyndte at bruge samkersel i
forbindelse med, at et konkret transportbehov opstod, hvilket ogsa var tilfeldet for Mathias. Han
begyndte sdledes forst at bruge det i september maned, da han skulle til at pendle dagligt til Aarhus.
Han herte dog, ligesom Tobias, om samkersel for flere &r siden, men er forst blevet bruger nu, da
han ... bare aldrig rigtig haft behov for det for” (Mathias:1). Informanternes deltagelse 1
samkeorsel er séledes forbundet med dennes udbredelse samt et konkret transportbehov, da man
sjeldent veelger transport for transportens skyld, men derimod fordi man har et enske om at komme
et bestemt sted hen.

Der findes ikke danske tal om hvem brugerne af samkersel er, men den udferte observation gav en
forstaelse af, at det seerligt er unge mennesker der deltager 1 samkersel, og at mange af disse er
studerende (Feltnoter). Aldersmessigt befinder specialets informanter sig mellem 21-34 ar og er
primert studerende, dog er to af informanterne feerdiguddannede og i arbejde. Informanterne blev
under interviewene spurgt om, hvem de oplever brugerne af samkorsel er, for at fi en forstaelse af
den kontekst hvori informanterne deltager. Informanterne gav udtryk for, at den forstaelse jeg havde
fet vha. den udforte observation ogsé svarede til deres virkelighed, eftersom de oplever at det
serligt er yngre mennesker der deltager i samkersel, mennesker i 20erne eller 30erne, og oftest
studerende. Flere pointerede desuden, at passagerne typisk er yngre end chauffererne (Anne:11),
(Hannah:15), (Nikolaj:14) (Tobias:15f). Dette kan skyldes, at man ofte er lidt @ldre, for man
valger at anskaffe sig en bil, bl.a. grundet den ekonomiske udgift forbundet hermed. Mads
vurderer, at 90% af de passagerer han har med, nir han dagligt pendler til Aarhus, er studerende og
han oplever, at det er:

... meget den samme historie med at de leeser sociologi eller psykologi og de bor i Aalborg og
leeser i Aarhus eller et eller andet. Det er sddan meget de samme historier man horer pd den made,
selvom det er forskellige mennesker, det er sadan meget samme type personer, det er meget den

samme aldersgruppe...” (Mads:6).
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Ud fra ovenstdende vurderes det, at informanterne i1 hej grad afspejler den brugergruppe der primaert
bruger samkersel, eftersom informanterne er yngre mennesker, der primert er studerende. Foruden
ovenstidende karakteristika ved brugerne, fortalte flere af informanterne ogsa, at de har en oplevelse
af, at brugerne generelt er meget abne og udadvendte mennesker (Anne:11), (Nikolaj:14),
(Nadia:13). Dette var ogsa en selvforstaelse, som flere af informanterne selv gav udtryk for under

interviewene (Hannah:11), (Tobias:3).

Ovenstaende har omhandlet brugernes karakteristika, hvorfor nedenstdende afsnit nu vil fokusere
pa, hvad der kendetegner selve samkerslens som disse deltager i. Da specialet ikke er et
interaktionistisk studie, vil fokus blot vare pd udvalgte aspekter af samkerslen, som findes

relevante for forstdelsen af brugernes deltagelse.

Samkerslens karakteristika

Ved samkersel interagerer man med mennesker man, som oftest, ikke kender, da teknologien
muligger interaktion med mennesker udenfor de netvaerk, man ellers er vant til at dele indenfor. Et
brugbart redskab til denne interaktion kan vare de praeferencer, som man forud for samkerslen har
mulighed for at veelge. Michael beskriver, hvordan disse kan bruges til en slags
forventningsafstemning. Han forteeller at: ... sd ved folk lidt hvad de gdr ind til, de ved ogsa vi
snakker gerne i bilen, der bliver ogsd hort musik, og ja, du skal lade veere med at ryge inde i bilen
sd er det sadan set simpelt nok pd en eller anden made ikke ogsa” (Michael:13). Som Michaels
beskrivelse indikerer med ordvalget “’vi snakker gerne i bilen”, er praeferencerne dog ikke
nedvendigvis udtryk for, at der s skal snakkes. Dette oplever chaufferen Mads dog, at nogle
fejlagtigt tror, da de forstar praeeferencerne som noget, der er hugget i sten. Han mener derfor at
praeference er et forkert ord, fordi det indikerer at man eksempelvis vil snakke, hvis man har valgt
det som praeference, hvilket han ikke mener er tilfeeldet (Mads:8). Selvom praferencerne kan
fungere som et redskab for samkerslen, forteller Mads om en situation, som kan opleves som et
udtryk for, at samkersel for nogle er en uvant situation, hvorfor det kan vere svert at vide, hvordan
man skal navigere i denne. Han oplevede saledes, at en af hans passagerer spurgte ham, hvorvidt det
lige var 1 orden at hun foretog et opkald, eller om det forstyrrede ham, en episode som han forteller,
at han opfattede som lidt komisk (Mads:8). Episoden kan ogsd vare udtryk for, at passageren
oplevede samkerslen som en social situation, der var defineret af chaufferen, hvilket vidner om at

samkersel adskiller sig fra andre typer af transport, hvor man ikke skal sperge nogen om lov for at
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foretage et opkald. Det er endda noget folk gor i sa stor og hejlydt grad, at der nogle steder gores
opmerksom pa, at man ber vise hensyn til sine medpassager. Den udferte observation og
interviewene vidner generelt om, at samkerslen har en mere social karakter end den kollektive
transport. P& de samkeorsler jeg deltog 1, blev der snakket pd fem ud af seks lifts, dog i varierende
grad (Feltnoter), og informanterne fortalte at der ved samkersler oftest bliver snakket. Flere af
informanterne fortalte, hvordan de inden de begyndte at samkere, havde frygtet at dette ikke ville
veare tilfeeldet, hvilket ifelge dem ville kunne skabe en akavet social situation. Saledes fortaeller
Hannah: ... jeg kan godt fole at der er sadan lidt den der larmende tavshed, hvis man sidder i en
bil hvor der overhovedet ikke rigtig bliver snakket, det synes jeg er sddan lidt, der kan jeg godt veere
sddan lidt en elefant i en glasbutik der veelter rundt pd en eller anden made” (Hannah:13). Flere
modstiller samkersel med det at keore 1 tog, og forteller hvordan de oplever det som varende to vidt
forskellige situationer, eftersom graden af interaktion er forskellig. Om dette siger Mathias: ”Nar
man sidder i en bil sd er det meerkeligt ikke at snakke med den der sidder ved siden af, men sidder
man i et tog sd er det meerkeligt at sidde og snakke med den man sidder ved siden af ikke, det er
sdadan lidt, det er lidt skort ikke” (Mathias:5). Informanterne giver udtryk for, at det er ”... normen i
DSB tog at man bare sidder og kigger ned i sin telefon eller pa sin beerbare eller et eller andet, at
man ligesom bare, ja, mind your own business agtig” (Tobias:6). Tobias beskriver hvordan
samkersel er lidt mere til den sociale side, og fortaeller at det her er normen at mede folk med:
“ganske almindelig venlighed, abenhed, oh ja veere glad, positiv”’ (Tobias:6). Informanterne giver
sdledes udtryk for, at samkersel har den sociale karakter, som Skytte beskriver kendetegner
samkersel, hvor det iflg. ham netop forventes, at man interagerer. Samtaleemner ved samkeorslen er
typisk hvad folk laver og hvad de er pd vej til eller vind og vejr og aktuelle emner, eksempelvis det
nyligt overstaede prasidentvalg i USA (Feltnoter), (Mathias:6). Flere af informanterne mener, at det
er chaufforen, som har det primare ansvar for at 4 brudt isen og startet en samtale op. Det forteller
eksempelvis Anne, som ogsa tenker over dette, nar passagererne er pa hvad hun beskriver som
hendes territorium (Anne:15). Mads, der dagligt er chauffer, forteeller ogsé, at han er bevidst om
denne forstdelse, og forteller hvordan han har provet at satte sig ind i bilen og vare helt stille 1 10
minutter med det resultat, at der intet blev sagt. Starter han derimod en samtale op, oplever han at
der vil blive snakket (Mads:7). Dette understreger det forhold, at bilen normalt forstds som en privat
gode, hvorfor der, selvom chauffererne vaelger at lade andre benytte denne, er en forstielse af, at det
stadig er dem der bestemmer over situationen. Specialets informanter giver generelt udtryk for, at

de gerne vil snakke ved samkersel, med undtagelse af Nikolaj, der forteller hvordan han kun
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snakker nr han selv er chauffer ”At jeg snakker med folk, det er egentlig kun nar jeg selv korer,
hvis jeg ikke korer selv sd prover jeg at scette mig om pad bagscedet og scette noget musik i orene
fordi at, ja, der er for meget smalltalk over den og det bliver lidt kedeligt i lcengden” (Nikolaj:3).
Dette begrunder han med, at han som chauffer ikke har samme mulighed for at slappe af, som nar
han er passager, hvorfor han mener, at han ligesa godt kan fere en samtale, og han giver udtryk for,
at det som chauffer er ham der styrer denne (Nikolaj:11). Selvom det forekommer, at der snakkes
pa de fleste samkersler, forteller informanterne dog ogsd, at de har en oplevelse af, at der er nogle,
som ikke er interesserede i at snakke pd turene. Informanterne forteller, at man i sa fald hurtigt kan
fornemme dette, nar de har en oplevelse af, at ”... det var ikke det, de var der for... ” (Tobias:3),
(Anne:8). Citatet vidner om, at det primare forméal med rejsen er transporten, og nedenstaende
afsnit vil belyse, hvordan samkersel forstads som transportform. Nedenstdende tema findes relevant,
da det under interviewene bliver tydeligt at samkersel ikke er et fanomen, der kan forstds som et
selvstendigt fenomen, men derimod noget som ma forstds i relation til andre transportformer. Dette
blev eksempelvis tydeliggjort i forstaelsen af samkerslens sociale karakter, hvor informanterne

brugte andre transportformer til at forklare det sarlige ved samkerslen.

Tema 2: Samkeorsel som transportmulighed

Temaet vil afdekke, hvordan brugerne forstar samkersel i relation til andre transportformer,
herunder hvilke fordele og ulemper der forbindes med samkersel som transportform. Temaet skal, 1
samspil med ovenstadende, bidrage til en forstielse af, hvad det er for en aktivitet brugerne valger at
deltage i, inden det vil blive undersegt, hvilken betydning tillid har for deres deltagelse heri, og
hvad der motiverer dem til at deltage i netop denne aktivitet. Indledningsvist findes det relevant at

drage paralleller til det at blaffe, hvilket flere af informanterne ogsa ger under interviewene.

En videreudvikling af blafferkulturen

Det at kere med fremmede, som man gor ved samkersel, er 1 udgangspunktet ikke noget nyt

feenomen. Vi kender det fra folk, som stér 1 vejkanten og blaffer 1 habet om, at blive samlet op af en
bil der skal i samme retning, og som vil tage dem med gratis. Ifelge Belk er det dog et fenomen der
i dag naesten er blevet fortreengt, grundet “stranger danger”, men som nu dukker op i nye former, fx

samkeorsel arrangeret vha. internettet (Belk 2014a:1596). En repraesentativ meningsmaling foretaget
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af analyseinstituttet Wilke viser, at kun 20% af danskerne ville give en blaffer et lift, hvis de sa en,
mens hele 55% afviser, at ville gare dette. Mélingen viser samtidig en kenslig forskel, eftersom
27% af mendene ville samle en blaffer op, mens det kun er 12% af kvinderne, der ville gore det
samme (Jensen & Thorbech 2016). Mens ferre 1 dag vaelger at blaffe, og mange er skeptiske
omkring at samle en blaffer op, oplever samkersel dog samtidig en enorm vekst. To af specialets
informanter, Nadia og Nikolaj, forteller, at de tidligere har blaffet. Nadia fortaller, at hun, i
forbindelse med et hgjskoleophold, begyndte at blaffe, fordi der var rigtig darlige busforbindelser
mellem hgjskolen hun gik pé, og der hvor hun skulle hen. Samtidig var der dog ”... rigtig mange,
der alligevel skulle den vej”, hvilket gjorde at hun begyndte at blaffe (Nadia:1). Den offentlige
transport gav hende altsa ikke de muligheder hun efterspurgte, hvorfor hun forsegte sig med, at kore
med folk privat i stedet for. For hende var det at blaffe dog aldrig den eneste mulighed, da der kerte
bus pa streekningen, dog med nogle timers ventetid (Nadia:3). Om forskellen mellem den samkersel
hun 1 dag deltager i og det at blaffe, forteller hun, at ”jeg teenkte egentlig, at GoMore ville veere
mere sikkert som passager end det ville veere at blaffe, fordi jeg teenkte det var mere, jeg folte det
var mere ordnede forhold” (Nadia:2). Denne forstaelse begrunder hun med, at man forud for
samkerslen har mulighed for at fa informationer om chaufferen, en mulighed man ikke har nar man
blaffer (Nadia:2). Dette forhold ger, at Nikolaj, der ogsa har blaffet flere gange, beskriver at
samkeorsel er:”... jo sd offentligt... , hvorfor han sammenligner det med at benytte offentligt
transport, hvorimod han oplever det at blaffe, som varende mere anonymt (Nikolaj:4). De nye
teknologiske muligheder som samkersel anvender gor alts, at det sdledes ikke er en helt fremmed
man meder, forstiet pd den made, at man allerede har nogle informationer om denne, der kan
reducere usikkerheden i tillidsforholdet. Nadia fortaller, at hun har en oplevelse af, at hun derfor
godt kan bruge GoMore alene som passager, hvorimod hun ikke kunne finde pé at blaffe alene
(Nadia:2).

En anden vasentlig forskel pa samkersel og det at blaffe er, at man som passager kan vide sig mere
sikker péd at komme afsted, eftersom man har lavet en aftale med en chauffer, der séledes har
planlagt samkerslen (Nadia:2). Som blaffer md man afvente, hvorvidt nogen vealger at holde ind og
tage en med, hvorfor man kan risikere at skulle vente noget tid eller slet ikke komme afsted. Man
ma have tillid, til at nogen valger at tage en med eller have en plan b, eksempelvis offentlig
transport.

Nikolaj, der kun har blaffet pa kortere straekninger, fortaeller, at han godt kunne tanke sig at prove

at blaffe ifm. en fremtidig ferie, ligesom en af hans venner lige har veret afsted pa en ni maneders
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tomletur. Han begrunder netop dette med, at han oplever at der i samfundet eksisterer den stranger
danger, som Belk beskriver. Dette vil Nikolaj dog ikke affinde sig med:

”Jeg vil rigtig gerne, alle de der fordomme jeg har, dem vil jeg udfordre mig selv med, om at verden
er ikke sa farlig, verden er virkelig ikke sd farlig, og du kan jo sagtens stole pd mennesker, hvis man
bare tar, de er jo helt normale som os andre, der tror jeg maske at man er blevet pavirket lidt
darligt af medierne” (Nikolaj:7). Han giver saledes udtryk for, at frygten skyldes manglende
erfaring med, hvad der reelt sker, hvis man udviser fremmede tillid. To af chauffererne, Michael og
Mads, forteller, at de godt kan finde pa at tage blaffere med, noget Michael dog ikke havde kunne
finde pa at gere, inden han havde provet samkersel. Han giver dog ikke udtryk for at dette skyldtes
frygt, men snarere at det at tage fremmede med ind i bilen bare ikke faldt ham naturligt. Han
forteeller:

”Det sadan lidt, okay nu kommer der nogen andre mennesker med ind og sdadan nogle ting ikke
ogsa, hvorfor skal de sta og med ind i min bil og sdadan nogle ting, men sa nar man har provet
GoMore et par gange sd bliver det sddan, det var da ikke sa unaturligt igen. Forskellen var bare at
det ene det var en god gerning, det andet det var sdadan noget dele feelles noget” (Michael:4).

I dag kan han siledes godt finde pé at tage blaffere med, eksempelvis forteller han hvordan ham og
kaeresten tog nogle blaffere med fra Aalborg til graensen, som skulle videre til Bulgarien
(Michael:4). Mads har ogsa haft blaffere med, men han forteller at det overrasker ham, at folk
stadig blaffer, fremfor at bruge samkersel. Han mener at dette skyldes, at det at blaffe jo er gratis, til
forskel fra samkersel. I det danske samfund mener han dog, at: ... alle har rdd til at komme fra A-
B hvis de vil, og bruger de rigtige tjienester” (Mads:12f). Derfor har han ogsa tenkt over, at det ville
vaere unfair at tage blaffere med pa et lift hvor han havde betalende passagerer med, hvilket han dog
endnu ikke har oplevet, da han haft fyldt bil flere gange han har set blaffere, som han ellers havde
taget med (Mads:12f). Muligheden for at benytte samkorslen har altsa gjort, at han ikke har taget
blaffere med, hvad han ellers ville have gjort hvis han ikke havde solgt de ledige pladser i sin bil. I
modsatning til Michael har samkersel derfor ikke oget sandsynligheden for at han tager blaffere

med, men snare begraenset denne, da samkersel gor, at han nu udnytter bilens kapacitet.

Samkersel vs. offentlig og privat transport

Inden samkearsel blev en mulighed, benyttede informanterne enten offentlig eller privat transport, og

beskriver under interviewene hvordan samkersel adskiller sig fra disse transportformer, eftersom
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samkeorsel er en hybrid af disse transportformer. Informanterne beskriver hvordan samkersel
adskiller sig fra anden transport, ift. udbud og eftersporgsel, organisering og fleksibilitet, hvilket
dette afsnit vil beskaftige sig med. De gkonomiske fordele forbundet med samkersel vil blive

belyst under afsnittet om motivation.

En forudsatning for deltagelse 1 samkorsel er, at der er en sammenhang mellem udbud og
eftersporgsel, sdledes at chaufferer og passagerer kan samkere. Selvom GoMore har hele 550.000
medlemmer!!, beskriver nogle af informanterne, hvordan de p4 trods af antallet af brugere, oplever
at samkersel ikke altid er en mulighed. Dette oplever Hannah, der ellers gerne ville have brugt
samkeorsel dagligt, ifm. at hun pendler til Thisted grundet et praktikophold, men her har dette ikke
varet muligt for hende at finde en chauffer, som hun kan kere med fast (Hannah:5). Nadia
beskriver ogsd, hvordan det kan vare svart for hende at finde lifts, der passer pa de tidspunkter hun
onsker at rejse, hvilket hun forteller kan fa hende til at vaelge at tage bussen, eller kore selv
(Nadia:12). Sarligt pa streekningen mellem Aalborg-Herning har hun oplevet at det har veret svaert
at finde lifts, men samtidig ogsa at finde passagerer (Nadia:7). Mathias fortaeller ogsa, hvordan han
leegger nogle lifts ind til en streekning, Aalborg-Legster, som han oplever der ikke er passagerer til.
Faktisk har endnu ingen haft booket sig ind pa disse ture, hvorfor han kerer dem selv uden
passagerer (Mathias:5). Informanterne giver dog udtryk for, at der pa andre ruter er gode
samkerselsmuligheder, eksempelvis pd strekningen Aalborg-Aarhus eller Aalborg-Kebenhavn,
altsd mellem de storre byer. Saledes forteller Anne at: ... ndr jeg har skulle finde et lift, sa har jeg
som regel altid kunne finde det pa GoMore” (Anne:17). Mads der dagligt pendler mellem Aalborg
og Aarhus, forteller saledes, at han ikke oplever at have et eneste tomt sede ledigt, 1 den uge hvor
interviewet finder sted. Han fortaller dog, at han har oplevet der er sket en udvikling: ... for i tiden
har der mdske veeret en deekning pa 70% hvis jeg var heldig ikke, men nu er den neesten 100%...
”(Mads:2). Citatet understreger det forhold, at samkersel er en ressource med en begranset
kapacitet. Ovenstdende fund, at samkersel ikke altid er muligt udenfor de store byer, kan vaere med
til at forklare, hvorfor der er en hgjere andel af delegkonomiske brugere i de storre byer end 1 de
sm4, jf. problemfeltet.

Samkersel differentierer sig ogsé fra gvrige transportmuligheder ift. fleksibilitet. Saledes beskriver

Nikolaj, der bruger samkersel mellem de sterre byer, hvordan ... foget det karer vel hele tiden,

' Man er medlem, sdfremt man har oprettet sig med en profil p4 GoMores hjemmeside. Hvor mange der reelt er
brugere af GoMore, og altsé benytter samkersel, foreligger der ikke tal om.

51



GoMore der skal du veere lidt heldig” (Nikolaj:5). Som passager vil man opleve, at der er nogle
tidspunkter der er serligt populare, eksempelvis morgen og eftermiddag, hvorfor det ikke er
sikkert, at man kan finde samkersel pa det enskede tidspunkt. Samkersel muligger dog for
passagerne at de far en anden fleksibilitet ift. ruten, end den offentlige transport giver dem. Selvom
samkerslen i hgj grad er bygget op omkring den infrastruktur man kender fra offentlig transport,
med transport mellem stationer/busterminaler, er der dog ogsa flere mere destinationsspecifikke
ruter, fx til universitetet. Dermed sparer man som passerer det skift der havde vaeret med offentlig
transport, hvor man havde skulle med tog til Aarhus og videre med en bus. Samtidig et det ogsa
generelt muligt at blive sat af undervejs pa ruten, som det passer passageren bedst, og flere
fortaeller, at det ogsd godt kan veere muligt at hente/bringe passageren som denne ensker det,
séfremt det for chaufferen kun er en lille omvej (Mads:9), (Michael:17). At passagerne oplever en
fleksibilitet betyder dog, at chauffererne 1 nogen grad ma giver afkald pé den fleksibilitet, der ellers
er forbundet med det at have egen bil. Eksempelvis n&vner Mathias at han, for at oge
sandsynligheden for at fa passagerer med, vaelger at satte liftet til senere end han ellers ville have
kort (Mathias:6). Chaufferen Mads, der ellers bor 1 Aalborg Ost, forteller ogsa, at han kerer ... ind
til banegdrden fordi jeg ved jeg kan fd flere med herinde fra end jeg kan derude fra, sd nar jeg
alligevel skal ligge og kore 120km, sd gor det ikke sa meget om jeg skal kore tre km ekstra, hvis jeg
kan fd fyldt bilen op... ” (Mads:2). Selvom der er en vis fleksibilitet for passagerne, er det
selvfolgelig stadig primeert pa chaufferernes vilkar at samkerslen foregér, eftersom disse arrangerer
samkeorslen. Dette understreger Michael ved at fortelle om, hvorfor han bl.a. er chauffor og ikke
passager: "Jeg vil ikke planleegge mig efter andres liv, men andre er hjertens velkomne til at folge
med, hvis det kan passe ind i deres program” (Mathias:5).

Et tredje veesentligt treek ved samkersel er, at det kraever en anden grad af organisering, end det gor
at bruge offentlig transport eller kore selv. Som passager er det sdledes et vilkdr ved samkersel, at
der er risiko for at der kan ske aflysninger, hvilket informanterne dog giver udtryk for sker sjeldent,
hvorfor det ikke er et emne der fylder under interviewene (Anne:14). Mathias der er chauffor
forteeller dog, at han grundet dette ikke ville kunne bruge samkersel som passager: “Altsa den
usikkerhed der, kommer bilisten nu til det aftalte tidspunkt, kan jeg nd at mode pd arbejde og sadan
noget, det kan mit hoved nok ikke arbejde med” (Mathias:25). Eftersom det er chauffererne der
planlegger samkerslen, kraever dette et vist administrativt arbejde fra deres side, til forskel fra nér
de kerer selv. Mads der kender sin arbejdsplan flere maneder frem i tiden, fortaeller hvordan han

derfor har lagt alle disse lifts ind, og at nogle af dem langt fremme i tiden allerede er booket
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(Mads:9). Nikolaj beskriver, hvordan GoMore udmerker sig ved at stille de nedvendige
oplysninger til radighed for passagerne, hvilket ifolge ham burde overfladiggere at han skal have en
koordinerende rolle:

... jeg skal ikke have noget kontakt med nogen, jeg skriver fra banegard til banegard, jeg skal ikke
skrive og jeg skal ikke svare nogen. Altsd, hvis folk de skriver, jeg har det sadan lidt, hvis folk de
skriver til mig altsa hvorndr henter du mig, detaljerne stdr derinde, jeg gider ikke engang svare,
altsa jeg gider ikke bruge min tid pa det” (Nikolaj:19).

Det er tydeligt at han oplever at det er folks eget ansvar at orientere sig forud for samkerslen, og
han forteller frustreret om, hvordan nogle kan finde pé at sperge ham hvor pa banegéirden han
samler dem op, selvom han synes specifikation forst for” burde vaere tydelig nok (Nikolaj:19).
Mathias oplever ogsa, at folk nogle gange skriver forud for samkerslen, hvilket han dog ikke giver
udtryk for er problematisk. Om dette siger han ... hvis de har nogen sporgsmal sd ma de da fyre
dem af ikke, men har de ikke nogen sd ses vi da bare pd dagen... ” (Mathias:8). At man som
chauffor skal afgive noget fleksibilitet og bruge tid pa organisering, ma man séledes i nogen grad
vere indstillet pd. Informanten Michael forteller, at han oplever at hans far har et gammeldags
forhold til planleegning, eftersom han er uforstiende overfor, hvorfor Michael vil deltage som
chauffor i samkersel. Faderen udtrykker overfor Michael og dennes kereste, at han kan ...
simpelthen ikke forsta, I gider bruge tid pd det, sa skal I til at bruge tid pad at hente og bringe... ”
(Michael:20). Dette er netop udtryk for, at deltagelse i deleskonomien besvarligger aktiviteter,
hvorfor brugerne altsa skal have et motiv for at deltage, et motiv som faderen tydeligvis ikke
umiddelbart kan se. Selvom det s@rligt forekommer at vaere unge mennesker der samkorer,
forteeller Anne dog, at hendes mor har brugt det flere gange, men hun griner dog ved tanken om, at
hendes far skulle bruge det (Anne:11). Informanten Tobias, hvis far pendler mellem Aalborg og
Aarhus, forteeller at han har anbefalet faderen at bruge det. Det har han dog endnu ikke gjort, hvilket
ifolge Tobias kan skyldes det praktiske i det, eftersom det vil besvearliggere turen. Samtidig mener
han dog ogsa, at faderen bruger kereturen til at koble af, hvorfor samkersel maske ikke er oplagt for

ham (Tobias:21).

Samkersel som konkurrent til offentlig transport

Under interviewene giver flere af informanterne udtryk for, at de mener at offentlig transport er alt

for dyrt, hvorfor de mener at det er okay, at de 1 stedet for at bruge dette deltager 1 samkersel. Om at
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vare konkurrent til offentlig transport siger Mads: “Jeg ved ikke om det undergraver en eller anden,
om det undergraver en okonomi at jeg selv udbyder det sd billigt altsd at jeg, jeg stjceler
passagerer, det er jo det jeg gor, jeg stjceler passagerer fra en offentlig tjeneste, men oh, det er
altsa bare den vej det rykker” (Mads:12). Hans udsagn vidner om en forstdelse af, at det maske kan
vare problematisk, at han skaber konkurrence, men giver samtidig udtryk for, at han er en del af en
udvikling. Nadia har et hab om, grundet en logik om udbud og efterspargsel, at det at mange bruger
samkersel kan presse priserne pa offentlig transport ned, men hun mener dog ogsa at det kan ga den
modsatte vej, hvis det eksempelvis skal g op med hvor mange passagerer der skal med (Nadia:16).
At samkersel formentlig ikke forer til senkede priser pa offentlig transport, beskriver Michael: ...
men sd kan jeg jo egentligtaget godt se, okay hvis der er feerre og feerre folk der korer med det, sa
bliver priserne sat op for at skal deekke omkostningerne, men sd md man lige prove at lade veere
med at kobe nogle tog der ikke virker eller sorge for at holde okonomien i orden...” (Michael:24).
Dermed erkender Michael, at han som chauffer kan vaere med til at gere det endnu dyrere at benytte
offentlig transport, hvilket han dog ikke mener er hans ansvar, da DSB ifelge ham selv er skyld i
dette. At informanterne handler ud fra deres egne interesser tydeligger informanten Tobias, der
indtil for nyligt altid tog toget, men nu bruger samkersel. Han forteller om toget at: ”@h, jamen, det
md bare blive fyldt op af nogle andre teenker jeg sadan lidt, altsa det, ellers sa ma de skeere ned pa
deres afgange hvis, altsd hvis de kan se et eller andet monster, at det simpelthen slet ikke bliver
fyldt op, det synes jeg lidt er deres eget problem”(Tobias:17). Ovenstdende udsagn fra
informanterne indikerer, at de ikke oplever at skulle retfeerdiggere hvorfor de deltager i samkorsel
frem for kollektiv transport, da de ikke oplever den kollektive transport som varende deres ansvar.
De har en forstéelse af et de, her DSB, fejler, og ma tilpasse sig et nyt marked med konkurrence,

eftersom samkorsel gor op med det monopol der i praksis eksisterede tidligere.

Tema 3: Overvejelser omkring deltagelsen

Ovenstdende har beskaftiget sig med samkersel som transportform, hvorefter analysen nu vil
fokusere pd informanternes overvejelser om at deltage i samkersel, samt hvilken betydning tillid har

herfor. Motiverne for deltagelsen vil blive belyst 1 det efterfalgende tema.
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Det at ville deltage

Under interviewene forteller informanterne om, hvilke overvejelser de gjorde sig forud for deres
deltagelse i samkerslen. Hannah forteller at: ... Jeg er ikke sd bange anlagt for sddan noget der
med at skal springe pd nye ting... ”” (Hannah:2), et udsagn der vidner om, at hun mener at andre kan
vare usikker pa at deltage 1 noget nyt. At samkersel er noget nyt beskriver informanten Tobias
ligefrem som varende en af arsagerne til, at han vealger at deltage 1 denne (Tobias:5). Informanterne
giver alle, pd forskellig vis, udtryk for, at en forudsatning for deltagelse er, at man kan udvise tillid
til folk, pd trods af at disse er fremmede for en. Hannah giver udtryk for, at hun kan udvise en sddan
tillid, da hun har en oplevelse af, at hun ved samkersel deltager i en tur, der bliver kert som enhver
anden tur, hvorfor hun sidestiller det med kere med et familiemedlem (Hannah:11). Specialets
informanter forteller, hvordan de oplever, at andre atholder sig fra at deltage i samkersel, fordi de
ikke foler sig trygge herved. Eksempelvis fortelles der om en veninde, at: ... hun er sdadan lidt, du
ved jo ikke hvem de er, nej nej altsa, vi lever altsa i trygge lille Danmark, jeg tror ikke det skulle
kunne gd sa galt” (Hannah:11). Dermed forbindes det at deltage 1 samkersel med behovet for
personlig tillid, til de akterer der deltager heri. Mads beskriver ogsa, hvordan han oplever, at folk,
nar han forteller at han bruger samkersel, giver udtryk for, at de ville vaere utrygge ved dette ... ej
sa ved man jo ikke hvad for nogle mennesker det er (...) ej prov at teenk hvis de tager dig ind til
siden og rover dig eller et eller andef” (Mads:10). At en sddan utryghed gor sig geldende blandt
ikke-brugerne blev ogsa beskrevet i problemfeltet, som arsag til, at nogle fraveelger at deltage 1
delegkonomien. Mads forteller, at det er hans oplevelse at der eksisterer en ... norm om, at man
ikke bare tager fremmede mennesker med i sin bil, jeg synes bare folk skal prave det, for de
overhovedet udtaler sig om det” (Mads:10). Selv frygter han ikke, at der kan ske noget farligt, det
verste han forestiller sig kan ske er, at nogen kommer for sent eller ikke dukker op (Mads:10).
Dermed opfatter han ikke sig selv som varende sarbar, da det ikke er hans oplevelse, at han er utryg
ved at tage passagerer med. Flere af informanterne forteller, hvordan omverdenen italesetter, at der
er sarbarhed forbundet med samkersel, eftersom informanterne bliver modt med ... den der, uh er
det ikke farligt... ” (Anne:10). Nogle af informanterne har dog gjort sig overvejelser omkring deres
egen sikkerhed, men disse har altsd ikke atholdt dem fra helt at bruge samkersel.

Det er tidligere blevet belyst, at en forudsetning for deling er tillid og ovenstaende afsnit har
beskrevet, hvordan ogsa deltagelse 1 samkersel synes at kraeve tillid. Nedenstadende afsnit vil nu

beskeftige sig med, hvorfor informanterne er 1 stand til at udvise en sadan, til personer de ikke
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kender, nér de har en forstaelse af, at det er noget andre forbinder med sarbarhed.

Etablering af tillid

I teoriafsnittet blev det beskrevet, hvordan det at udvise tillid er forbundet med sarbarhed og
usikkerhed, og nedenstdende vil beskaftige sig med, hvordan de to forhold opleves ved samkersel.

Der fokuseres forst pa informanternes oplevelse af sdrbarhed, hvorefter usikkerheden belyses.

Chauffererne beskriver, hvordan de oplever at deres srbarhed er reduceret ved, at passagererne
sanktioneres gkonomisk, sdfremt de aflyser mindre end 24 timer for afgang. Ger passageren det,
skal denne alligevel betale chaufferen et belob for turen, et belab der stiger frem mod afgangen.
Nadia forteeller, at dette giver hende en folelse af sikkerhed, eftersom hun dermed mener, at
passageren har lagt en form for aktie 1 tuen (Nadia:18). At GoMore har indbygget en sddan
mekanisme til reduktion af chaufferens usikkerhed, forteller Anne har den betydning for hende, at
hun har mere tillid til samkersel arrangeret herigennem, end den samkersel der arrangeres gennem

2

grupper pa Facebook. Det har hun fordi, det: ... virker ogsad bare lidt mere sikkert med GoMore
ogsd fordi at, rent okonomisk sd er man jo ogsd rent okonomisk bundet pa en helt anden made”
(Anne:18).

Passagerernes sarbarhed ved samkeorsel er reduceret, grundet den lovpligtige ansvarsforsikring
chauffererne skal have, nér de ejer en bil. Mads, der er den af chauffererne der har haft flest lifts,
forteller, at han har tjekket op pa hvilke forsikringer der gaelder, safremt der skulle ske noget, da
GoMore blot formidler samkerslen og ikke indbefatter forsikring. Om passagernes sarbarhed
forteeller han desuden, at han mener denne er reduceret, da det er hans oplevelse, at han kerer
sikkert, hvorfor han ogsa foler sig tryg ved at kere med passagerer (Mads:13). Dermed er han
bevidst omkring, at passagerne ma udvise ham tillid, en tillid som han dog mener, at han er
berettiget til. Informanterne giver under interviewene ikke udtryk for, at den sarbarhed der knytter
sig til selve karslen, altsa risikoen for at kere galt, er noget de bekymrer sig sarligt meget om. Til
gengald forteller flere af specialets informanter om en kenslig sarbarhed, der kan vare forbundet
med samkersel. Sdledes giver flere udtryk for, at kvinder ved samkersel er mere sérbare end mend,
hvorfor der er forskel pa den tillid, man som mand og kvinde mé udvise. Mathias fortaller:

... det jo bare sddan at jer piger mdske er lidt mere skrobelige, tcenker man, lidt mere udsatte ikke,
sd jeg teenker da ikke, at en ung mand vil fole sig truet af at komme ind til en midaldrende dame

(griner), men, men det jo bare sddan det er ikke” (Mathias:7). Denne opfattelse deler ogsa Nikolaj,
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der mener, at kvinder méske ber teenke lidt mere over det end mand, hvis de vaelger at kere med en
fremmed (Nikolaj:3f). Han begrunder dette med, at: ... det er meend der voldtager, giver det
mening, det er jo ikke meend der bliver voldtaget, og jeg tror det er det kvinder er mest bange for,
det kunne jeg i hvert fald forestille mig” (Nikolaj:4). Nadia forteeller om en episode, hvor hun sagde
nej til at have tre unge fyre med som passagerer: ... jeg teenkte, det var mange meend faktisk eller
sddan ja, at have med alene, og der var jeg nemlig alene om at kore bilen, og havde ikke nogen af
de andre studerende med eller noget, og det folte jeg mig ikke tryg i”’ (Nadia:9). Denne utryghed
knytter sig ikke kun til denne ene episode, eftersom hun forteeller: ... jeg er altid sdadan lidt mere
forsigtig, hvis det er en mand” (Nadia:9). Hun mener, at det formentlig skyldes en norm i samfundet
og giver udtryk for, at hun egentlig oplever at "det er jo mega synd for de kcere meend” (Nadia:10).
Informanten Michael forteller, at hans sester kun vil have piger med op at kere, eller mand hun
kender, men han ved dog ikke, hvorvidt det skyldes en oplevelse af gget sarbarhed (Michael:12).
Det kan ogsa skyldes andre forhold, og informanten Hannah fortaller, at hun ikke forbinder en
sadan sarbarhed, som den beskrevet i ovenstiende, med samkersel, eftersom hun ikke oplever at
tenke nermere over, hvorvidt det er en mand eller kvinde, hun kerer med (Hannah:12). Specialets
tre kvindelige informanter giver dog alle udtryk for, at de har gjort sig overvejelsen omkring
sikkerheden ved samkerslen, hvorimod flere af de mandlige informanter giver udtryk for, at
sikkerhed ikke er noget de har teenkt over (Nadia:9), (Anne:3), (Hannah:8). Eksempelvis fortaeller
Michael at det ikke er noget han har overvejet, selvom han ved, at hans kareste tenker over det
med sikkerheden ved samkersel (Michael:12).

Ovenstédende afsnit har beskaftiget sig med den sérbarhed der er forbundet med samkersel, og

nedenstdende afsnit vil beskaftige sig med den usikkerhed, der ogsa er ifm. samkersel.

Informanterne beskriver alle hvordan de, foruden den praktiske information der er tilgeengelig, ogsa
gor brug af de andre informationer, der er til rddighed omkring de andre brugere. Muligheden for at
f4 oplysninger om brugerne gor, at Hannah der ogsd er medlem af en samkerselsgruppe pé
Facebook fortaller, at hun helst vil bruge GoMore. Hun begrunder dette med, at hun her kan
reducere sin usikkerhed, eftersom hun har mulighed for: ... det her med, ikke at tjekke op
nodvendigvis, men at man ved hvem det er der udlodder de her ture her” (Hannah:8). Ved
samkorsel formidlet gennem GoMore oplever hun, at hun far den information hun oplever behov
for, omkring hvem hun skal kere med (Hannah:11), en information der altsd bestar af mere en den

praktiske information om samkerslen. Behovet for information forud for samkerslen tydeligger
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ogsé Tobias, der endnu ikke selv har vaeret chauffer. Han forteller, at han, safremt han skulle vere
dette, nok ville starte med den form for samkersel hvor han som chauffer skulle godkende de
passagerer, der bookede sig pa hans lifts, og altsé ikke tilbyde kvikbooking. Om at skulle vere
chauffor siger han:

”Hvis jeg startede ud med det ville jeg nok have det mest trygt med at folk forst anmodede og sd
kunne jeg lige kigge igennem, men altsq, ifolge de lifts jeg har veeret pd nu sa virker det som nogle
meget normale mennesker, nogle der ikke er nogle douches sa, men jeg ville nok starte med
anmodningstjenesten” (Tobias:19).

Han har altsa en oplevelse af, at han har brug for information omkring de passagerer han eventuelt
skulle have med, information der ville reducere den usikkerhed han ellers ville opleve. Nadia, der
har varet chauffor ved samkersler, forteller at hun ikke vil have kvikbooking, hvilket hun bl.a.
begrunder med, at hun netop gerne vil vide, hvem hun far med som passagerer (Nadia:10). Disse
udsagn fra informanter er udtryk for en oplevelse af, at man for at kunne udvise tillid har behov for
kendskab til tillidsmodtagerne. Mads, der pendler dagligt, har dog i modsetning hertil valgt at have
kvikbooking. Han begrunder valgt heraf med, at det er nemmest, da han kender sin arbejdsplan og
derfor ved, at han alligevel kerer, hvorfor han ikke ser nogen grund til ikke at tilbyde kvikbooking.
Han har derfor ikke mulighed for at orientere sig om brugerne og godkende disse forud for
bookingen. Selvom han giver udtryk for, at han har oplevet at vere skeptisk omkring nogle af de
passagerer, som har haft booket sig pé hans lifts, forteeller han, at han synes at ... alle folk skal
have en chance derinde” (Mads:9). Han giver altsd udtryk for, at han ikke mener at man ber
ekskludere nogle fra, at deltage samkersel, hvilket man ikke nedvendigvis ger selvom man ikke
tilbyder kvikbooking, men som Nadia tidligere har haft gjort, da hun ikke ville have tre unge mand

med pa en gang.

Alle informanterne fortaeller, hvordan de bruger GoMores ratingsystem. De af informanterne der er
passagerer fortaeller, at de orienterer sig om chaufferernes ratings, inden de booker sig pa et lift.
Dermed bliver ratingsystemet en made, hvorpa brugerne kan navigere mellem de mange fremmede
de ikke kender, og derfor ikke har mulighed for at have personlig tillid til. Hannah fortaeller, at hun
ser ratingsystemet som en méde, hvorpd man som bruger kan give udtryk for, hvor tryg man har felt
sig ved turen (Hannah:10). Ratingsystemet kan séledes vere med til at give andre informationer om,
hvorvidt hun har oplevet sarbarhed. Hun beskriver, hvordan hun oplever ratingsystemet som godt

... ndr man skal ud og ikke kender andre folk, sd er det fint at hore hvad andre mener”
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(Hannah:11). Hun baserer derfor sin tillid pd andre brugeres erfaringer med chaufferen, dvs. den
personlige tillid de fik opbygget undervejs pd samkerslen. Denne kan komme til udtryk som maks.
fem stjerner, og informanterne forteller, at der er en norm om, at man som udgangspunkt bare giver
fem stjerner. Det forteller bl.a. Mads, der har over 150 ratings, hvoraf alle er pa fem stjerner
(Mads:9f1.). Nikolaj forteeller at:

... der er sadan en GoMore joke med at ndr du far under fem stjerner sd er du skingrende
psykopat, og jeg fik en gang fire (griner), jeg fik en gang fire, hun sagde det var en fejl, men hvor
jeg blev simpelthen nadt til at skrive til hende, oh, du har givet mig fire stjerner (...) hvad gjorde jeg
forkert ...” (Nikolaj:8).

Denne norm kender Tobias, der er ny bruger af samkersel, ogsé til: ”... der er sddan en norm med
at oh, ja hvis man ikke har veeret et rovhul sd fdar man fem stjerner...” (Tobias:9). Han fik
kendskab til denne allerede pa sit forste lift, hvor chaufferen fortale ham om muligheden for at rate,
samt at det fungerede pd denne made. Tobias forteller, at det med at det er normen at give fem
stjerner har han ogsd kunne se, ndr han har kigget pé andre brugeres ratings (Tobias:10). Flere af
informanterne giver udtryk for, at det vil veere svart at bruge ratingsystemet aktivt til at
differentiere, eftersom det for dem synes uklart, hvordan man skulle gere dette 1 praksis: ... hvad
er forskellen pd fire og fem stjerner for eksempel ikke...” (Michael:7). Mads fortaller herom, at:
”....du kan jo ikke gd ind pa GoMore og sd leese fem stjerner det deekker over det her, fire stjerner
deekker over hvis turen har veeret sadan her og sd videre, der er ikke sadan noget, nogen
karakterskala pd den mdde, der er bare 1-5 stjerner...” (Mads:9). Nadia har samtidig en oplevelse
af, at der ville skulle meget til for end hun ville give faerre end fem stjerner, hvilket hun endnu ikke
har oplevet (Nadia:11). Informanterne forbinder en dérlig rating med utryghed, eksempelvis Anne
der forteller, at hun ville rate en chauffer darligt hvis hun oplevede en usikker kersel, der havde
gjort hende utryg. Hun giver udtryk for hun oplever ratings som hendes mulighed for at "sige det
videre til de nceste”, hvis hun havde veret utryg ved keorslen (Anne:15). At ratingsystemet netop
handler om at bedemme, hvor tryg man har folt sig ved kerslen, forteller Nikolaj. Han beskriver,
hvordan en rating ber omhandle selve kerslen og ikke om chaufferen som person, da det jo er
subjektivt hvem man kan med, og derfor ogsé hvad han betegner som dérlig stil, hvis man rater pa
baggrund af dette (Nikolaj:11). Nogle af informanterne giver udtryk for, at de ville have svert med
at give mindre end fem stjerner (Nadia:12). Tobias forteller, at han ville have det skidt med det,
bl.a. fordi det er normen, at man bare giver folk fem stjerner (Tobias:10). Om det at rate fortaeller

han, at han sifremt han har haft en god tur, synes at han skylder chaufforen, at give denne en god

59



bedommelse. Til spergsmalet om hvorvidt han feler sig forpligtet til at rate en chauffer, hvis det har
varet en dérlig tur, forteller han:

... ikke pd samme mdde, altsd igen det, jeg ville have sveert ved at give en stjerne, oh jeg haber
heller ikke jeg kommer til det, men altsd, ja, det ville jo selvfolgelig gare det nemmere for, for
andpre, for passagerer der bruger servicen at, at det mdske er, det ved jeg ikke, vide lidt bedre om
chaufforen, ja jeg ville have det sveert ved det” (Tobias:12).

Der er dermed en risiko for en positiv bias, da der er en norm om at give fem stjerner, en uklar
skala, og som ovenstdende citat er udtryk for, en problematik omkring det at skulle give en darlig
rating, hvorfor dette maske ikke altid bliver gjort. Hannah forteller dog, at hun lidt oplever det som
hendes ansvar at videreformidle det, sdfremt hun har haft en dérlig oplevelse, hvorfor hun ikke ville
have nogle problemer med at give folk en darlig rating. Det kunne fx vare hvis hun havde veret
udsat for hvad hun betegner som en nerdedsoplevelse, der ville gore, at hun ikke mener
vedkommende ber vare chauffor (Hannah:13). Informanterne giver dog generelt udtryk for, at der
nasten kun har veret positive oplevelser forbundet med samkerslen, og ingen af informanterne har
séledes givet en negativ rating.

De af informanterne der har varet passagerer forteller, at de ikke blot orienterer sig om
chaufforernes ratings, men at disse ogsé har betydning for, hvilke lifts de vaelger: ... hvis der er to
der har samme lift, og den ene er ratet bedre end den anden, sd veelger jeg ham der har den bedste
rating...” (Hannah:10). Eftersom informanterne fortaeller at ratings er udtryk for hvor sikker man
har folt sig ved situationen, betyder dette i praksis at man baserer sit valg af lift pa, hvem andre
brugere har folt sig trygge ved. En hgj rating har siledes betydning for, at man bliver valgt. Mads
forteller dog samtidig, at det ikke blot har betydning om man har en hgj rating, men ogsé hvor
mange af disse man har, hvilket star angivet sammen med ratingen. Sdledes forteller han, at ...
dem der har veeret leengst tid i gamet og korer tit, de far ogsd flest passagerer... ” (Mads:10).
Derfor far ratings den betydning som Botsman & Rogers tillegger disse, 1 deres betragtninger om
reputation capital. Jo mere man har af denne, jo lettere bliver det at deltage 1 delegkonomien,
hvilket har den betydning, at det er svarere for en ny chauffor end en garvet, at finde passagerer og
dermed deltage 1 samkersel.

Informanterne fortaller alle, hvordan de efter endt samkersel benytter ratingsystemet. Anne
fortaeller, at hun altid rater, og at hun ogsé har en forventning om, at hun bliver ratet (Anne:13).
Hannah forteeller at: ... hvis jeg selv bruger og benytter mig af det, sa, har jeg ogsd lige sd meget
pligt til at gore det omvendt” (Hannah: 12). Samtidig giver hun udtryk for, hvordan det for en
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bruger-til-bruger aktivitet som samkersel er afgerende for kvaliteten af denne, med saddanne ratings.

i3

Hun siger om dette: ... man er jo afhengig af hinanden, det jo ikke et, det jo ikke et site, der har en
topstyring pda en made hvor alle ratings kommer ind forbi og de tjekker det ud og piller ud”
(Hannah:13). Hun giver altsa udtryk for, hvordan brugerne af ordningen selv er ansvarlige for, at
denne fungerer.

Foruden muligheden for at rate andre brugere med et antal stjerner, har man ogsa mulighed for at
skrive en kommentar til denne. Informanterne giver udtryk for, at det er noget de kun benytter i
serlige tilfelde, og Nikolaj forteller, at det er ... hvis du gor et eller andet ekstra eller der er et
eller andet ekstraordincert... ” (Nikolaj:12f). Flere forteeller, at de, foruden at orientere sig om antal
stjerner, ogsa kigger pa hvilke kommentarer folk har faet. Saledes forteller Nadia, at hun kigger pé
andre brugeres kommentarerer for at f4 viden om “hvad har jeg at forvente” (Nadia:11). Dermed
fungerer ogsa kommentarerne som et redskab til, at reducere brugernes usikkerhed yderligere.
Foruden de kvantitative og kvalitative mél for samkerslen, ratingsystemet og kommentarerne,
forteller flere af informanterne ogsa, at de for at reducere usikkerheden yderligere orienterer sig pa
anden vis. Flere forteller, hvordan ogsa andre brugeres profilbilleder kan have betydning for, hvem
de vaelger at samkeore med. Nadia forteller, at hun altid kigger pa profilbilledet, da hun oplever at:
... det generelt betyder noget, sadan hvordan de ser ud pad deres billede, altsa hvis det er en mand
der sidder i jakkescet eller, altsd sd har jeg ikke noget problem med det, oh jeg har sd heller ikke
oplevet nogen meend der sd sd sadan lidt usle ud, udover ham der, altsd han, ja hvad gjorde at han
sd ussel ud, det var sdadan lidt mere, sadan bare rigtig ungkarl med noget, jamen sadan han stod og
drak pd sit billede, oh, og havde kasket og sddan store bling bling kceder og heettetroje” (Nadia:10).
Dermed har ogsa andre forhold end andres brugeres oplevelse betydning for, hvilke lifts der veaelges.
Nadia forteeller i ovenstdende om en episode, hvor en brugers profilbillede gjorde, at hun ikke
oplevede at kunne udvise ham tillid, grundet det indtryk hun fik af hans selvfremstilling pa
profilbilledet. Tobias forteller ogsa, at han kigger pa folks profilbilleder nar han skal valge lifts,
hvilket han faktisk beskriver, som det redskab han primart bruger til at valge sine lifts. Det han
kigger efter er, hvorvidt vedkommende ser flink og venlig ud. Til spergsmélet om, hvad der kunne
fa ham til at fraveelge et lift, forteeller han:

”Hvis man har nogle tatoveringer i ansigtet for eksempel eller, det ved jeg ikke, jeg ved ikke hvis
man ser lidt fiendtlig ud eller ser lidt rockeragtig ud, sa kunne jeg mdske godt have mine
beteenkeligheder, men oh, sadan ganske almindelig person altsd, sd er der ingen problemer”

(Tobias:9). Ogsa informanten Michael navner, at tatoveringer i ansigtet eller noget der kunne
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indikere en rockertilknytning ville gare ham betaenkelig, men giver ellers udtryk for, at han ikke har
noget imod at have mange forskellige typer mennesker med (Michael:12f). Det er dog ikke altid at
folk har et profilbillede tilknyttet deres profil, eller at billedet forestiller dem selv. Mads forteller, at
han 1 de tilfelde altid gar ind og laeser brugerens anbefalinger, sa han kan se at der ikke er noget
som han skal "forholde sig til”, som han selv udtrykker det. Han har dog endnu ikke oplevet, at det
har veeret tilfeldet (Mads:8). Det at nogle informanter beskriver at de bruger profilbillederne til at
vaelge hvilke brugere de skal have tillid til tydeligger, at personlige karakteristik kan have
betydning for tillid. Dermed er der ogsa risiko for, at nogle brugere diskrimineres pé baggrund af
disse, hvorfor de altsa ikke far mulighed for at benytte samkersel, eftersom de bliver ekskluderet
herfra. Ovenstdende eksempler forekommer dog alle at veere forbundet med brugernes folelse af
sikkerhed.

Foruden at de tilgeengelige oplysninger kan bruges til at skabe tillid, foreckommer det at nogle af
informanterne orienterer sig grundet en generel nysgerrighed, eksempelvis Mathias: ”Man bliver
nysgerrig, hvem er det der skal ind i ens bil ikke” (Mathias:8). Michael forteller ogsd, hvordan hans
kaereste bruger de tilgengelige oplysninger til at {4 stillet hendes nysgerrighed og finder mere
information:”... sd har hun fundet deres Facebook, hjemmeadresse, telefonnumre og pasfoto og
sadan, det er hele molevitten... ” (Michael:12). At oplysninger ogsé bare generelt er rare at have om
ens medmennesker giver Tobias udtryk for. Han forteeller saledes at han, sdfremt han lige har lidt
tid til overs, godt kan finde pa at ga ind og orientere sig om sine medpassagerer: "Ogsd bare for lige

at kunne huske navnene lidt bedre fx” (Tobias:15).

Ovenstdende har belyst, at tillid har stor betydning for deltagelse i deleskonomien, hvorfor
informanterne pa forskellig vis forseger at reducere srbarheden og usikkerheden forbundet hermed.

Nedenstdende vil nu beskeftige sig med, hvad der motiverer dem til at udvise denne tillid.

Tema 4: Motivationen for at deltage i samkersel

Informanterne navner under interviewene flere forskellige former for motivation for at deltage i
samkerslen, motiver som analysen nu vil beskaftige sig med. Motiverne forstds som motiverne for
at deltage 1 samkeorsel fremfor at benytte andre transportmuligheder, og vil altsd ikke omhandle
motivationen for at transportere sig, da denne ikke findes vasentlig for problemstillingen. Der
skelnes mellem informanternes primeare motivation, dvs. den vesentligste bevaeggrund for at

deltage, og andre mere sekundare motiver, som har betydning, uden at disse dog forstas som
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vaerende afgarende for deltagelsen. Indledningsvist vil det blive undersegt, hvordan individerne

betragter deres deltagelse 1 samkarsel.

Engagementet i samkerslen

Hvordan man forstér sit engagement handler, ifelge den franske sociolog Laurent Thévenot, om
hvilket regimes kriterier man vurderer engagementet ud fra. Han opererer med fire forskellige
regimer; retferdiggorelsesregimet, planregimet, det familizre regime og det eksplorative regime
(Thévenot 2016:28-32). Til at eksemplificere de forskellige regimer bruger Thévenot en vej som
billede herpa, til at tydeliggere hvordan en sddan vil blive kvalificeret forskelligt, athaengigt af
hvilket regime denne vurderes ud fra. Retferdiggerelsesregimet vil sdledes vurdere, hvorvidt den
leder til fzlles goder, planregimet ud fra et praktisk og funktionelt behov, det familiare vil vurdere
oplevelsen af tryghed og det eksplorative vil vurdere, hvorvidt en sddan vej forer mod det ukendte
(Thévenot 2016:27-31). Under interviewene med informanterne fremgar det, at de forstir deres
deltagelse heri, som varende en del af et planregime. Dette tydeligger en informant, da hun bliver
spurgt om, hvorvidt samkerslen har levet op til hendes forventninger, hvortil hun svarer at: ... det
er simpelthen sa fin en made at komme frem og tilbage pd... ” (Hannah:3). Hun vurderer altsa
samkerslen ud fra, hvorvidt den har opfyldt et praktisk og funktionelt behov, hvilket kendetegner
planregimet. Samkorslen er er et middel til at opna et mél, og altsa ikke malet i sig selv. Dette
tydeligger Hannah da hun fortaller, at samkersel mindsker hendes transporttid, en transporttid
hvorom hun forteeller at:”... jeg vil hellere bruge tiden hvor jeg er eller hvor jeg kommer fra”, end
hun vil bruge den pa transport (Hannah:5). At samkerslen forstds ud fra et planregime tydeliggores
ogsé 1 informanternes brug af ratingsystemet, der er blevet beskrevet tidligere. Brugerne bedemmer
som udgangspunkt samkerslen positivt, med fem stjerner, safremt denne er forlebet planmaessigt,
dvs. har bragt dem sikkert fra A-B. Ratingsystemet bruges séledes til at bedemme, hvorvidt
samkerslen, og dermed planen, er blevet realiseret tilfredsstillende, i samspil med de evrige parter,
der har givet planen en kollektiv karakter. Selvom samkersel har en kollektiv og social karakter og
derfor kan vere hyggelig, rates den ikke pa baggrund af dette. Dette forteller Nikolaj, der betegner
det som verende decideret darlig stil, hvis man vurderede samkerslen pa baggrund af, hvor godt
man kom ud af det med de ovrige deltagere (Nikolaj:11). Der er séledes en forstéelse af, at
eksempelvis en god stemning er noget ekstra, hvilket nogle dog honorerer ved at kommentere

denne, men de bedemmer altsa ikke samkerslen ud fra det familizre regime, som hygge og god
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stemning tilherer.

For flere af informanterne er samkersel stadig en ny transportform, mens andre har brugt samkersel
1 flere ar. Ingen af informanterne begrunder dog deres deltagelse primart med ensket om at prove
noget nyt, dvs. det eksplorative regime, men Tobias forteller dog, at ensket om at preve noget nyt
har vaeret motiverende for, at han valgte at deltage i samkersel (Tobias:5).

Tidligere er det blevet belyst, hvordan informanterne forstir deres deltagelse 1 samkorsel ift.
offentlig transport, hvori det tydeligt fremgik, at de ikke oplever at skulle retferdiggere deres
deltagelse 1 samkersel fremfor offentlig transport, da de oplever deltagelsen som et personligt valg.
De skal saledes ikke retfeerdiggere deres deltagelse overfor andre end dem selv, og ger dette ud fra
hvad der for dem giver mest mening.

Til engagementsforstaelsen herer ogséd begrebet om engagement med lukkede eller abne gjne, som
Thévenot arbejder med og som findes relevant fordi informanterne har valgt at bruge en anden
transportform, end den de tidligere brugte. Engagerer man sig i planregimet med lukkede ogjne har
dette engagement en maskinel karakter, hvorimod det med &bne gjne er kendetegnet ved en
ubeslutsomhed (Thévenot 2016:33). Tobias beskriver, hvordan han altid havde brugt DSB og
faktisk ogsé fortsatte med at bruge dette, selvom han godt havde hert om GoMore. Selv forklarer
han dette med, at han er et vanemenneske, og han oplevede at det at tage toget til Aarhus fungerede,
Itime og 19 minutter senere var han fremme, uden problemer. Det var sdledes forst, da han, i
forbindelse med at han begyndte at holde regnskab med sine transportudgifter, blev opmarksom pa,
at han brugte mange penge pa transport, at han @ndrede vaner (Tobias:4). Regnskabet fik saledes
abnet hans gjne for, at den transportform som han plejede at bruge, var forbundet med nogle hgje
udgifter, som han ved at @&ndre transportvaner kunne reducere. Informanten Mads fortaeller om
samkersel at han ... forstdar godt, hvorfor der er sa mange der gor det, jeg forstdr ikke, der ikke er
flere der gor det i virkeligheden” (Mads:12). Han mener altsd, at flere med fordel ville kunne
deltage 1 samkorsel. En del af forklaringen pé at flere ikke deltager i samkorsel mener Mathias er, at
folk ikke er opmarksomme pa, at samkersel er en mulighed: "Jeg tror faktisk rimelig mange ville
bruge det, hvis de bare vidste det, at det fandtes ikke” (Mathias:14). Dermed giver informanterne
udtryk for, at flere ville deltage 1 samkersel, sdfremt de engagerede sig 1 transport med dbne gjne, og
altsd var opmarksomme pa muligheden for at benytte samkersel. Samtidig er informanterne dog
ogsé, som beskrevet tidligere, opmarksomme pa, at de selv oplever samkersel som vaerende
forbundet med tillid og en udadvendthed, som det ikke er sikkert at alle ville trives med. Dette

forhold kan ogsé forklare, at flere ikke deltager heri. At flere ikke deltager 1 samkersel er séledes
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ikke nedvendigvis udtryk for et engagement med lukkede ojne, da de blot kan have vurderet, at de
ikke finder denne transportfrom hensigtsmaessig for dem, eftersom deltagelse heri fordrer, at de
kaber hele pakken, altsd ogsé det sociale. Informanternes deltagelse 1 samkersel kan dog betragtes
som udtryk for, at de ikke blot har hvilet 1 deres engagement i1 planregimet, eftersom de har valgt at
benytte en anden transportmulighed end den de tidligere benyttede. Informanterne forteller,
hvordan det for dem er blevet en integreret del af deres transportforstaelse at bruge samkersel
(Mathias:5). Samtidig giver flere af informanterne udtryk for, at de stadig handler med dbne gjne,
nar de velger hvilken transportmulighed de skal bruge. Samkersel er saledes, for flere af dem,
blevet en blandt en reekke transportmuligheder de overvejer, nér de skal transportere sig. Hvilken
transportform de velger athenger af, hvilken der findes mest hensigtsmeessig til at realisere deres
plan, eksempelvis hvilken transportform der er billigst eller hurtigst (Nikolaj:6), (Hannah:5). Hvilke
motiver informanterne finder motiverende for deltagelsen vil blive behandlet 1 nedenstaende afsnit,
startende med en skonomisk og praktisk motivation, motiver der understreger forstéelsen af

planregimet.

Et okonomisk og praktisk motiv

Alle specialets informanter giver udtryk for, at de har veret ekonomisk motiveret til at deltage 1
samkersel, enten fordi de som chauffer har mulighed for at tjene penge, eller som passager har
mulighed for at spare penge. Kun en af informanterne, Hannah, forteller hun har oplevet at
samkerslen, nir hun har varet passager, ikke har vaeret skonomisk motiveret, da samkerslen ikke er
billigere, men i stedet er valgt grundet muligheden for at spare tid, altsd grundet praktiske forhold
(Hannah:5). Som chauffer har hun dog, i lighed med alle de gvrige informanter, oplevet at vare
ogkonomisk motiveret, en motivation der i nedenstaende vil blive udfoldet naermere.

En gkonomisk motivation er, ifelge en dansk undersogelse af deleokonomi, den primare motivation
for 70% af brugerne (Lehmann-Erichsen & Fjalland). Det er ogsa informanten Annes oplevelse, at
folk primaert begrunder deres deltagelse med ekonomi, et indtryk hun har faet eftersom et hyppigt
samtaleemne ved samkorslerne er valget heraf (Anne:19). Specialets informanter, der alle har
oplevet at vaere gkonomisk motiveret, giver udtryk for, at netop skonomi er den primere arsag til,
at de veelger at benytte samkersel. Kun informanten Michael forteller, at skonomi ikke er den
primare arsag til, at han deltager i deleskonomien (Michael:8), hvilket vi senere vil vende tilbage

til. Informanterne giver generelt udtryk for, at de er meget bevidste om, hvad forskellige
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transportmuligheder koster. Under interviewene kan flere sdledes fortelle den eksakte pris for de
rejser de tidligere foretog med offentlig transport, og prisniveauet for en tilsvarende
samkerselsmulighed (Nikolaj:3), (Hannah:5). Informanten Mads, der dagligt pendler til Aarhus
grundet arbejde, er et tydeligt eksempel pé, hvordan informanterne primart er skonomisk
motiveret. Han fortaeller siledes, at han vaelger at kore til Aarhus i bil, fordi han igennem GoMore
har mulighed for at finde passagerer til bilen. Til spergsmalet om hvorvidt han havde kert selv, hvis
samkersel ikke havde veret en mulighed, svarer han: ”Nej, det havde jeg ikke, det ville ikke kunne
svare sig” (Mads:5). I stedet havde han valgt at benytte offentlig transport, forteeller han (Mads:5).
Det forhold at han ved samkersler har mulighed for at tage passagerer med og fa dekket nogle
udgifter, far ham altsa til at fraveelge at benytte offentlig transport. Den anden af specialets
informanter der pendler til Aarhus dagligt, Mathias, har kebt en bil for selv at kunne kore til
Aarhus. Han forteller dog, at han havde valgt at kere selv uanset om det havde varet muligt at fa
passagerer med eller ej. Selvom han gerne ville benytte offentlig transport, forteller han, at han ikke
oplever at det ville give mening for ham, eftersom det tager leengere tid og er mere besvarligt for
ham, samtidig med at det er dyrere (Mathias:2, 10). Hvor de andre informanter er meget eksplicitte
omkring, at de primert vaelger samkersel grundet gkonomi, angiver Mathias selv tre motiver herfor,
som han ikke mener at det er muligt at rangere; ekonomi, miljo og trafiksikkerhed. Han siger:
”Selvfolgelig er det da en god ting at fa et tilskud til breendstof ikke, men det er ligesa vigtigt at
bidrage til miljoet og det er ligesa vigtigt at bidrage til sikkerheden, der er er ikke noget, der er
mere vigtigt end (noget andet) ” (Mathias:3). Det forhold at han alligevel havde valgt at kere selv,
selvom samkersel ikke have varet en mulighed, vurderer jeg dog er udtryk for, at hans primere
motiv alligevel er gkonomisk. Dette begrundes med, at hverken overvejelser omkring miljo eller
trafiksikkerhed findes i hans begrundelse for at kere selv, hvor det af de tre motiver kun er ekonomi
han navner, ligesom han, som de egvrige chaufforer, tager betaling for sine lifts. Samtidig siger han
flere gange under interviewet indirekte ting der indikerer, at ekonomi spiller en sterre rolle for ham,
end den han ensker at italesatte. Eksempelvis nér han fortaeller om, hvorfor han tager bilen fremfor
at tage toget og om muligheden for at have passagerer med: ... okonomien er den samme ikke, nar
man sd kan fa et tilskud ved at fd et lift med ikke, som ovenikabet er skattefrit, sd er det med at gore
det” (Mathias:2). At informanternes primare motiv er gkonomisk skyldes ogsa, at de oplever at
offentlig transport er for dyrt. Anne, der brugte GoMore forste gang pé en tur til Kebenhavn
beskriver sdledes hvordan hun bade havde orienteret sig om priser pa tog- og flybilletter, men at

hun oplevede at “’det var ekstremt sa meget det kostede” og hun forteller, hvordan hun oplevede at
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’det kostede alt alt alt for mange penge” (Anne:1). Nikolaj beskriver ogsé, at togpriserne “var
fuldsteendig absurde” (Nikolaj:1). De oplever, at samkersel koster ca. halvdelen af, hvad en
tilsvarende tur med offentlig transport koster, og Anne forteller desuden, at en fordel ved samkeorsel
er, at priserne ikke stiger, jo tattere du kommer pé afgang, hvilket hun oplever ved tog og fly
(Tobias:5), (Anne:2). Prisniveauet for et lift pa streekningen Aalborg-Aarhus ligger omkring de 50
kr. og informanten Mads, der dagligt pendler pa denne straekning, forteller, hvordan han
prisdifferentierer lidt. Normalt tager han fast 45 kr. for turen om morgenen og 50 kr. for turen hjem
om eftermiddagen. At han tager mindre for morgenturen skyldes, at han har set at der er mange
andre der tager 50 kr. for turen om morgenen, hvorfor han valger at udbyde liftet lidt under deres
pris for at blive valgt. Eftersom han oplever, at han fredag eftermiddag kan fa fyldt bilen op, ” ...
neesten uanset hvad jeg tager... ”, tager han 65 kr. for denne tur, hvilket han dog stadig mener er en
fair pris (Mads:2). Hans prissa@tning indikerer, at han oplever samkerslen som et marked, hvor han
kan sanke eller haeve prisen, athengig af udbud og efterspergsel, hvilket han ogsa selv er bevidst
om. Han fortaeller eksempelvis, at han hevede prisen i efterarsferien ... hvor der er mange der
ogsa vil frem og tilbage, alle dage der har jeg ogsd taget lidt mere, det er jo udbud og eftersporgsel
i sidste ende” (Mads:2). Mathias forteller ogsa, at tanken om at prisdifferentiere har strejfet ham.
Han vaelger dog ikke at gore det: ”Det gider jeg altsd ikke doje med, altsd fredag eftermiddag den
er da vildt populcer ikke, men, nej for at tiene 20 kr. ekstra, glem det, det gider jeg simpelthen ikke”
(Mathias:11). En prisdifferentiering strider lidt imod forstdelsen af, at man er felles om at dekke
nogle udgifter, eftersom det jo ikke er dyrere at kere samme streekning, blot fordi det er fredag. Til
prissetning af egne lift fortaeller flere, at de orienterer sig om priserne pa andres tilsvarende lifts, og
bruger disse til fastsattelse af prisen, hvilket ogsé er udtryk for en markedsforstaelse. Hannah
forteeller om, hvordan hun i forbindelse med prissatning oplevede at vere kalkulerende
(Hannah:19). Foruden en prissetning ud fra en markedsforstaelse beskriver Anne dog ogsa,
hvordan hun inddrager hendes egen vurdering af hvor meget turen koster, hvilket kan fa hende til at
have prisen en smule s& hun kan ”... fd deekket turen endnu mere... ”, sa lenge hun dog stadig
holder sig indenfor en hvis ramme (Anne:18). Nar man satter et antal lifts til salg, saettes der en
fastpris per sade, hvorfor indtjeningen altsd athanger af, hvor mange af disse der bliver solgt.
Nadia efterlyser en funktion ... hvor man kunne, scette en pris og sd jo flere der har meldt sig til,
jo billigere blev det, for jeg har det, har det sddan lidt darligt over faktisk og sa, altsd fd flere penge
end det egentlig kostede mig at kore, hvis der lige pludselig er tre- fire stykker der har meldt sig til”

(Nadia:4). Hun giver dermed udtryk for, at hun ikke er interesseret i at tjene penge pa samkersel,
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men blot i at f& deekket nogle af de udgifter hun har i forbindelse med kerslen. Denne betragtning er
med til at tydeliggere, hvordan en gkonomisk motivation kan komme til udtryk pa forskellig vis.
Man kan enten vaere interesseret i at fa et tilskud til dekning at udgifter, at fa deekket disse sd man
selv kommer gratis rundt, eller ligefrem onske at tjene penge pd samkerslen. Annes gkonomiske
motivation er et eksempel pé det forste, og Michael forteller hvordan han ud fra flere af priserne pa
samkerslen har indtryk af, at nogle ... prover pa selv at komme gratis rundt” (Michael:6). Mathias
forteeller om den tredje type af skonomisk motivation at: ”Der er da nogle af kollegaerne derinde,
de laver det til en forretning” (Mathias:4). Séfremt chauffererne havde valgt at kere turen alligevel,
m4 indtegterne fra samkerslen betragtes som noget ekstra, ligesom det er tilfeldet for dem der
pendler til arbejde og derfor far kerselsfradrag for kerslen, som det er tilfeeldet for Mads. Nogle at
informanterne beskriver, hvordan de har hert om andre brugere der laegger pengene til side til ferier,

og fortaeller bl.a. om en chauffer der brugte pengene til en rejse til Thailand (Tobias:17).

Et motiv for deltagelse der blev fremfort i teoriafsnittet var desuden et praktisk motiv, hvortil det
tidligere er blevet beskrevet, hvordan samkersel kan vare en mere fleksibel transportmulighed for
passagererne. Kun en af specialets informanter, Hannah, forteller dog at en praktisk motivation ger
sig geeldende. Hun er den eneste af specialets informanter, som har oplevet at samkersel ikke er et
billigere alternativ end offentlig transport, og begrunder i stedet deltagelsen i samkerslen med, at
rejsetiden reduceres. Sdledes forteller hun, at samkerslen primert er praktisk motiveret: ... der er
jo selvfolgelig ogsd en smule et socialt aspekt i det, men det er jo altsd at komme hurtigere frem”
(Hannah:5). Ved at benytte samkersel frem for offentlig transport, kan hendes rejsetid pé
streekningen hun oftest benytter samkersel til, reduceres med en halv time (Hannah:5). Ved andre
rejser forteeller Hannah dog, hvordan en praktisk motivation ikke gor sig geeldende, denne athenger
af hvor rejsen gér hen, eftersom det ved nogle rejser er mere praktisk at tage toget. Hun forteeller:
... fordi sa er det altsd, sd er det nemmere med toget og hurtigere, men hvis jeg skal lige lcengere
eller skal noget der ligger lidt skeevt fordelt i forhold til hvad offentlig transport det kan tilbyde, sd
tager jeg helt klart og soger GoMore muligheden inden” (Hannah:5). Hvis samkersel sdledes ikke
forekommer at vere et praktisk valg, kan det i informanterne til at fravaelge at deltage, medmindre

altsé den gkonomiske motivation overtrumfer den praktiske.
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Et socialt motiv

Samkersel er, som tidligere beskrevet, en transportform der har en mere social karakter end
offentlig transport, selvom man i nogen grad selv kan bestemme, hvor meget det sociale skal fylde i
samkerslen. Det sociale er dog 1 udgangspunktet et vilkar ved samkerslen, grundet dennes
kollektive karakter. Michael begrunder, som den eneste af informanterne, primeert sit engagement i
samkerslen med et socialt motiv, som han beskriver for ham vagter hgjere end det skonomiske.
Han rangerer de to motiver i forholdet 60/40 (Michael:8). At det sociale motiv har stor betydning
for ham, synes tydeligt ud fra mange at de ytringer han kommer med under interviewet. Han
forteeller, at han oplever det som varende hyggeligt at have folk med op at kere, og forteller at ”Det
er deelme mange meerkelige mennesker man mader og sjove historier man far fortalt” (Michael:8).
Han beskriver hvordan der bare ... er et eller andet over det... ”, hvilket ogsa er arsagen til, at han
nu godt kan finde pé at samle blaffere op (Michael:3f). Specialets gvrige informanter giver ogsa
udtryk for, at det sociale aspekt af samkerslen spiller en rolle 1 deres overvejelser omkring
deltagelsen, og flere forteller eksempelvis hvordan de oplever at rejsetiden kan foles kortere, hvis
der bliver snakket pa turene (Nadia:13). Samtidig giver de generelt ogsa udtryk for en forstaelse af,
at samkersel kan vaere hyggeligt og sjovt (Tobias:12), (Anne:7). Dette kan vare motiverende for at
de deltager i samkersel, men synes dog mest at have karakter af, at vaere noget der folger med,
fremfor deres primare motivation herfor. Saledes beskriver Hannah det sociale som varende den
afledte effekt af samkerslen, imens hun forklarer at ... jeg booker selvfolgelig ikke en GoMore tur
for det sociale” (Hannah:18). Under interviewet kommer hun med en betragtning om, at hun tror at
det sociale er mere motiverende for chauffererne end passagerne. Hun siger, at:

”... chaufforerne nok teenker en my mere over det her med at de faktisk gerne vil tilbyde folk et lift
altsa, det her med at man er lidt aben og man dbner op for at hey, kom da med mig og fa turen
afsted, sa du kan komme derhen hvor du skal hen, man kan sige, ndr det kommer til stykket, sd
korer de jo turen anyway ~(Hannah:20).

At det sociale skulle vaere mere motiverende for chauffererne finder specialet dog ikke umiddelbart
indikationer pa, da chauffererne generelt ikke virker mere motiveret af det sociale end passagerne,
med undtagelse af chaufferen Michael. Tobias afkrafter ogsa dette ved at sige, at: ... der er jo
ogsa nogen chaufforer som egentlig, som egentlig heller ikke rigtig gider det sociale, og egentlig
bare gerne vil have nogen med for okonomien...  (Tobias:8). Selvom Mads, der dagligt pendler til
Aarhus, forteller at samkorsel kan vaere hyggeligt, og at han godt kan lide nar der bliver snakket,

har han dog heller ikke noget imod, nér der bare er stille i bilen, s& han kan sidde og have lidt ro i
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hovedet. Om det sociale aspekt ved samkersel forteller han:

... ndr jeg har fuld bil, sd mader jeg seks nye mennesker hver dag, sa det er ogsd, jeg kan ikke
rigtig kapere det i hovedet mere. Jeg kan lige knap huske hvad de hedder altid, nar de sidder i bilen
sddan, nd jamen nd det var dig der hed det der, det var der du blev af, sadan, de begynder at
forteelle om, hvad de lceser og sadan noget sa kan man godt glemme det lidt igen” (Mads:6).

Under interviewene navner flere af informanterne eksempler pa samkersler, som har varet sjove
eller hyggelige. Mathias forteller om en tur han havde, med en der lige var flyttet til byen, hvorfor
han legede turistguide og kerte en lille omve;j for at vise hende Aalborg (Mathias:21). Selvom han
selv synes det gjorde samkerslen sjov, mener han alligevel ikke, at man kan forsta det sociale som
motiverende for, at han bruger samkersel. Dette begrunder han med det forhold, at du ved
samkersel ikke ved, hvad det er for en person man fir med, hvorfor det sociale ikke nedvendigvis er
motiverende. Han forteeller: Altsa hvis man altid vidste det var en sjov person man fik med sd jo,
sd havde det da ogsd noget at sige, det er der ingen tvivl om, men det ved man jo ikke”
(Mathias:22). Selvom han generelt har en oplevelse af, at samkersel er “mega hyggeligt”, sa gor det
forhold at der ogsd nogle gange er nogle” ... tarvetrillere, det er ikke til at fa et ord ud af

... (Mathias:4). Her er det sociale altsa ikke motiverende for ham, men samkerslens sociale karakter
blot et vilkar grundet det forhold, at samkersel er en kollektiv aktivitet. Informanterne giver dog
udtryk for, at der ved samkerslen er en form for forventning om, at man er social. Dette forhold
forteeller Nadia kan have betydning for, at samkersel fravelges. Hun har selv oplevet, at ville sidde
og laese undervejs pa samkerslen, og har her oplevet at de andre passagerer har spurgt ind til dette,
hvorfor hun reelt ikke har faet leest det hun ville. Selv om hun i princippet kunne fravalge at vaere
social ved samkersel, forteller hun dog, at dette 1 praksis kan forekomme svart, hvorfor hun har en
oplevelse af, at det nogle gange ville vaere meget rationelt for hende, at anvende offentlig transport
(Nadia:13). Her har hun en oplevelse af, at hun nemmere kan vare sig selv (Nadia:4) og derfor kan
udnytte rejsetiden til eksempelvis at fa laest.

Kun Michael oplever altsd det sociale motiv som varende det primare motiv for deltagelse i
samkerslen, men hans forstdelse af det sociale aspekt af samkerslen adskiller sig ogsa pd anden vis
fra de ovrige informanters. Dette skyldes at han under interviewet ogsd fremhaver en forstielse af,
at han ger en god gerning, nar han stiller sine lifts til rddighed selvom han dog, ligesom de ovrige
informanter, tager betaling for kerslen. Han fortaller, at det oftest er studerende han har med, men
navner ogsa en enlig mor som et eksempel pé, at dem han har med er nogle, der har en begrenset

okonomi (Michael:6). Han betragter samkorsel som en made, hvorpa han kan ”... hjeelpe andre som
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mdske har lidt mindre end en selv... ” (Michael:21). Derfor forteller han at: ”Jeg ville ogsd blive
irriteret, hvis der kom en og satte sig pd bagscedet, der var mangemillioncer” (Michael:6). Ingen af
de andre nevner dog en séddan forstaelse, men pointerer i stedet hvordan det er en "win-win for bade
chaufforer og passagerer” (Mads:12).

De fleste af de samkersler informanterne har deltaget 1, har vaeret med chaufferer eller passagerer
som de kun hun har kert med en enkelt gang, men flere forteller dog ogsa, at der har varet nogle,
som de har kert med flere gange. Disse samkersler afskiller sig fra de evrige, hvor man hver gang
meder en ny person, og derfor som Mathias beskriver det, ma fortelle den samme historie om sig
selv 17 millioner gange (Mathias:4). Informanterne forteller hvordan den gentagne interaktion med
de samme brugere har gjort, at denne samkersel har a&ndret karakter, i takt med at de efterhanden er
kommet til at kende chauffoeren eller passageren. Nikolaj fortaeller at han har kert med den samme
chauffer en 8-10 gange og at: ”... det er jo sindssygt sjovt, fordi sd ved man jo hvad Claus, hvor
lang tid han har veeret sammen med sin kone, og hvad for en fodboldklub han godt kan lide og hvad
bornene laver og sddan nogle ting” (Nikolaj:10). Selve samkerslen arrangerer de over GoMore,
men Nikolaj forteller, at han godt kan finde pa at ringe til Claus, hvis han ikke lige kan se liftet inde
pa hjemmesiden (Nikolaj:10). Mads har gennem GoMore mgadt en anden chauffer, som ogsa
pendler til Aarhus, og har lavet en fast aftale om samkersel med ham. De skiftes til at kore to gange
om ugen, men arrangerer trods deres faste aftale stadig samkerslen gennem GoMore. Han har
desuden en passager, der kerer med ham til Aarhus stort set hver morgen, hvilket ogsa arrangeres
herigennem. Fordi Mads kun regner med at pendlersituationen er midlertidig, fungerer det for ham
fint at arrangere samkerslen gennem GoMore, men han fortaller at, sdfremt han vidste at han skulle
kere turen fast fremover, godt kunne finde pé at aftale noget uden om GoMore (Mads:5). Dette
forhold understreger, hvad deleskonomisk samkersel udmarker sig ved, nemlig at muliggere modet
mellem fremmede. Bade Hannah og Michael har gennem GoMore faet kontakte til nogen som de
har kunne samkere med, og som de efterfolgende har arrangeret samkersel med uden om GoMore.
Hannah forteller, at hun pa et tidspunkt medte en kvinde via GoMore, og efter et par samkersler
med kvinden formidlet herigennem, flyttede de denne vak fra platformen, og aftalte denne via sms
og med betaling via Mobilepay (Hannah:2). Michael fortaller ogsa, hvordan han i en periode havde
en passager der korte med ham fast. I starten arrangerede de det gennem GoMore, men de gik over
til at arrangere det privat. De noterede lebende ned hvor mange gange passageren have kert med
ham, og afregnede ogsa vha. Mobilepay. Michael fortaller, at han folte sig tryg ved at hun medte

op som aftalt og betalte ham, hvilket han forklarer med, at han efterhanden kom til at kende hende
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og derfor oplevede at kunne stole pd hende (Michael:15f). Han har dog ogsa en gang haft en
passager med til Kebenhavn, som han aftalte skulle kere med ham hjem, hvorfor han blot lagde et

lift mindre p4& GoMore (Michael:14).

I ovenstaende er det blevet analyseret, hvordan samkerslens sociale karakter bdde kan opleves som
et vilkdr og et motiv for deltagelse. Flere af informanterne har gennem samkerslen medt personer
som de har kert med flere gange, og 1 nogle tilfelde er samkorslen ogsé flyttet vaek fra platformen.
Ingen af specialets informanter har dog gennem samkeorslen skabt relationer til nogen, som de har
medtes med i1 andet regi end samkersel. Kun en af specialets informanter fortaeller, at han decideret
har gjort sig nogle tanker om dette. Nikolaj forteller, at han gennem samkersel har medt nogen,
som han har overvejet, at han gerne ville se udenfor samkerslen, og potentielt set godt kunne
forestille sig at blive venner med. Han nevner to fyre han hver medte en enkelt gang, den ene af
dem snakkede han under samkerslen med om, at de burde g ud og fa en ol, noget der dog aldrig
skete i praksis (Nikolaj:9). To af specialets informanter, Nikolaj og Mathias, fortaller under
interviewet, at det er faldet dem ind, at man godt kunne mede en potentiel kareste gennem
samkeorslen, men at de dog begge har kerester, hvorfor det ikke har varet relevant for dem. Nikolaj
forteller, at han efterhdnden har medt rigtig mange piger igennem GoMore, og at han betragter det
som en “ekstremt god made” at magde nye mennesker pa (Nikolaj:9). Mathias, der ogsa selv bringer
emnet op undervejs i interviewet, uddyber dette saledes ... man er jo i et rum sammen i en hvis
periode ikke, og, hvis kemien er der altsa hvorfor skulle man sa ikke kunne invitere en pa en kop
kaffe” (Mathias:15). Ingen af de ovrige informanter forteller om dette, da der snakkes om det
sociale aspekt af samkerslen, men Michael nevner dog, at han kender et par der er blevet kaerester,

efter at de medte hinanden ved samkersel (Michael:10).

En miljemszessig motivation

Under interviewene giver flere af informanterne udtryk for, at de generelt bekymrer sig om miljoet,
og ogsa forbinder samkersel og miljo, dog uden at nogen af specialets informanter beskriver dette
som deres primeare motiv for at deltage 1 samkersel. Karakteristisk syntes det at vare, at
informanterne oplever miljghensynet som en sidegevinst, som en informant kalder det. Denne
forstaelse understreger, at miljg, til forskel for det sociale, ikke pd samme méde er et vilkar.

Det gor ikke nogen forskel for informanterne, hvor meget CO2 der udledes, da det i princippet ikke

pavirker dem, hvorimod en snakkende sidemand pavirker dem direkte. Det koster dem altsa ikke
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noget at vaere gronne. Tobias siger om denne sidegevinst, at det er ”... en god en af slagsen, fordi at
jeg kan ogsd godt lide at ting er gronne og prover selv at formindske mit forbrug og slukker lyset og
alt det der, sd det er en sidegevinst, men ikke noget jeg aktivt har teenkt, det er derfor jeg gor det”
(Tobias:20). Ogsa Nadia forteller om en miljebevidsthed 1 hverdagen, hvor hun eksempelvis har
valgt at have fem forskellige spande til sortering af affald og desuden gér pd loppemarkeder og
keber meget genbrug og generelt ”genbruger hvad der kan genbruges”. Hun er ogsé vegetar, noget
hun har valgt at vaere, fordi hun synes, at der gar for mange ressourcer til at producere kead ift.
mangden af den mad der produceres. Hun er bevidst omkring, at det ikke er saerligt miljorigtig, nar
hun nogle gange kerer selv 1 bil, hvilket hun dog nogle gange gor, nér hun ifm. studiet skal til
Herning, og ikke kan finde passagerer. Hun fortaller, at det jo er ... sddan lidt frdads, i forhold til
bus og tog” (Nadia:5), men hun kerer alligevel selv nogle gange, fordi det er hurtigere end at
benytte offentlig transport. Nadia fremhaever et hensyn til miljoet som varende motiverende for, at
hun deltager i samkeorsel (Nadia:5). Hannah, der forteller at hendes deltagelse i samkersel ogsé er
miljomessigt motiveret, siger ... der er ved gud ingen grund til at skulle kore i tre forskellige biler,
den samme streekning, hvis man kunne med den ene... ” (Hannah:18). Mathias forteller, at han ...
kan blive sadan rimelig sur sadan set, pa andre der ikke tagen nogen med” (Mathias:10). Han har
en oplevelse af, at ... 99 ud af 100 biler der er kun en i, og de kunne have plads til tre andre ikke,
det er jo helt skort” (Mathias:10). Han mener, at det studie han er i gang med har medvirket til hans
miljebevidsthed, eftersom de her har megen undervisning med fokus pd miljo og energi
(Mathias:10). Samtidig har han en oplevelse af, at unge mennesker 1 dag teenker mere pa miljoet,
end han selv gjorde dengang han var yngre (Michael:23).

Kun en af informanterne, Anne, giver ikke udtryk for, at hun tenker pd miljoet ifm. samkersel. Hun
svarer sdledes grinende til spergsmalet omkring, hvorvidt spergsmél om milje spiller en rolle for
hendes overvejelser, hvilket hun afviser og heller ikke selv bringer pd banen i lgbet af interviewet.
Endnu har hun heller ikke oplevet, at nogen hun har kert med har givet udtryk for et miljehensyn,
men hun vil dog ikke afvise, at nogen kan vare motiveret af dette, selvom hun mener, at et
okonomisk motiv er det, der primart er motiverende for menneskers deltagelse i samkarsel
(Anne:19). Nikolaj beskriver dog, at han har indtryk af, at miljeet er det primare motiv for nogle
brugere. Han forteller eksempelvis om sin sgster, som han forteller sidder ret godt 1 det, hvorfor
okonomi ikke spiller den afgerende rolle for at hun velger samkersel, til de ture hun alligevel havde
kert selv 1 bilen. Han begrunder i stedet hendes deltagelse i deleskonomien med, at ... det er for at

veere gron... ”” (Nikolaj:3). Nikolaj forteller ogsd, om en @ldre mand han engang kerte med, der var
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uddannet advokat, og han gav udtryk for, at ... han gjorde det ikke for at tjene penge”, men fordi
han ”... bare synes, det er fedt at veere gron” (Nikolaj:3). Samkerslen kan altsa, for de personer der
ellers ogsa have valgt at kere 1 egen bil, ses som et gronnere alternativ, eftersom bilens kapacitet
udnyttes bedre, hvorfor samkerslen dermed kan bidrage til et enske om en mere miljebevidst
identitet. Interviewene indikerer siledes, at nogle brugere af samkersel kan have miljoet som det
primare motiv, jf. problemfeltet hvori det blev beskrevet, at 18% af deleskonomiens brugere
angiver dette. For ingen af specialets informanter er miljoet dog det primare motiv.

Flere af informanterne er ift. miljghensynet opmarksomme p4, at samkersel ikke altid kan forklares
og begrundes ud fra dette, der i praksis athanger af, hvorvidt man far reduceret antallet af biler pa
vejene. Derfor skelner informanterne mellem dem der ellers havde taget offentlig transport ... dh
man kan jo heller ikke sige miljo, for toget karer jo alligevel... ”, og dem der ellers havde kert selv:
... men hvis de her pendlere, de alligevel har valgt bilen, sa er det ret godt” (Nadia:4). Mads har
med muligheden for at benytte samkorselvalgt at kere i egen bil i stedet for at benytte offentlig
transport, hvorfor samkerslen derfor reelt har flyttet ham fra offentlig til privat transport (Mads:5).
Han fylder dagligt bilen op med passagerer, hvoraf han forteller, at langt de fleste er studerende,
som han ellers tror havde benyttet offentlig transport (Mads:12). I disse tilfeelde synes miljoet derfor
ikke at have gavn at samkerslen, men havde chaufferen alligevel kort turen, som det er tilfeldet
med chaufforen Mathias, og flyttes passagerer fra privat transport til samkersel, har det selvfolgelig
et miljomassigt potentiale. Der er dog ogsa den mulighed at samkersel far nogle til at foretage
rejser, som de ellers ikke havde foretaget, hvilket Nikolaj forteller, er tilfeeldet for nogle af hans
rejser (Nikolaj:5).

P& GoMores hjemmeside fremgar det, hvor meget CO2 man ved samkerslen har sparet miljoet for,
hvilket informanterne fortaller, at de er bevidste om. Tobias beskriver det som en “’fed gimmick”
(Tobias:20), og Nadia mener, at det kan veere med til at skabe noget opmarksom omkring miljeet
og kan betragtes som et anerkendende klap pé skulderen (Nadia:6). Netop dette beskriver Michael,
der forteeller, at han nogle gange bemarker, hvor meget CO2 han anslés at have sparet samfundet
for. Han fortaller, at det overrasker ham hvor meget CO2 han har sparet:”... hold da op, prov at se
hvad man har sparet ... ” (Michael:18). Informanten Mathias stiller sig dog kritisk overfor den
udregningsmetode som GoMore benytter, da han synes at mangden af CO2 som han har sparet
miljeet for virker voldsom og méske skyldes, at deres formel tager udgangspunkt i en gammel bil

(Mathias: 10f).
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I ovenstiende er det blevet belyst, hvordan miljeet er motiverende for informanternes deltagelse, et
motiv der dog ikke forstds som det primere, men som en sidegevinst herved. Informanterne er
opmarksomme pa, samkersel markedsfores som et miljorigtigt valg, eftersom de alle er bevidste
omkring, at de kan se hvor stor en CO2 besparelse de har opnéet vha. samkersel. Samkersel forstds
dog ikke kun som en miljgmeessig gevinst, da denne i mange tilfelde flytter folk fra offentlig
transport, der er en mere miljorigtig transportform end privat bil. Desuden kan det forhold at
samkersel er en billigere transportmulighed give incitament til at foretage rejser, der ellers ikke ville

vere foretaget, hvorfor den skaber et merforbrug.

Andre motiver for deltagelse i samkerslen

I teoriafsnittet blev det ogsa beskrevet, hvordan andre motiver kunne gore sig gaeldende. Schor &
Fitzmaurice opererede ogsa med en teknologisk motivation for deltagelse, og flere af specialets
informanter giver da ogsé udtryk for, at teknologien fungerer som et brugbart redskab ved
samkorsel. Sdledes beskriver Michael, at teknologien ger det nemt for ham at oprette lifts, hvilket er
motiverende for, at han velger at deltage 1 samkersel. Han fortaller, hvordan det at alle der ensker
at deltage 1 samkeorsel er samlet pa en platform fungerer godt, fremfor at benytte Facebook til
formidling af samkersel, hvilket han oplever at flere brugte forhen (Michael:5). En informant,
Tobias der laeser datalogi, virker serligt fascineret af det teknologiske i hans beskrivelse heraf: ...
det er super godt lavet synes jeg, meget elegant losning, ogsd nemt og finde rundt i og godt bygget
op, siden ikke, sd, nemt og hurtigt, og det synes jeg er fedt” (Tobias:9). Han fortaeller sdledes ogsa,
hvordan han bruger muligheden for at hente lifts ned 1 sin kalender pa hans Iphone (Tobias:9),
hvorfor samkerslen altsd nemt integreres i hans i forvejen digitaliserede hverdag.

Schor & Fitzmaurice fandt 1 deres studier, at ogsé et ideologisk motiv kunne gore sig geldende for
deltagelse delegkonomien. Selvom jeg 1 studiet af samkersel finder, at flere af brugerne udtaler sig
kritiske omkring offentlig transport, grundet bl.a. prisen pa dette, giver ingen af informanterne
udtryk for, at samkerslen begrundes med en sadan kritik. Det skonomiske motiv vagter siledes
hojere, og eksempelvis Nikolaj forteller ogsd, at ndr han skal til Kebenhavn og derfor har mulighed
for at bruge Rod Billet, sammenligner priserne, og velger det der er billigst (Nikolaj:6). Ingen af de
af specialets informanter der er passagerer giver sdledes udtryk for, at de ikke ville vaelge DSB, hvis
dette var den billigste transportform, hvorfor samkerslen ikke forstads som en kritik heraf. Da ingen

af specialets informanter grundet samkorsel sparer en bil, er det ikke muligt at sige, hvorvidt
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samkerslen har betydning for, at de vil fravaelge et ejerskab heraf.

Foruden ovenstdende motiver for deltagelse nevner en informant ogsé trafiksikkerhed som
motiverende for, at valge at deltage i samkersel. Han forteeller om dette motiv at: ”Jamen kan man
fjerne en bil pa vejen ikke sd kan man sige der er jo potentielt mindre risiko for at kore ind i ham”
og "Kunne man nu fjerne 100 biler sd ville det jo veere noget ved ikke” (Mathias:12). Det blev under
interviewet ikke belyst, hvad hans interesse for trafiksikkerhed skyldes, men motivet er vasentligt 1
forstaelsen af, at et sadant motiv ogsa kan gere sig geeldende i forbindelse med deltagelse i
samkorsel. Fundet af et sddan motiv er udtryk for, at det er nedvendigt at studere sociale fenomener
for at forsta disse. Samtidig understreger det, at interviewet som metode netop er velegnet til, at
undersoge individets egen forstdelse, da det var et motiv som jeg ikke havde varet opmarksom pa.
Et sadan motiv indikerer desuden, at individer kan vere forskelligt motiveret, eftersom ingen af de
ovrige informanter gav udtryk for et sddant motiv, ligesom de heller ikke italesatte, at andre kunne
vare motiveret heraf. Samtidig er motivet med til at understrege, at forskellige deleakonomiske
aktiviteter kan vere forskelligt motiveret, eftersom trafiksikkerhed knytter sig til typen af

delegkonomisk aktivitet.

Ovenstaende tema har belyst, hvordan en rekke forskellige motiver er motiverende for, at
informanterne deltager i samkersel. Det gkonomiske motiv stdr som det der primart begrunder
deltagelsen i1 samkerslen, da syv ud af otte informanter har oplevet gkonomi som det primare
motiv. Andre motiver, sdsom et praktisk og et socialt motiv, kan dog ogsa begrunde samkerslen,
hvilket informanterne ogsa selv havde oplevet, ligesom de gav udtryk for at ogsé et miljghensyn

kunne vere det primare motiv, men dog blot ikke var det for nogle af specialets informanter.

Tema 5: Fremtidig deltagelse i deleekonomien

De ovenstaende temaer i analysen har belyst, hvilke overvejelser informanterne har gjort sig om
tillid og motivation ifm. samkersel. Nedenstdende tema vil afslutningsvis beskaftige sig med
informanternes perspektiver pa fremtidig deltagelse 1 delegkonomien, bade 1 samkersel og andre

delegkonomiske aktiviteter.
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Fremtidig deltagelse i samkersel

Specialets informanter giver under interviewene udtryk for, at samkersel er blevet en integreret del
af deres transportforstielse, eksempelvis forteller Mathias at han allerede, efter kun at have brugt
samkorsel 1 to méneder, er begyndt at oprette lifts uanset hvor han skal hen (Mathias:12). Samtidig
forteeller alle specialets informanter, at de har planer om fortsatte med at bruge samkersel, hvorfor
det ikke forekommer at veere noget der er forbundet med deres situation her og nu, men som en
transportform de ogsa vil deltage 1, nar de ikke laengere er unge og studerende. Under interviewene
kommer to af informanterne dog ogsd med deres betragtninger om fremtidens transport, som de
mener 1 endnu hejere grad vil udnytte teknologiens muligheder. Mads mener, at samkorsel er et
skridt 1 den rigtige retning i forhold til at udnytte bilens kapacitet bedre, men at selvkerende biler vil
kunne optimere brugen af bilen endnu bedre (Mads:11). Ogsd Mathias kommer med betragtninger
om den selvkerende bil og forteller, at han ikke tror man ejer biler, hvis man kigger bare 10ar frem.
Til den tid ” Der tror jeg bilerne de er selvkorende og sd ringer man bare og bestiller en bil nar
man skal bruge den. Sd korer de rundt bare af sig selv, det er nok en doende race, det der GoMore”
(Mathias:17). Det er kun tre af specialets informanter der selv har bil, men de gvrige informanter
ytrer under interviewene, at de forestiller sig at skulle have det pé et tidspunkt. Det forekommer
blot, at de ikke har et transportbehov, der nedvendigger at de har bil pa nuvarende tidspunkt.
Eksempelvis forteller Nikolaj, der giver udtryk for at bilen er en dum og for ham unedvendig
udgift, at den pé sigt bliver nedvendig for ham, nir han engang stifter familie og vil opleve behov
for en bil, grundet dens evne til at gore hverdagen mere effektiv (Nikolaj:7). Michael kebte forst bil
ifm. at han skulle til at pendle til Aarhus, og han regner ogsa med at slge den igen, ndr han er
feerdig med dette (Mathias:2). Han fortaeller, at det ikke der vigtigt for ham at eje en bil, da den bare
er et redskab der for ham er nedvendigt for at komme fra A-B. Han forteller dog, at han tror dette
ville vaere anderledes, séfremt han havde en lidt finere bil som han havde et forhold til, og at det
eksempelvis er vigtigt for ham at eje en motorcykel, da denne er en hobby for ham (Mathias: 18f).
For Michael er det tydeligt, at det er vigtigt for ham at eje en bil, og han beskriver grinende hvordan
han godt kan lide at have ejerskab over ting, og han tror ogsa, at mange af dem der i dag er
passagerer engang selv vil i bil (Michael:21). Den tredje af informanterne som selv har bil, Mads,
har haft bil i over seks ar, og han giver udtryk for, at det at eje en bil bare gor hverdagen nemmere,
eksempelvis nar ham og karesten skal besgge familien 1 det nordjyske, hvor offentlig transport ikke

1 seerlig hej grad muligger besag (Mads:3).
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Fremtidig deltagelse i andre deleskonomiske aktiviteter end samkersel

Selvom alle specialets informanter deltager 1 deleskonomien ndr de bruger samkersel, forekommer
det at vaere sveert for dem at se, hvordan de ellers skulle deltage heri, herunder hvilke ressourcer
delegkonomien med fordel kan anvendes til deling af. Dette vurderes at kunne skyldes to forhold.
Det forste forhold er det, at informanterne maske ikke har ressourcer, som er oplagte at deltage i
delegkonomien med, jf. etableringen af kritisk masse, der forudsatter en ressource som benyttes
sjeldent samt har en hgj verdi. For informanterne, der primeart er studerende, er det ikke sikkert, at
de har adgang til en sddan ressource. Dette eksemplificerer en informant, da hun bliver adspurgt
om, hvorvidt hun har noget, som hun kunne forestille sig at kunne tjene penge pa. Hun siger: ”Sd
skulle det veere hvis der var nogen der skulle printe helt vildt mange sider (griner) pd min printer,
altsa men det er ikke en meget fancy printer, sd det er ikke fordi den kan, altsa, at jeg decideret
teenker jeg ville kunne tjene penge pa at, nee” (Nadia:17). Dette forhold kan have betydning for, at
informanterne ikke deltager i deleskonomien som nydere.

Et andet forhold der kan forklare at de ikke deltager 1 deleokonomien er, at de ikke oplever
relevansen af at vare nydere, jf. problemfeltet, hvori det fremgik, at 63% af dem, der ikke havde
deltaget 1 deleskonomien, angav en oplevelse af manglende relevans som arsag hertil. Under
interviewene gav alle informanterne udtryk for, at de kender til eksistensen af forskellige
delegkonomiske platforme, men at det for dem ikke har veret relevant at bruge disse (Mads:1).
Selvom Nikolaj eksempelvis rejser meget, hvorfor man kunne forestille sig at han ville deltage i
delegkonomien ved fx at bruge Airbnb, forteller han, at han har et stort netvaerk 1 udlandet, hvorfor
han ikke brugt sddanne platforme (Nikolaj:16).

Ud af specialets otte informanter er det kun Mads, har deltaget i en anden delegkonomisk aktivitet
end samkersel, eftersom han flere gange har haft lejet sin bil ud gennem GoMore (Mads:1), og kun
en af de ovrige informanter fortaller, at han har overvejet at deltage i en anden delegkonomisk
aktivitet end samkersel. Tobias fortaller, at havde gjort sig overvejelser omkring at bruge Airbnb i
forbindelse med en familieferie, fordi det var et billigere alternativ end hotel, men det blev dog
aldrig til noget (Tobias:18). Nikolaj forteller dog, at han godt kunne forstille sig at bruge en
deleokonomisk platform, sdfremt han skulle rejse et sted hen, hvor han ikke kender nogen. I hans
forstaelse heraf tydeligger han den forstaelse som Claus Skytte mener gor sig geeldende i Danmark
af, at der bdde findes en rigtig og forkert deleokonomi. Nikolaj forteller, at han hellere vil bruge
Couchsurfing end han vil bruge Airbnb, hvilket han begrunder med platformenes forskellige

profitmotiv. Sdledes forklarer han, at han synes det siger noget om en person, hvis denne har lyst til
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at dbne sit hjem for folk gratis, som man ger ved couchsurfing. Ved Airbnb har han derimod en
opfattelse af, at yderne, grundet deres ekonomiske incitament: ... de synes mdske egentlig ikke, at
det er skide fedt, at du er pa besog” (Nikolaj:16). Hvis det var muligt at vaelge mellem et lift der var
gratis, og et lift der ikke var, forteller han ogsa, at han ville vaelge det der var gratis. ... bdde
selvfolgelig fordi at det var gratis, men ogsa fordi, jeg teenker, at det er da, der er nok bare storre
sandsynlighed for, at det er sadan en sod jurafyr, advokatfyren der jeg korte med, som bare synes
det er fedt at veere gron” (Nikolaj:16). Dermed fortaller han, hvordan han hellere selv vil stette op
omkring nogle andre motiver end de gkonomiske, selvom det skonomiske motiv primart er det der
motiverer ham. Informanterne beskriver, hvordan forskellige deleskonomiske aktiviteter og
hvorvidt man deltager som yder eller nyder, har betydning for, hvilke overvejelser engagement heri
kraver. Séledes beskriver informanterne, at der for dem er stor forskel pd, hvorvidt man deltager i
samkersel eller privat biludlejning, som GoMore ogsé faciliterer. Mads, der som den eneste har
deltaget i begge dele, forteller, at der for ham var flest overvejelser forbundet med at leje bilen ud.
Han forteeller: ”Det synes jeg var mere greenseoverskridende end at tage nogen med, fordi man har
ikke sa meget kontrol over hvad de gor med ens bil, nar den forst er ude af ens heender ...
”’(Mads:13). Mathias ville gerne leje sin bil ud, men da den har kert over 250.000 km, m4 han ikke
gore det. Han mener dog ogsa, at der ved udlejning ville vere flere overvejelser forbundet hermed,
og at han ville kigge lidt mere pa hvem der skulle leje bilen, end han ger ndr nogen bare skal kere
med, hvor han selv er chauffer. Samtidig er han ikke sikker pé at han, ville leje sin bil ud, hvis han
eksempelvis havde “en sprit ny BMW”, 1 stedet for den bil han har nu (Mathias:19). Informanten
Michael kunne dog ikke forestille sig at leje sin bil ud, men fortaeller samtidig ogsa, at han bare
generelt har det svaert med at lane denne ud, ogsa til sine venner. Dette begrunder han, ligesom de
andre chaufforer med, at der er forskel pé at hvorvidt man selv kerer bilen eller skal udvise tillid til,
at en anden gor dette. Han eksemplificerer det ved at sige, at man jo som chauffer godt kan have
nogle passagerer med, der selv kerer raes, men det @ndrer ikke pé, hvordan han valger at kere sin
bil (Michael:23f). Selvom Anne betragter udlejning som en god made at tjene penge pa, tror hun
alligevel ikke hun kunne finde pd at leje sin bil ud, nar hun engang far en sddan. Dette begrunder
hun med, at en bil er en stor investering, som hun beskriver som varende for verdifuld en ting, til
at hun ville kunne leje denne ud (Anne:20f). Hun har altsa en forstéelse af, at noget kan have for hgj
veerdi til, at hun vil deltage i deleskonomien med bilen som ressourcen, ligesom Mathias ogsa giver
udtryk for. Begrundelsen herfor synes ikke at vere, at de ikke ville veere motiveret til at tjene penge

pa samkersel, men at sdrbarheden forbundet hermed tilsyneladende er for stor, hvorfor manglende
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tillid bliver et problem. At deltage i samkorsel forstar Anne, ligesom de ovrige informanter, som
noget andet end biludlejning:”... nar man har nogen med at sa er det jo alligevel heller ikke dem der
korer bilen, det er jo dig selv der gor det, de sidder bare med, der er man bare en del af det pd en
lidt anden made ’(Anne:20f). Hun giver sdledes udtryk for, hvordan det at hun er en del af
situationen gor, at hun oplever at have kontrol over situationen. Netop saddan en kontrol er ogsa
afgerende for, at Hannah heller ikke kunne forestille sig at kunne leje en bil ud, grundet hvad hun
selv betegner som hendes “kontrol gen”. Hun er dog opmerksom p4, at bilen jo er forsikret, og
fremhaver det selv som varende paradoksalt, at hun alligevel ikke vil leje den ud. Hvis hun i en
leengere periode ikke selv skulle bruge bilen, forestiller hun sig, at hun i stedet ville finde en 1
hendes netvaerk der kunne bruge den, eller méske en hun havde lert at kende gennem fast
samkeorsel med GoMore (Hannah:22). Dermed understreger hun, hvordan hun gerne vil dele, men
med nogle hun kender og har tillid til.

Afgerende for informanternes deltagelse i deleskonomien synes det ogsa at vaere, at der er forskel
pa at vaere nyder eller yder i denne. Tobias vil sdledes gerne veere nyder og bruge Airbnb, men
forteeller samtidig at han selv ville vare betenkelig ved, at skulle leje sin egen lejlighed ud. Dette
begrunder han dels med at han oplever denne som varende et personligt space” samt med, at han
har nogle dyre elektronikting, som han ville vere nerves for (Tobias:18). Selvom han gerne ville
deltage som nyder, er han altsd ikke umiddelbart interesseret i at deltage som yder, bl.a. pga. den
sarbarhed han forbinder hermed, en sérbarhed som en anden dog ogsé ville udsette sig selv for, ved
at leje en lejlighed ud til Tobias. Sérbarheden vil selvfolgelig variere, athaengig af ressourcens
verdi, men det forekommer alligevel paradoksalt, at han gerne vil tage pé ferie og lane en andens
lejlighed, imens hans egen i mellemtiden vil sta tom. I forbindelse med Airbnb har der dog vaeret
negative historier fremme i medierne, og flere af informanterne har hert om sddanne (Nikolaj:16).
Det forhold at informanterne ikke deltager 1 andre deleskonomiske aktiviteter end samkersel,
skyldes dog ikke, at de selv har haft nogle deciderede negativer oplevelser 1 forbindelse med deres
deltagelse i deleokonomien. Danske tal om delegkonomiens brugere viser da ogsa, at brugerne heraf
generelt oplever fa problemer i forbindelse med deres brug heraf (Erichsen and Fjalland 2016). Som
afslutning pd analysen af brugernes forstéelse af samkersel findes det passende, at lade informanten
Mads, der er den af informanterne der har brugt samkersel mest, over 200 gange, opsummere hans
oplevelse heraf. Om sin deltagelse i samkorsel forteller han séledes: ... jeg har aldrig, aldrig
oplevet at nogen var ubehovlet eller sure eller synes det var for dyrt eller, det er sddan den glade

ende af spektret man er i, eller fra neutral og sa op til glad, det er sadan der man ligger ”(Mads:9).
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Kapitel 5: Konklusion

Dette speciale bidrager med viden om, hvilken betydning tillid har for deltagelse i delegkonomien,
samt hvilke motiver brugerne selv begrunder deres deltagelse heri med.

Der findes en lang reekke forskelligartede aktiviteter der gér under betegnelsen delegkonomi, og
deres organisering, profitmotiv, ressource, samt brug heraf varierer. Derfor har denne undersogelse
varet udformet som et casestudie af den mest udbredte deleskonomiske aktivitet i Danmark,
samkersel, som over en halv million danskere har vist interesse for, ved at oprette sig som brugere
pa GoMores hjemmeside. Denne undersogelse har belyst, at det s@rligt synes at vere de unge der
deltager i samkeorsel, en deltagelse som denne underseggelse afdekker, at der har vaeret mange
overvejelser forbundet med. Normalt deler man ressourcer med mennesker man kender, men med
delegkonomisk samkersel bliver det muligt at dele ressourcer med fremmede, som man ofte kun
meder en gang, og der er en forstielse af, at en sddan deling forudsatter tillid. Platformen reducerer
chaufferernes okonomiske sarbarhed, og passagernes sirbarhed ifm. samkerslen er reduceret
grundet den lovpligtige ansvarsforsikring. Samkersel kan dog ifl. nogle af brugerne ogsa vare
forbundet med en kenslig sdrbarhed, hvorfor der vil vere forskel pa den tillid mand og kvinder ma
udvise for at deltage. Samtidig gor det forhold at man ikke kender dem man samkerer med ogsd, at
brugerne oplever et behov for at reducere deres usikkerhed, hvilket de gor ved at orientere sig om
de andre brugere vha. de oplysninger som platformen stiller til rddighed for dem. Tillidens
betydning for deltagelse fremgér tydeligt i brugernes beskrivelse af, hvordan de forud for
samkerslen bruger andre brugeres ratings til at vurdere, hvem de onsker at samkore med. Ratings
opleves som varende udtryk for, hvor tryg man kan fole sig ved samkerslen og hvorvidt denne kan
forventes at forlabe planmessigt. Der eksisterer en norm om positive ratings, og informanternes
erfaringer med samkersel er positive, da de har en oplevelse af. at den tillid de har udvist er
berettiget. Alligevel orienterer brugerne sig stadig forud for deltagelse 1 samkersel. Nogle brugere
anvender foruden ratingsystemet ogsa andre brugers profilbilleder 1 vurderingen af, hvorvidt disse
kan udvises tillid. Afgerende herfor er det, at brugerne ikke signalerer noget som forbindes med
utryghed.

Undersogelsen har ogsé belyst, hvad der motiverer brugerne til at deltage i samkersel. Selv
fremhaver GoMore tre motiver for deltagelse heri, et gkonomisk, et socialt og et miljomaessigt
motiv. Analysen af brugernes motiver fandt, at en reekke forskellige motiver kan vare motiverende
for deltagelse, men at det primert er det skonomiske motiv, der begrunder deltagelsen. Samkersel

forstas af brugerne som en transportmulighed, der har en mere social karakter end offentlig
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transport, hvorfor det sociale er et vilkar ved samkersel, der dog primaert synes at vaere motiverende
for brugerne, men som for andre kan betyde, at de fravalger at deltage heri. Brugerne er bevidste
omkring, at samkersel kan vere en miljgmessig gevinst, men dette motiv forekommer at vere en
sidegevinst for informanterne. De har dog en oplevelse af, at dette motiv kan vere det primeere
motiv for andre. Brugerne giver udtryk for, at de ogsa fremadrettet vil deltage i samkersel, men
relevansen af at deltage i andre deleskonomiske aktiviteter synes for dem at vaere begrenset. I deres
forstaelse af samkorsel fremgar det, hvordan de anskuer deres deltagelse heri ud fra et planregime,
da samkersel for dem lgser et funktionelt behov. Samkersel er en hybrid af flere forskellige
transportformer og har karakter af at vere en slags privatiseret kollektiv transport, eftersom den
privatejede bil bliver et gode, som alle brugere far adgang til. Som deleokonomisk ressource
fungerer bilen godt, eftersom denne har en hgj verdi og en kapacitet som sjeldent udnyttes.
Samtidig er det bade dyrt at have bil og benytte offentligt transport, hvorfor bade yder og nyder kan
vare skonomisk motiveret til at dele denne ressource. Afgerende for delingen heraf er det dog, at
der er en sammenhang mellem udbud og eftersporgsel, hvilket der pa trods af de 550.000
medlemmer, endnu ikke synes at vere. Det er derfor ikke altid muligt at deltage 1 samkersel,
selvom man skulle vere interesseret 1 dette. Der forekommer derfor stadig at vere et stykke vej til,

at adgang kan fortrenge behovet for ejerskab, safremt man i det hele taget er interesseret i dette.
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