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Abstract

Title: The business models of the sharing economy. About how business model development can
be used to achieve a critical mass & economic sustainability.

Course: Bachelor thesis in FEG33S Corporate Sustainability, 15 credits.

Authors: Evelina Malmqgvist & Alexandra Odbjer.

Advisor: Jon Williamsson.
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Purpose: The aim is to identify how essential factors for success within the sharing economy,
with focus upon critical mass, can be managed through the business model in order to achieve
economic sustainability. Particular focus has been placed upon business models within the B2B-
segment of the sharing economy, where a small company within the transport sector states as an

example.

Methodology: A qualitative methodology, based on an abductive approach, has been used. The
case study is explorative and based on qualitative semi-structured interviews and observations, as

well as printed sources.

Theoretical framework: The thesis’ theoretical framework consists of theories within the fields

of the sharing economy, business models and business models within the sharing economy.

Conclusions: This study has shown that critical mass can be considered to be the biggest
challenge for companies within the sharing economy in order to become economically
sustainable. The ability to achieve a critical mass is determined by how well the company uses
business model development and innovation to handle other aspects such as trust, idling
capacity, belief in the commons, customer effort and changing consumer behaviors.
Furthermore, we have found that environmental benefits can be an important added value, but is
not yet sufficient to alone attract a critical mass and therefore needs to be complemented by

economic incentives.



Definitioner av begrepp som anvinds i uppsatsen

- Delningsekonomi: En ekonomisk modell baserad pa att dela underutnyttjade resurser
gratis eller mot en avgift (Botsman 2013).

- Anvandare: Delningsekonomins term for kunder. Utgors av de som anvander produkter
och tjanster inom delningsekonomin.

- Ekonomisk hallbarhet: | denna uppsats likstéills ekonomisk hallbarhet med ekonomisk
tillvaxt och I6nsamhet (KTH 2015).

- Kritisk massa: Det antal anvandare som kravs for att en verksamhet inom
delningsekonomin ska kunna bli ekonomiskt hallbar, samt for att den tankta nyttan med
verksamheten ska kunna uppnas (Wagner, Kuhndt, Lagomarsino & Mattar 2015).

- B2B: Business to Business, transaktioner mellan foretag.

- B2C: Business to Consumer, transaktioner mellan foretag och privatpersoner.

- P2P: Peer to Peer, transaktioner mellan privatpersoner.

- Transportsektorn: Den bransch som inbegriper transport av gods via vag, bat, rals och
flyg.

- Transportor/akeri: Foretag som erbjuder transport av gods (fordonsagare).

- Transportkopare: Foretag som har ett transportbehov och skapar fraktordrar/
transportuppdrag.

- Startups: Nystartade foretag.
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1. Inledning

Detta kapitel presenterar bakgrunden till delningsekonomin, diskuterar det identifierade
problemet samt ger en presentation av det valda fallféretaget CargoSpace24. Déarefter

presenteras syftet, som summeras i en forskningsfraga med ett antal underfragor.

1.1 Bakgrundsbeskrivning

Skulle du dela dina saker med framlingar om du visste att det var bra bade for din egen planbok,
och for var planet? Under den senaste tiden har en méangd nya foretag, som tror att svaret pa den
fragan ar ja, uppkommit (PwC 2016). Att hyra ett semesterboende av en framling, vara med i en
bilpool eller lana en borrmaskin pa ett verktygshibliotek hade férmodligen for manga av oss inte
setts som ett alternativ for bara nagra ar sedan. ldag foredrar dock manga att konsumera via
dessa “dela-modeller” framfor de mer traditionella sdtten att konsumera (Cohen & Kietzmann
2014). Nagra av de mest kanda exemplen &ar den globala samaknings-applikationen Uber och
boendeuthyrnings-plattformen Airbnb (Fellander, Ingram & Teigland 2015). Precis som manga
andra foretag inom delningsekonomin ar Uber och Airbnb inte sjalva dgare av tjansten eller
produkten, utan fungerar bara som en férmedlare som kopplar ihop personer eller foretag, sa att
delande kan uppstd mellan dessa (Carlsson 2015). Det finns daven en mangd mindre, inte lika
kanda exempel pa foretag, som har uppstatt inom delningsekonomin, vilken ibland kallas for
kollaborativ ekonomi (Botsman & Rogers 2010). En definition av kollaborativ ekonomi som har
tagits fram av Rachel Botsman, en av de ledande experterna inom omradet (MSI 2015), &r; “En
ekonomi som bygger pa distribuerade natverk av sammankopplade individer och gemenskaper
snarare an centraliserade institutioner, och som férandrar hur vi kan producera, konsumera,

finansiera och ldra” (Botsman 2013).

Det ror sig helt enkelt om ett vaxande fenomen som handlar om att béattre ta tillvara pa
outnyttjade resurser genom delning, sa att fler manniskor kan utnyttja samma resurs. Detta
innebar bade enorma mdojligheter och betydande hot for nya saval som valetablerade foretag
(Kathan, Muzler & Veider 2016). For manga foretag kan delningsekonomin vara ett sétt att

skapa nya affarsmojligheter, och for individen kan det innebéra ett nytt sétt att konsumera,



umgas och spara eller tjana pengar pa. Manga nya foretag och affarsmodeller uppstod inom
delningsekonomin efter den globala ekonomiska krisen 2008, da det kravdes ett mer sparsamt
spenderande och konsumerande (Cohen & Kietzmann 2014). Delningsekonomin verkar aven ha
positiva effekter pa samhallet i stort tack vare smartare resurshantering med minskad
miljopaverkan och de nya satt att samverka pa som uppstar (ibid) Manga menar att
delningsekonomin kan komma att bli en stor del av I6sningen pa de klimatproblem som vart
samhalle star infér, da den har potential att bidra till ett stort skifte i hur vi konsumerar for att
styra utvecklingen mot ett mer hallbart samhalle (ibid).

De handelsformer och konsumtionsbeteenden som kannetecknar delningsekonomin ar dock inte
nya. Exempelvis har tvattomater, skiduthyrning och second-hand-butiker funnits lange. Aven
fore den industriella revolutionen, da storskalig produktion blev mojlig och det moderna
storforetaget uppkom, utgjorde byteshandeln en stor del av den ekonomiska aktiviteten
(Sundarajan 2016). Dagens sétt att dela skiljer sig dock mot det forna sattet, exempelvis pa grund
av att tilliten mellan manniskor, som tidigare byggdes upp genom en historia av personliga
relationer, numera maste uppstd genom digitala plattformar (ibid). Den teknologiska
utvecklingen har saledes forstorat och forandrat var langa tradition av att dela och byta (Owyang,
Samuel, & Grenville 2014), och idag sker delandet bade pa lokal, regional och global niva (SOU
2017). Delandet har sdledes varit en del av ekonomin under manga artionden, om inte
arhundraden, men det ar forst nu det har fatt ett riktigt kommersiellt genomslag och nya
affarsmodeller har uppstatt. Det &r bade ekonomiska, miljomassiga och sociala drivkrafter som
samspelar och som tillsammans med den teknologiska utvecklingen driver pa utvecklingen av
delningsekonomin (MSI 2015). Det finns dock ett antal problem och utmaningar for att
foretagen, som har utvecklat affarsmodeller baserade pa att dela, ska bli ekonomiskt hallbara och

det &r just det denna uppsats kommer att handla om.

1.2 Problembeskrivning

Delningsekonomin vaxer som bekant snabbt och ménniskors vilja att konsumera utan att dga blir
allt storre (Kathan, Muzler & Veider 2016). P4 manga hall ser framtidsutsikterna for
delningsekonomin foljaktligen véaldigt goda ut (PwC 2016). Samtidigt & fenomenet fortfarande

forhallandevis litet sett i ett storre sammanhang, och delningsekonomin kampar i vissa



avseenden i motvind (MSI 2015). Den lokala delningsekonomin drivs ofta av foreningar eller
sma entreprendrer och har i de flesta fall mycket begransade ekonomiska resurser (SOU 2017).
Darfor ar tillgang till externt ekonomiskt stod mycket viktigt for manga, sarskilt i uppstartsfasen,
innan foretaget nétt tillrackligt manga anvandare for att verksamheten ska ga runt (ibid). Aven
foretag som agerar pa en storre marknad &r till en borjan i stort behov av extern finansiering, dar
kapital kan komma fran exempelvis privata investerare, riskkapitalbolag, stiftelser och offentliga
institutioner (ibid). Med andra ord &r problemet hur de féretag som har utvecklat affarsmodeller
baserade pa delande ska kunna bli ekonomiskt hallbara och konkurrera med de mer traditionella
affarsmodellerna, som bygger pa att kunden betalar for att fa aganderatten till en produkt
(Daunoriené, Draksaite, SnieSka & Valodkiené 2015). Foretagen bor utforma en affarsmodell
som kan forklara hur vérde skapas och levereras till kunderna, hur kunderna motiveras till att
betala for detta véarde, samt hur dessa betalningar ska forvaltas for att kunna uppna lénsamhet
(Teece 2010). | forlangningen kan foretagens svarigheter att uppna ekonomisk hallbarhet ses
som ett problem aven for miljon och samhéllet i stort, da delningsekonomin skulle kunna bidra
med varde till dessa genom minskad resursanvéndning (Wagner, Kuhndt, Lagomarsino & Mattar
2015). Om foretag inom delningsekonomin inte lyckas hitta ekonomiskt hallbara affarsmodeller
kan detta varde ga forlorat vilket kan ses som ett problem pa bade ett ekonomiskt, socialt och

miljomassigt plan.

| litteraturen som behandlar delningsekonomin lyfts ett antal faktorer och utmaningar fram som
sarskilt viktiga, och att hantera dessa ses som en forutsattning for att delningsekonomin ska
fungera. Exempelvis upplever manga foretag, enligt en undersokning av Wagner et al. (2015), att
det i dagens konsumtionssamhalle finns ett stort fokus pa agande istéallet for tillgang, och att det
ar svart att skifta detta fokus och férandra konsumtionsbeteenden. En av de storsta utmaningarna
for de nya foretagen inom delningsekonomin ar saledes att lyckas fa tillrackligt manga
anvandare, vilket kallas for kritisk massa. En kritisk massa av anvéndare ar viktigt dels for att
verksamheten ska kunna bli ekonomiskt hallbar och darmed overleva, och dels for att det ska
vara mojligt att uppna den tankta nyttan med tjansten genom att utbud och efterfragan balanseras
(Botsman & Rogers 2010). Att hitta I6sningar pa de utmaningar som de bakomliggande
faktorerna till att skapa en kritisk massa medfor, verkar vara avgorande for att delningsekonomin

ska kunna spela ut sin potentiellt stora roll i skapandet av en mer hallbar framtid.



| denna uppsats undersoks problemet med att skapa en ekonomiskt hallbar affarsmodell inom
delningsekonomin, vilket &r ett problem oavsett branschtillhérighet. Fallforetaget for denna
uppsats agerar inom transportsektorn, som &r en av de branscher dar det finns forutsattningar for
nya foretag inom delningsekonomin att vaxa (Trafikverket 2016). Det ar emellertid en
konservativ bransch och utvecklingen har hittills varit langsam pa grund av fa innovationer och
lag investeringsbenagenhet, vilket har lett till en brist pa nya affarsmodeller som kan bidra till
mer hallbara transporter (Quak 2008). Transportsektorn &r idag till hog grad beroende av fossila
branslen, och genererar idag en tredjedel av utslappen av vaxthusgaser i Sverige, och har darmed
en stor negativ paverkan pa miljon (Trafikanalys 2016a). Nagot som vytterligare spéar pa
transportsektorns negativa miljopaverkan ar att sa manga som 25-35 procent av alla lastbilar kor
helt utan last, vilket kallas for tomkorningar (Trafikanalys 2016b). En annu storre andel av
transporterna endast ar halvfulla eller har nagon typ av outnyttjad kapacitet (European
Commission 2014), och undersokningar visar att manga transporter séllan nar hogre an 50
procents fyllnadsgrad (Transportstyrelsen, Trafikverket & Trafikanalys 2011). Fyllnadsgraden
kan forklaras som hur stor del andel av ett fordons lastkapacitet som anvands. Farre
tomkadrningar och 6kade fyllnadsgrader skulle vara positivt ur bade miljoméssig och ekonomisk

synpunkt eftersom det leder till ett mer hallbart utnyttjande av transportsektorns resurser (ibid).

Transportsektorn har tratt in i delningsekonomin mycket tack vare Uber, som ingar i
delningsekonomins P2P-segment och utmanar den traditionella taxibranschen i manga av
varldens storstader (Trafikverket 2016). Det finns dven exempel pa foretag inom transportsektorn
som ingdr i delningsekonomins B2B-segment. Det Goteborgsbaserade startup-foretaget
CargoSpace24, som kommer att utgora praktikfall i denna uppsats, blev i april 2017 omnamnt
nar tidningen Dagens Industri listade “De hetaste trenderna och bolagen 1 Sveriges vaxande
delningsekonomi” (Leijonhufvud 2017). CargoSpace24 &r ett foretag som fokuserar pa miljé och
transportekonomi, vars verksamhet syftar till att tillhandahalla en oberoende digital plattform for
transportorer och transportkopare. Pa plattformen visas tillganglig transportkapacitet pa lasthilar
i naromradet i realtid, som sedan kan matchas ihop med nagon i behov av transport.
Resursanvandningen blir darmed effektivare genom att det utrymme som finns i lastbilarna
nyttjas pa ett battre satt, sa att farre fordon kor tomma eller med outnyttjat utrymme

(CargoSpace24 u.a).



Aven CargoSpace24 har, precis som manga andra foretag inom delningsekonomin, ett stort
behov av externt kapital, och i bdrjan av 2017 beviljades man affarsutvecklingsstéd om 4,7
miljoner fran Energimyndigheten. Ytterligare en likhet som finns med andra aktérer inom
delningsekonomin, eller med startups generellt, &r att en av de stdrsta utmaningarna for
CargoSpace24 ar att uppna en kritisk massa av anvandare. CargoSpace24 arbetar nu med att
introducera den innovativa affarsmodellen pa marknaden, och for att affirsmodellen ska kunna
bli ekonomiskt hallbar maste det finnas tillrackligt av bade transportkopare och transportorer i
systemet, sa att utbud och efterfragan matchas (Trafikverket 2016).

1.3 Syfte

Uppsatsen amnar identifiera hur essentiella faktorer for framgang inom delningsekonomin, med

huvudfokus pa kritisk massa, kan hanteras genom affarsmodeller for att na ekonomisk hallbarhet.

Sarskilt fokus har lagts vid affarsmodeller inom delningsekonomins B2B-segment, dér ett mindre

foretag inom transportsektorn statuerar exempel.

1.4 Fragestallningar

For att uppna syftet med uppsatsen har tva fragor formulerats. De lyder som foljer:
1. Hur kan affarsmodellsutveckling anvéndas for att Overkomma de underliggande
utmaningar som finns for att uppna en kritisk massa inom delningsekonomin?
2. Hur kan affarsmodellen for en mindre aktor inom delningsekonomin, sasom

CargoSpace24, uppna ekonomisk hallbarhet?

1.5 Avgransningar

Denna uppsats behandlar affarsmodeller inom delningsekonomin, och fokuserar pa
delningsekonomins B2B-segment da det ar inom detta segment fallforetaget CargoSpace24
agerar. Information om transportsektorn, som CargoSpace24 ocksa agerar inom, har inkluderats
till viss del men uppsatsen syftar inte till att undersoka transportsektorn i nagon storre
utstrackning, utan det &r delningsekonomin som &r det primdra damnet. Vidare har
konsumentperspektivet inte inkluderats da CargoSpace24s affarsmodell studeras ur ett

foretagsperspektiv, dar andra relevanta intressenters syn pa affarsmodellen inkluderas istallet.



2. Studiens referensram

| detta kapitel presenteras tidigare forskning om delningsekonomin, affarsmodeller samt
affarsmodeller inom delningsekonomin, och darmed resultatet av litteraturstudien. Detta avsnitt
utgor ocksa det teoretiska ramverk genom vilket analysen av praktikfallet, CargoSpace24, ar

gjord.

2.1 Delningsekonomin

Delningsekonomin som begrepp ar nagot som inte alla kanner till och vars innebord inte ar helt
sjalvklar, enligt en utredning som nyligen publicerades av staten (SOU 2017). | samma utredning
konstateras att det fenomen som delningsekonomin utgor &r desto mer omtalat, sarskilt nér det
galler stora foretag sdsom Uber och Airbnb, som har synts mycket i media (ibid). Schor (2014)
hévdar att det & omdjligt att komma fram till en gemensam definition av delningsekonomin
eftersom den &r sa mangfacetterad och innefattar en rad olika typer av aktiviteter inom flera olika
omraden. De verksamheter som raknas till delningsekonomin kan vara allt ifran helt ideella till
kommersiella, och multinationella till lokala (SOU 2017) Dessutom kan plattformarna som
anvands for att fora samman anvandare vara utformade pd olika satt; det finns allt ifran

Facebookgrupper till appar, hemsidor och fysiska lokaler (ibid).

2.1.1 Vad &r delningsekonomin?

| Sverige ar begreppet delningsekonomi forhallandevis nytt och introducerades forst ar 2015 i
Svenska sprakradets nyordslista, dar det definieras som: “System dar olika verksamheter
organiseras sa att man utnyttjar varor och tjanster effektivare genom att flera kan dela pa dem,
till exempel i form av bilpooler eller ndtverk for att byta bostdder under kortare perioder”
(Sprakradet 2015). Nationalencyklopedin definierar det pa ett liknande sétt som “Samlingsnamn
pa aktiviteter som syftar till minskad resursatgang genom effektivare kapacitetsutnyttjande
sdsom delning av tillgdng till varor och tjinster” (Nationalencyklopedin u.d). Vidare menar
Fellander, Ingram & Teigland (2015) att “Delningsekonomi eller Sharing Economy och
collaborative economy &ar samlingsnamn pa aktiviteter som minskar resursatgangen genom att

effektivare utnyttja varor och tjdnster genom delning”.



Aven Botsman (2013) haller med om att delningsekonomin saknar en gemensam definition och
betonar att det ocksa finns andra begrepp for att beskriva det framvéxande delandet. Bland annat
anvénds termerna peer-ekonomi, kollaborativ konsumtion och kollaborativ ekonomi synonymt i
bade media och i manga av de artiklar och rapporter som behandlar detta &mne (ibid). De olika
begreppen har dock inte riktigt samma betydelse men &r éverlappande, vilket leder till en viss
forvirring kring konceptet delning (Demailly & Novel 2014). Bade peer-ekonomi, kollaborativ
konsumtion och delningsekonomi kan réknas in under begreppet kollaborativ ekonomi, som
sedan i sin tur kan delas in i olika kategorier (Botsman 2013). Den kollaborativa ekonomin
definieras av Botsman, som tidigare namnts, pa foljande satt; “En ekonomi som bygger pa
distribuerade natverk av sammankopplade individer och gemenskaper snarare an centraliserade
institutioner, och som fordndrar hur vi kan producera, konsumera, finansiera och ldra” (ibid).
Botsman (2013) forklarar att den kollaborativa ekonomin vidare kan delas in i kollaborativ
konsumtion, kollaborativ produktion, kollaborativ undervisning och kollaborativ finans.
Delningsekonomin, som star i fokus i denna uppsats, ar ett begrepp som faller under den

kollaborativa konsumtionen, och som omfattar bade B2B-, B2C- och P2P-verksamheter (ibid).

2.1.2 Drivkrafterna bakom delningsekonomin

Under de senaste decennierna har ett antal drivkrafter lett till ett 6kat delande inom ekonomin
och uppkomsten av manga startup-foretag som framjar detta beteende, och som idag utgor det
som benamns som delningsekonomin (Fellander, Ingram & Teigland 2015). Den generella
uppfattningen inom litteraturen verkar vara att det finns bade sociala, ekonomiska, miljomassiga
och teknologiska drivkrafter. Dock finns en del variationer i hur man ser pa samt kategoriserar
dessa. De tre framsta drivkrafterna bakom delningsekonomins uppkomst och existens &r enligt
Botsman och Rogers (2010) ekonomi, miljé och gemenskap. Wagner et al. (2015) instdmmer i
det och menar att finansiella resurser och naturresurser kan anvandas mer effektivt och pa ett mer
hallbart satt, och att djupare sociala och personliga anknytningar mellan personer kan skapas.
Owyang, Samuel, och Grenville (2014) delar in drivkrafterna i sociala, ekonomiska och
teknologiska. De sociala drivkrafterna beskrivs som énskan om en sjalvstandig livsstil, allmén
oro kring miljomassig och social hallbarhet samt en besvikelse over en konsumtionskultur
baserad pa dgande. De ekonomiska drivkrafterna harstammar fran 6kade produktionskostnader,

onskan om att maximera resursanvandningen och mojligheten att utveckla nya inkomstkéllor,



vilket utgor bade en patryckning och en mojlighet for tillvaxten av delningsekonomin. De
teknologiska drivkrafterna bestar av teknologier sasom sociala nétverk, digitala betalningssystem
och mobila enheter som underldttar nya typer av delningstjanster dar identifiering i realtid kravs
av bade lediga resurser och peer-to-peer-transaktioner. Allt detta driver tillsammans pa intresset

bland konsumenter att dela framfor att aga (ibid).

Fellander, Ingram och Teigland (2015) gor ingen uppdelning sasom ovan, men betonar att den
digitala revolutionen och teknologiutvecklingen ar den starkaste orsaken till delningsekonomins
framvaxt. Detta har mojliggjort att delandet kan skalas upp och spridas utanfér den privata
sféaren, vilket gjort det mojligt att dela resurser i en betydligt storre utstrdckning an tidigare
(ibid). Mer specifikt ar en okad utbredning av Internet och smartphones, sénkta finansiella
intradesbarridrer, underléttade finansiella transaktioner genom digitala betalningslosningar, 6kad
transparens tack vare sociala medier och andra natverk, finanskrisen 2008 samt féréandrade

konsumtionsmdonster faktorer som alla har bidragit till delningsekonomins framvaxt (ibid).

2.1.3 Grundprinciper for en fungerande delningsekonomi

Delningsekonomi, eller den kollaborativa konsumtionen, bygger enligt Botsman och Rogers
(2010) pa fyra grundprinciper; kritisk massa, tillit mellan framlingar, outnyttjad kapacitet och tro

pa allmanningarna.

Den forsta principen, kritisk massa, innebar att en kritisk massa av anvandare maste uppnas for
att ett system ska fungera. Inom delningsekonomin finns tva aspekter gallande kritisk massa. For
det forsta kravs, som for alla verksamheter, att man uppnar den kritiska massa som behdvs for att
verksamheten ska ga runt ekonomiskt. For det andra kravs ocksa ett visst antal anvandare for att
ett system ska fungera och det ska bli mojligt att uppna den tankta nyttan (Wagner et al. 2015).
Det innebér att det maste finnas tillrackligt med bade producenter och konsumenter i ett system
for att utbud och efterfragan ska vara i balans, sa att alla som vill kan anvéanda tjansten. Detta
galler framforallt verksamheter inom B2B och P2P da dessa bygger pa att koppla samman
producenter och konsumenter via plattformar. Producenterna utgérs av anvandare av tjansten,
vilka kan vara bade privatpersoner och foretag, som exempelvis nar nagon hyr ut sitt hem via

Airbnb. Foretaget som tillhandahaller tjansten har darmed ingen kontroll éver hur stort utbudet ar



och om en kritisk massa av konsumenter, exempelvis de som hyr andra personers hem, inte kan
uppnas pa grund av bristande utbud kommer systemet férmodligen bli kortlivat (Botsman &
Rogers 2010). Nagot som kan bli en positiv foljdeffekt av att uppna en kritisk massa ar att en
karngrupp av lojala och frekventa anvandare bildas. De fungerar som ett bevis pa att denna form
av kollaborativ konsumtion &r nagot bra som dven andra bor prova. Manga konsumenter behéver
se eller uppleva en kritisk massa av andra konsumenter som har férandrat gamla vanor for att

ocksa vaga gora det sjélva (ibid).

Den andra principen, tillit mellan framlingar, bygger pa att de flesta formerna av kollaborativ
konsumtion kraver att man litar pa ndgon man aldrig har traffat forr. Manga publikationer inom
litteraturen behandlar just denna aspekt, exempelvis Wagner et al. (2015) som betonar tillitens
viktiga roll for fungerande affarsmodeller inom delningsekonomin och lyfter fram att det &r en
utmaning for manga verksamheter att skapa tillit mellan anvandare. P& delningsekonomins
marknadsplatser saknas ofta den typ av traditionella aktérer som tidigare kontrollerade
transaktionerna och ingav en kansla av trygghet. Foretagen inom delningsekonomin fungerar
istallet som en ny sorts mellanhénder, som skapar plattformar for att underlatta sjalvstyrda
utbyten. Transaktioner och utbyten sker direkt mellan anvéndarna, vilket forutsatter att de kan
lita pa varandra (Botsman & Rogers 2010). Delningsekonomins plattformar ar i de flesta fall
webbaserade, och Houston (2001) menar att de som bedriver e-handel maste se till att skapa
fortroende for att vara framgangsrika pa marknaden. Om foretagen misslyckas med att skapa
tillit, kan mycket av den effektivitet som skapas ga forlorad (ibid). Verksamheterna bor tillampa
olika metoder for att skapa en kansla av trygghet och tillit bdde mellan anvandarna och
plattformen, samt mellan de olika anvandarna i systemet (SOU 2017). Det géaller bade ideella och
kommersiella verksamheter, men kanske framst de kommersiella, eftersom de ar beroende av att
generera intakter (ibid). En metod &r att tillhandahalla forsakringar eller ekonomiska garantier
vid en eventuell skada. En annan ar att erbjuda nagon form av betygssystem, dar anvandarna kan
ldamna omddmen och betygsétta varandra. Ytterligare en metod &r att verifiera anvandarnas
identitet genom att de maste logga in pa plattformen via exempelvis Bank-1D eller Facebook, sa
att andra anvandare kan ta del av personlig information via Facebook-profiler. Vissa av de storre

plattformarna har dven en kundtjanst dit anvandarna kan vanda sig med sina fragor (ibid).



Den tredje principen, outnyttjad kapacitet, innebar att det finns en mangd saker i vara hem och i
vart samhélle som sallan anvénds, och att dessa darfor har en outnyttjad kapacitet. Botsman och
Rogers (2010) menar att det inte &r rimligt att &ga en produkt som endast anvands i liten
utstrackning eller under en begransad tid. Det kan handla om allt fran verktyg och klader till bilar
och sommarhus. En av delningsekonomins kéarnfragor ar att hitta I6sningar pa hur vi kan anvanda
denna outnyttjade kapacitet och omdistribuera den for att kunna anvanda vara resurser pa ett mer
effektivt satt (ibid). Ny teknologi, sasom Internet och dess sociala natverk, tillhandahaller en
mangd olika satt att gora detta pa (Fellander, Ingram & Teigland 2015). De bhilliga
anslutningsmojligheterna kan bidra till att maximera effektiviteten och anvéndningen av en
produkt under dess livstid (ibid).

Den sista principen ar tro pa allmanningarna. Allmanningarna (kollektiva nyttigheter) ar de
resurser som tillnor allméanheten sdsom parker, végar, vatten, luft, kultur och sprak. Att fler
resurser ses som gemensamma och darfor delbara ar en forutsattning for att delningsekonomin
ska fungera (Botsman & Rogers 2010). Uppfattningen om vad som rédknas som allmanningar bor
darfor breddas. Manniskor maste helt enkelt tro och anse att fler resurser kan vara gemensamma
istallet for endast privata (ibid). Ju fler manniskor som anvander sig av rumsuthyrning via
Airbnb eller en cykel genom Styr & Stall, som &r Goteborg Stads cykeluthyrning, desto béttre
blir systemet for alla genom en “nétverkseffekt”. Med andra ord &dr varje enskild person som
deltar i delningsekonomin med och skapar varde for ndgon annan, dven om det inte var avsikten
fran borjan (ibid).

Nagot annat som &r av betydelse for att uppna en kritisk massa ar som tidigare namnts att
overvinna vissa utmaningar géallande méanniskors konsumtionsbeteenden och forhallningssétt till
varandra samt sina agodelar (MSI 2015). Det kradvs att fokus skiftas fran att 4ga produkter och
resurser till att enbart ha tillgang till dem (Wagner et al. 2015). Att minimera den tid och
anstrangning som kravs av anvandarna for att arrangera en transaktion ar ytterligare nagot manga
foretag upplever som ett problem enligt undersokningen av Wagner et al. (2015). Det kravs
namligen ofta ett storre engagemang for att till exempel hyra en bil fran en bilpool framfor att ha
obegrénsad tillgang till sin egen bil, och det kan vara nagot som hindrar manniskor fran att bli

delaktiga i och utnyttja mojligheterna som finns inom delningsekonomin (ibid).
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2.2 Affarsmodeller

Precis som delningsekonomin &r affarsmodeller som amne ett relativt ungt och annu inte sa val
utforskat forskningsomrade. Det saknas foljaktligen en gemensam definition av begreppet
affarsmodell och vad som utgor en affarsmodell beskrivs pa manga olika sétt, dar en beskrivning
ar att den &r ett verktyg som kan anvéndas for att analysera ett foretags verksamhet (Zott, Amit &
Massa 2011).

2.2.1 Vad ar en affarsmodell?

Fran att ha varit ett amne som inte har tagits upp i nagon storre omfattning i den ekonomiska
eller samhéllsvetenskapliga litteraturen, har intresset for affarsmodellen som koncept véxt, och
ett relativt stort antal artiklar som behandlar &mnet har publicerats de senaste aren (Zott, Amit &
Massa 2011). Teece (2010) menar att affarsmodeller ar ett @amne som tidigare blivit negligerat
och att det, trots att de &r s uppenbart viktiga, inte finns nagon teoretisk grund gallande
affarsmodeller inom litteraturen. Pastaendet om att det saknas en teoretisk grund i &mnet starks
dven av andra studier &n de som namnts ovan. Bland annat den litteraturstudie som gjorts av
Zott, Amit och Massa (2011), som visar pa en oenighet inom litteraturen géllande vad en
affarsmodell egentligen &r och hur den bér anvandas. Nagot som dock framhalls som ett
genomgaende tema &r vikten av affarsmodellen som ett nytt redskap for analys av ett foretags
verksamhet (ibid). Ocksa att affarsmodeller, genom att ge ett holistiskt synsatt pa ett foretags
verksamhet, bidrar till att forklara processerna bakom bade vérdeskapande samt hur man fangar

varde ar nagot som ter sig vara ett genomgaende synsétt inom litteraturen (ibid).

Teece (2010) beskriver en affarsmodell som en mall Gver hur ett foretag skapar, levererar och
fangar varde. Affarsmodellens syfte &r med andra ord att forklara hur foretaget skapar och
levererar vérde till kunderna, hur man motiverar kunderna till att betala for detta varde eller
denna kundnytta, samt hur man sedan forvaltar dessa betalningar for att uppna Ionsamhet. Amit
och Zott (2001) forklarar affarsmodellen som en skildring av "Innehdll, struktur och styrningen
av transaktioner avsedda for att skapa vdrde genom utnyttjiande av affdrsmojligheter”.
Osterwalder, Pigneur och Tucci (2005) beskriver slutligen affarsmodellen som en ritning 6ver
hur ett foretag gor affarer som gor det mojligt att utforma och férverkliga affarsstrukturer och de

system som utgor bolagets operativa och fysiska form.
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Avslutningsvis anser Magretta (2002) att affarsmodeller &r "Berattelser som férklarar hur
foretag fungerar™ och att alla nya beréttelser &r varianter eller omarbetningar av beréttelser som
redan har skrivits av andra. Dessutom &r nya affarsmodeller varianter av den generella
vardekedjan som ligger bakom alla foretags verksamhet. Magretta (2002) forklarar ocksa att en
ny affarsmodells berattelse antingen kan baseras pa att utforma en ny produkt for att uppfylla ett
icke tillgodosett behov, eller att den kan baseras pa att innovera en process; att hitta ett battre satt
att gora, sélja eller distribuera en redan existerande produkt eller tjanst pa. Magretta (2002)
menar, utdver att betona att affirsmodellen kan ses som en beréttelse, att anledningen till att
affarsmodeller inte fungerar beror pa att de inte klarar de tva kritiska testen; det narrativa testet
och det numeriska testet. Detta betyder att berattelsen antingen inte &ar logisk, eller att
resultatrakningen inte gar ihop. Det ar viktigt att koppla samman berattelsen med siffror eftersom
vinster givetvis ar viktiga for ett foretag, men ocksa for att de &r ett tecken pa att affarsmodellen
fungerar. Om en verksamhet misslyckas med att uppnd de forvantade resultaten, far
affarsmodellen omprévas och goras om (ibid). Magretta (2002) menar slutligen att en bra
affarsmodell svarar pa fragorna; Vem ar kunden? Vad vardesatter kunden? Hur tjanar vi pengar?
Vilken &r den underliggande ekonomiska logik som forklarar hur vi kan leverera vérde till

kunder for en lamplig kostnad? (ibid).

Sammanfattningsvis finns det tva perspektiv kring vad en affarsmodell faktiskt ar, dar det forsta
representeras av bland andra Amit och Zott (2001) och Osterwalder, Pigneur och Tucci (2005)
som ser den som en ritning eller ett "blueprint”. Det andra perspektivet, som benamns som det
narrativa perspektivet, har Magretta (2002) i spetsen som beskriver affarsmodellen som en
beréttelse. Berdttelsen ska forklara hur foretag fungerar och processen att skapa en ny
affarsmodell innebar att en ny beréttelse skrivs. Dessa tva perspektiv ar overlappande och
kompletterar varandra, och ett vanligt antagande inom bada perspektiven ar att affarsmodeller

bor redogora for den affarslogik som ligger bakom vinst- och vardeskapandet.

2.2.2 Affarsmodeller, strategi och innovationer

Affarsmodeller kan ibland forvaxlas med affarsstrategi, men dessa utgor tva atskilda koncept
som kompletterar varandra. Att forsta sambandet mellan strategi och affarsmodell kan underlatta

utvecklandet av nya, intressanta och l6nsamma satt att konkurrera (Casadesus-Masanell & Ricart
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2010). Nagot som Teece (2010) framhaller ar att en affarsmodell ofta ar transparent och relativt
latt att kopiera, och darfor racker inte en bra affarsmodell for att skapa hallbara
konkurrensfordelar. For att uppna det kravs &ven en bra strategi for att skydda de
konkurrensférdelar som affarsmodellen ger (ibid). Aven Magretta (2002) beskriver hur termerna
affarsmodell och strategi blandas ihop och anvénds som synonymer, och instammer i att det ar
tva olika saker. Affarsmodellen forklarar hur delarna av en verksamhet hér samman, men tar inte
hénsyn till en kritisk faktor nar det kommer till prestation; konkurrens. En bra strategi &r
foljaktligen en nyckelfaktor for hur foretag ska kunna prestera béattre an konkurrenterna genom
att differentiera sig (ibid).

Det finns aven en stark koppling mellan innovation och affarsmodeller, bade nar det galler
anpassning av affarsmodeller for att ta tillvara pa nya innovationer, men ocksa att nya
affarsmodeller i sig kan utgdra innovation (Zott, Amit & Massa 2011). Det senare ar
delningsekonomin ett exempel pa dar manga nya affarsmodeller uppkommit och dar man kunnat
se affarsmodellen i sig som en innovation (MSI 2015). Som tidigare namnts framhaller Houston
(2001) vikten av att skapa tillit, men menar ocksa att innovation ar av stor betydelse for att
lyckas med en webbaserad affarsmodell. En stor del av delningsekonomins transaktioner ager
rum pa natet och for webbaserade verksamheter blir det sarskilt viktigt for foretag att vara
innovativa for att dverleva och lyckas, eftersom konkurrerande foretag ofta kan efterlikna ett
annat foretags erbjudande snabbt, tack vare billiga IT-16sningar (ibid).

Innovationer ar inget enskilt fenomen, utan kraver en affarsmodell for att forst och framst sékra
foretagets lonsamhet pa bade kort och lang sikt, men dven for att ta den nya produkten eller
tjansten till marknaden (Zott & Amit 2006). Zott, Amit och Massa (2011) anser vidare att det
rader en 6kande konsensus kring att innovation av affarsmodellen utgor en nyckelfaktor for att
forbattra foretagets prestationsférmaga. Innovation och teknologi som utvecklas i andra sektorer
kan paverka hur en affarsmodell skapas och anpassar sig till den relevanta sektorn. Ett exempel
pa detta ar hur framstegen inom kommunikations- och informationstekniken, sasom uppkomsten
av Internet, gjort det mojligt att utveckla nya satt att skapa och leverera varde pa aven inom
andra branscher (Amit & Zott 2001).
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2.2.3 Affarsmodellerna inom delningsekonomin

Trots att affarsmodeller som koncept kan ses som hdgst relevant inom delningsekonomin, ar
litteraturen som behandlar &mnet tunn (Daunoriené, Draksaite, SnieSka & Valodkiené 2015). Att
det finns en avsaknad av litteratur innebér emellertid inte att det inte finns nagot att skriva om.
Tvértom finns det en uppsjo av unika affarsmodeller inom delningsekonomin och variationerna
mellan hur dessa skapar, levererar och fangar vérde ar oandliga (Cohen & Kietzmann 2014).
Delningsekonomin kan i sig ses som en hybrid affairsmodell, da den innehaller bade
foretagsekonomiska intdkter samt samhéllsekonomiska vinster i form av effektivare
resursutnyttjande (Trafikverket 2016). Delningsekonomin kan vidare delas in i fyra olika
segment beroende pa vilka parter som ar delaktiga i delandet; P2P, B2B, B2C och C2B (Wagner
et al. 2015). Affarsmodellerna inom delningsekonomin ar med andra ord mangsidiga och
etablerade i vart samhalle till varierande grad, samt genomgar just nu en renassans framst genom
utvecklingen av digital teknologi (Demailly & Novel 2014). De kommer saledes att férandras
och utvecklas 6ver tid genom att kundernas behov, marknaderna, tekniken, och andra strukturer

ocksa forandras (ibid).

Da fallforetaget i denna studie bedriver en verksamhet inom delningsekonomins B2B-segment,
kommer fokus fortsattningsvis att ligga pa affarsmodeller inom just detta segment, som har
definierats som “delandet av tjidnster, nytta och biproduktsresurser mellan industrier” (Geng,
Liu, Xue, Dong, Fujita, & Chiu, 2014). Choi, Cho, Lee, Hong och Woo (2014) har publicerat en
artikel som behandlar detta amne, och i artikeln beskrivs hur sma och medelstora foretag ar
mindre konkurrenskraftiga jamfort med stora foretag och koncerner. Detta har sin grund i den
globala ekonomiska lagkonjunkturen och yttrar sig genom att de har svarare att fa tag i resurser
som arbetskraft, kapital och teknologi. Forfattarna lyfter fram att ett alternativ for att hantera
dessa problem &r att introducera delningsekonomin, som hittills framst inkluderat B2C- och P2P-
segmenten, dven inom B2B-segmentet for att mojliggora for foretagen att borja dela, byta och
hyra resurser med och av varandra. Choi et al. (2014) menar dock att det &r en stor utmaning da
det finns fa foregaende studier om affarsmodeller for foretag inom delningsekonomins B2B-
segment och att ett ramverk dver hur en fungerande affarsmodell inom segmentet bor utformas

inte existerar. Darfor har ett sadant ramverk tagits fram baserat pa Osterwalder & Pigneurs
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(2010) ursprungliga Business Model Canvas, som &r ett populart och allméant vedertaget verktyg

for att stodja affarsmodellsinnovation (Joyce & Paquin 2016).

Choi et al. (2014) anser att affarsmodellen for foretag inom delningsekonomins B2C- och P2P-
segment identifierar de potentiella anvandarna eller kunderna, deras roller samt planen for hur
verksamheten ska bedrivas. Affarsmodellen for B2B-foretagen skiljer sig inte avsevart fran detta,
men de bor vara sérskilt informerade om vilka deras kunder &r, vilket varde kunderna kommer att
erbjudas, och hur vinster kan genereras. Det ar foljaktligen affarsmodellens uppgift att svara pa
dessa fragor. Vidare beskrivs att det finns tva olika typer av foretag inom B2B-segmentet av
delningsekonomin, dar typ 1 utgor foretag som lanar eller hyr ut 6verflodiga resurser och
tjanster, som de sjalva ager, till andra foretag. Typ 2 utgors av foretag som tillsammans med
andra foretag investerar i och anvénder resurser eller tjanster som forvantas bli delvis 6verflodiga
om varje foretag sjalva skulle dga dem (ibid). Med Osterwalder & Pigneurs (2010) Business

Model Canvas som utgdngspunkt har Choi et. al (2014) delat in bestandsdelarna av den

foreslagna affarsmodellen i atta olika faktorer; Kundnytta, Kund, Aktivitet, Resurs,

Kostnadsstruktur, Inkomstflode, Affarsaktor och Relation, vilka kan forklaras pa foljande sétt:

- Kundnytta: Forklarar den nytta, eller det varde, som erbjuds kunderna eller anvédndarna som
deltar i delningsekonomin.

- Kund: Utgors av anvandarna i delningsekonomin.

- Aktivitet: De aktiviteter som gor det mojligt for foretaget att tillhandahalla kundnyttan och
vardet. Det & med andra ord de aktiviteter som gor sjalva delandet mojligt. Har ingar
nyckelaktiviteter och de kanaler som forklarar hur kundnyttan levereras.

- Resurs: Beskriver vilka resurser som ar nodvandiga for att kundnyttan ska uppnas och
levereras samt for att delningsekonomin ska fungera. Resurserna klassificeras vidare i tre
olika grupper; de som har syftet att delas, de som syftar till att kontrollera och stddja
aktiviteterna och de som syftar till att uppratthalla relationen med externa parter for att dela
resurser.

- Kostnadsstruktur: Avser alla kostnader som uppkommit genom driften av verksamheten.
Kostnaderna &r uppdelade i fasta och rorliga.

- Inkomstflode: Skapas som ett resultat av att foretaget lyckats leverera kundnyttan pa ett

framgangsrikt satt.
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Affarsaktor: Utgors av de parter som deltar i delningsekonomin. I delningsekonomin kommer
syftet och typen av relation med externa parter att vara olika, eftersom de aktiviteter som
utfors for att skapa varde skiljer sig at beroende pa om det &r ett typ 1-foretag eller typ 2-
foretag. Nar det géller typ 1 krdvs ofta en mellanhand for att koppla samman anvéndaren och
leverantdren. For typ 2 utgors affdrsaktorer av investerare och andra “‘supporters”, som
investerar i de finansiella och delade resurserna.

Relation: Representerar relationerna med affarsaktrer och kunder samt metoderna och
villkoren for samarbetet. Eftersom det finns sa manga olika aktorer och relationer &r
verktygen for att uppratthalla relationerna ocksa olika. Relationerna skiljer sig at beroende pa
om det ar ett typ 1- eller typ 2-foretag. Typ 1-foretagen har relationer med férmedlare som
kopplar samman anvandarna samt med kunderna medan typ 2-féretagen har relationer med

kunder, externa samarbetspartners, investerare och andra “supporters”.

KATEGORI KEASS
Kundnytta -

Aktivitet Nyckelaktivitet

Kanal
Resurser for delning
Resurser for nyckelaktiviteter
Resurser for relationsuppehallande

Kostnadsstruktur -

Inkomstfléde =
Extern part
Affirsaktor Mellanhand Investerare
”Supporter”
Relation med kund
Relation med kund Relation med
extern part
Relation med
Relation med investerare
mellanhand Relation med
”Supporter”’

Relation

Figur 1. Ramverk av Choi et al. (2014), 6versatt till svenska.
Grundlaggande bestandsdelar i affarsmodeller inom B2B-delningsekonomin.
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Genom att forklara de olika komponenterna av en affarsmodell med hjélp av detta ramverk
menar Choi et al. (2014) att foretag inom delningsekonomins B2B-segment tydligt kan visa vad

de har att erbjuda och till vem, samt vilket véarde som kan erhallas.

2.3 Sammanstallning av teoretiskt ramverk

Den tidigare forskning och teori som presenterats i detta kapitel ligger till grund for den
analysmodell som tagits fram. Modellen visar hur studiens referensram kommer att appliceras pa

empirin i nastkommande kapitel.

Tillit, engagemang,
outnyttjad kapacitet, tro

DELNINGSEKONOMIN — Paallmanningamadc —_— Kritisk massa
konsumtionsbeteenden

Drivkrafter & motiv \

bakom
delningsekonomin e
Blueprint-
erspektivet
/--* PersP =~

AFFARSMODELLER > Afférsmodellen N Analys av
som beréttelse affirsmodellen
s
\A .
Innovation &

strategi

Figur 2. Egenutvecklad analysmodell.

Inledningsvis anvands teorin angaende vad delningsekonomin och vad en affarsmodell &r for att
forsta och beskriva CargoSpace24s affarsmodell. Teorin kring drivkrafterna bakom
delningsekonomin jamférs med vad som driver CargoSpace24 och hur detta bidrar till den
ekonomiska hallbarheten. Gallande de grundprinciper och utmaningar som finns for
delningsekonomin analyseras forst hur CargoSpace24 hanterar tillit, outnyttjad kapacitet, tro pa
allmanningarna, engagemang och konsumtionsbeteenden, for att sedan avsluta med kritisk
massa, dar uppsatsens huvudfokus ligger. Den tolkning som har gjorts i denna uppsats ar att alla
ovan namnda principer samverkar och paverkar varandra. For att det ska vara mojligt att uppna
en kritisk massa, och darmed ekonomisk hallbarhet, kravs det saledes att det finns tillit mellan

manniskor, att de ar villiga att borja anvanda outnyttjad kapacitet, att det finns en tro pa
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allménningarna, att konsumtionsvanor férandras och att det krdvda engagemanget minskas.
Samtliga aspekter fungerar enligt denna tolkning underbyggande till kritisk massa, varfor

huvudfokus ligger pa just det.

Dérefter analyseras hur foretaget anvander sig av innovation och strategi, som tillsammans med
affarsmodellsteorin bildar en analys av CargoSpace24s affarsmodell. Gallande teorin om
affarsmodeller anvands som bekant tva olika perspektiv; det narrativa perspektivet och
“blueprint”-perspektivet. Dessa perspektiv skiljer sig visserligen at, men ar anda kompatibla och
kan anvandas ihop for att analysera en affarsmodell dar “blueprint”-perspektivet beskriver
affarsmodellens egenskaper medan det narrativa perspektivet kan anvédndas for att testa den
underliggande logik som star bakom affarsmodellens olika delar och egenskaper. Av den
anledningen anvénds i foljande kapitel Magrettas (2002) argumentation som ett test for att
undersdka om det som beskrivs genom ramverket framtaget av Choi et al. (2014), verkligen &r

rimligt.
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3. Metod

Kapitlet utgdr en beskrivning och en motivering av valet att genomfora en kvalitativ studie med
en abduktiv forskningsansats. Vidare beskrivs studiens genomférande och tillvagagangssatt vid

insamlingen av bade primar- och sekundardata, samt hur validiteten har sakerstallts.

3.1 Metodval

Inom den foretagsekonomiska forskningen gors ofta en atskillnad mellan kvalitativ och
kvantitativ forskning. Vilken av dessa som anvénds beror pa hur forskaren véljer att samla in,
arbeta med och analysera den insamlade informationen (Patel & Davidson 2011). Kvalitativa
studier ar en forskningsstrategi dar tonvikten vid insamling och analys av data oftare ligger pa
ord an, som i den kvantitativa forskningen, pa siffror (Bryman & Bell 2013). Hur vi formulerade
undersokningsproblemet har varit avgorande for vart beslut att anvanda en kvalitativ metod.
Problemet handlar som bekant om att tolka och forsta, snarare &n att utfora statiska analyser, och
insamlingen av data har darfor fokuserat pa mjuka data i form av kvalitativa intervjuer och

analyser.

Da uppsatsen vidare amnar undersoka hur affarsmodellerna inom delningsekonomin kan bli
ekonomiskt hallbara, motiverades valet av en explorativ metod. Den explorativa metoden syftar
till att inhamta s& mycket kunskap som mojligt om ett bestamt problem, vilket ar fordelaktigt nar
det finns luckor inom kunskapsomradet (Patel & Davidson 2011). Under den inledande fasen av
uppsatsskrivandet, da vi gick igenom den redan existerande litteraturen pa omradet, upptéackte vi
att det finns relativt lite svensk forskning och akademisk litteratur tillgdnglig om
delningsekonomin. Den ar omtalad i media, men pa grund av att fenomenet &r nagorlunda nytt,
ar litteraturen kring affarsmodeller i kontexten delningsekonomi relativt begransad. Cohen och
Kietzmann (2014) menar att det rader en brist pa forskning kring hur affarsmodellerna inom
delningsekonomin fungerar, hur deras miljépaverkan ser ut och hur incitamenten

Overensstammer med viktiga intressenters for att framtidssékra verksamheten.
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Vi har emellertid funnit mycket anvandbart material pa engelska. Nar Goteborgs
universitetsbiblioteks supersok-funktion anvéandes fick vi enbart nio traffar pa det svenska
sokordet “Delningsekonomi” och sex triffar pd “Kollaborativ ekonomi”. Detta att jaimfora med
de 607 427 traffar da det engelska sokordet “Sharing economy” anvéndes. Dessutom &r den
valda infallsvinkeln, att undersoka affarsmodeller i kontexten delningsekonomin, relativt
ovanlig. Med detta som bakgrund vill vi bidra med ny kunskap géllande forhallandet mellan

affarsmodeller och ekonomisk hallbarhet inom delningsekonomin.

3.2 Forskningsansats

En forskare kan arbeta pa tre olika satt for att relatera teori och empiri i ett vetenskapligt arbete,
och begreppen som beskriver dessa &r induktion, deduktion och abduktion (Patel & Davidson
2011). Forskningen i denna uppsats har en abduktiv ansats da vi inte har anvant oss av en strikt
deduktiv eller induktiv forskningsansats, utan en kombination av dem, for att relatera teori med
empiri. Vid ett induktivt angreppssatt ar teorin resultatet av en forskningsinsats och
generaliserbara slutsatser dras saledes utifran observationer. Vid deduktion utgors
utgangspunkten istallet av en eller flera hypoteser som sedan testas genom empiriska
undersokningar. Abduktion innebar darmed att forskaren, utifran enskilda fall, utvecklar en
preliminar teori som sedan testas pa nya fall s att den kan utvecklas till att bli mer generell
(Patel & Davidson 2011). Fordelen med abduktion &r att forskaren inte blir lika last, men det
innebér dock aven vissa risker, varfor det har varit av stor vikt att vara medveten om att
forskningen kan fargas av tidigare erfarenheter (ibid). Da uppsatsen utgar ifran tidigare forskning
och redan existerande teorier, som sedan appliceras empirin, som samlats in genom djupgaende

intervjuer, anses uppsatsen vara av abduktivt slag (ibid).

Vid starten av var forskningsprocess soktes information kring det aktuella &mnet i redan
existerande teori kring affarsmodeller och delningsekonomi. Med detta som bas utarbetades
sedan intervjuguider som hjélpt oss att stalla relevanta fragor. Den empiri som forvarvades under
intervjuerna analyserades darefter med hjalp av det teoretiska ramverk som sammanstalldes
under litteraturstudien. Genom detta friare satt att arbeta, dar vi har vaxlat mellan teori och
empiri under forskningsprocessen, har vi kunnat uppna en battre forstaelse av var empiri, vilket

har majliggjort en mer djupgaende analys i forhallande till teorin. Att vi valde att genomfora
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kvalitativa, semistrukturerade intervjuer, tyder ocksa pa ett mer abduktivt arbetssatt, da syftet ar
att upptacka och identifiera egenskaper samt att undersoka och forsta beskaffenheten av
problemet (ibid).

3.3 Val av fallforetag

Manga av de verksamheter inom delningsekonomin som finns hér i Goteborg bedrivs ideellt,
varfor det var svart att hitta verksamheter med en utvecklad affarsmodell som drivs med
vinstsyfte. Var ambition har varit att fokusera pa mindre aktorer, istallet for de stora jattarna som
redan har vélfungerande affarsmodeller. CargoSpace24, som har valts som fallforetag, ar dock
bade stationerat i Goteborg, har ett vinstsyfte samt ar en liten aktor inom delningsekonomin.
Ytterligare nagot som talade for att CargoSpace24 skulle utgora ett lampligt fallforetag ar att det
uppfyller de fem nyckelkriterier kriterier som tagits fram av Botsman (2015), som hon menar att
foretag bor uppfylla for att raknas in i delningsekonomin;

1. Affarsidén bygger pa att nyttja outnyttjade eller underutnyttjade resurser for att komma at
vardet som finns i dessa resurser (kan vara monetart eller icke-monetért varde).

2. Foretaget ska ha tydligt vardebaserade mal och verksamheten bor baseras pa
meningsfulla principer sasom transparens, mansklighet och autenticitet bade pa kort och
lang sikt.

3. Producenterna pa utbudssidan bor vérdesattas, respekteras och upplyftas, och foretagen
atar sig att bidra med bade ekonomiska och sociala fordelar for dessa producenter.

4. Kunderna pa efterfragesidan bor gynnas av mojligheten att nyttja resurser pa ett mer
effektivt sitt, genom att betala for tillgang istéllet for agande.

5. Verksamheten bor utgd ifran skapade marknadsplatser eller decentraliserade natverk som
skapar en kénsla av tillhorighet, kollektivt ansvar och 6msesidiga fordelar genom den
gemenskap den bildar.

CargoSpace24 utgor foljaktligen ett tydligt exempel pa ett foretag inom delningsekonomin. Som
tidigare namnts finns det en rad utmaningar for startups inom transportsektorn, gallande att fa
affarsmodellen att bli accepterad pa marknaden samt att uppna en kritisk massa av anvandare
(Trafikverket 2016), vilket knyter an till fragestallningarna. Da det i dagslaget ar hogst aktuellt

for CargoSpace24, som har utvecklat en innovativ affarsmodell inom sin bransch, att évervinna
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dessa utmaningar ansag vi att foretaget skulle utgora ett lampligt praktikfall och bidra till att

fordjupa forstaelsen kring fragestallningarna.

3.4 Datainsamling

For att sammanstdlla uppsatsen har bade primar- och sekundardata anvéants. Basen i
datainsamlingen utgérs av sekundardata i form av en litteraturstudie. Primardatat utgors av
empiri som samlats in via kvalitativa, semistrukturerade intervjuer med det valda praktikfallet,

CargoSpace24 samt en av fOretagets intressenter.

3.4.1 Sekundardata

Insamlingen av sekundérdata inkluderar tidskriftsartiklar, bocker, rapporter, tidningsartiklar och
officiella hemsidor. Inledningsvis identifierades ett antal nyckelord att anvénda vid sokning i
databaser efter publicerad litteratur relevant for vart forskningsomrade. S6kningen skedde framst
via Google Scholar och GUNDA, framst via databaserna Business Source Premier och
GreenFILE. Exempel pa sokord som anvéndes vid sokning efter tidskriftsartiklar ar; “Business
models”, “Sharing economy”, “Collaborative consumption”, “Economic sustainability” och
“B2B”. Relevanta artiklar har sedan valts ut, ldsts och granskats. Vi har frdmst anvéant oss av
refereegranskade artiklar samt bocker skrivna av erkanda forskare for att sékerstdlla att den
litteratur som anvants i studien ar av hog kvalitet. De rapporter som anvénts ar utgivna av statliga
myndigheter, regeringen, forskningsstiftelser och nationella plattformar. Vidare utgors en del av
empirin av sekundardata i form av information fran CargoSpace24s arsredovisning fran
foregaende ar, foretagets hemsida samt beslutsunderlaget kring det bidrag som beviljats av

Energimyndigheten.

3.4.2 Primardata

For insamlingen av priméardata valdes som sagt en kvalitativ metod dar en fallstudie av foretaget
CargoSpace24 genomfordes. Fallstudien ar bara ett av manga sétt att utfora samhallsvetenskaplig
forskning, dar varje metod har sina fordelar och nackdelar. En fallstudie &r en forskningsmetod
som syftar till att detaljerat och grundligt analysera ett fall, som kan utgdras av en situation, en
individ eller en organisation (Bryman & Bell 2013). Nagot som talade for att inkludera en

fallstudie ar att det mojliggjorde en mer djupgaende undersokning av affarsmodellerna inom
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delningsekonomin. Pa sa sétt kunde vi erhalla en faktisk bild av hur det ser ut i praktiken, for att

sedan jamfora med den forskning som finns pa amnesomradet.

Grundlaggande for fallstudier ar att det finns ett eller flera fall av det ska undersokas (Patel &
Davidson 2011). Inom den samhéllsvetenskapliga forskningen finns fortfarande uppfattningen att
fallstudien endast ar anvéndbar under den explorativa fasen av en undersékning och att den inte
kan anvandas for att beskriva eller testa pastdenden (Yin 2009). Aven Flyvbjerg (2006) héller
med om att den konventionella synen pa fallstudier ar att denna metod ar godtycklig, subjektiv
och ger bristande validitet. Exempelvis finns det de som menar att man inte kan generalisera
utifran ett enda fall och att fallstudier ger alltfor mycket utrymme &t forskarens egna tolkningar.
De konventionella asikterna kring fallstudier &r dock i Flyvbjergs (2006) mening fel eller
missvisande eftersom det tvartom kan vara en nddvandig och tillrécklig metod. Fallstudien
mojliggor namligen bland annat att forskaren kan erhalla en djupare forstaelse for amnet och
generera en mer nyanserad bild av verkligheten. Yin (2009) &r enig i att den konventionella
synen kan ifragasattas eftersom fallstudien som metod tillater forskare att erhalla en helhetssyn
och meningsfulla insikter kring verkliga hédndelser. Yin (2009) menar vidare att det visserligen &r
utmanande att anvanda fallstudien i forskningssyfte da det & manga variabler som forskaren
maste ta hansyn till, men att fallstudiens unika styrka ar dess formaga hantera en variation av
bevis; dokument, artefakter, intervjuer och observationer. Ytterligare argument till varfor
fallstudien valdes som forskningsmetod &r att var fragestéallning forsoker forklara en sarskild
omstdndighet och svara pa fragor kring “hur?” ett fenomen fungerar. Yin (2009) framhaller att
en fallstudie ar en relevant metod att tillampa nar fragestallningen ar av en sadan natur. En
enkatundersékning hade darfér med stor sannolikhet inte gett tillrackligt djup och ingaende
forstaelse for att fragestallningen skulle kunna besvaras.

Fallstudien utgjordes i huvudsak av tva intervjuer med CargoSpace24s VD Jan Helge, dar den
ena genomfordes pa foretagets kontor i Goteborg och den andra intervjun skedde Gver telefon.
Vid intervjuerna med Jan Helge anvdndes en semistrukturerad intervjumetod, vilket &r en
flexibel metod som lamnar utrymme for anpassning av fragorna samtidigt som en intervjuguide
med forutbestamda @mnen och fragor anvéands (Bryman & Bell 2013). En semistrukturerad

intervjumetod valdes da just anpassning av fragorna samt mojligheten att stalla foljdfragor ar
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nagot som ansags som viktigt for att kunna fa sa utforliga svar som majligt. Samtidigt erbjuder
en semistrukturerad metod nagot mer struktur an en helt ostrukturerad metod vilket bidrar till att
sakerstalla att alla relevanta fragor behandlas under intervjun (ibid). Da ingen av forfattarna har
nagon storre erfarenhet av intervjuer sedan tidigare utgjorde en nagot mer utforlig intervjuguide
ett bra stod under intervjuerna for att siakra kvaliteten pa den priméara data som samlades in. Efter
att den forsta intervjun hade genomforts och analyserats utformades en ny intervjuguide infor en
andra intervju, innehallandes fragor som kunde ge svar pa sadant som vi inte hade fatt tillrackligt
med information om under det forsta intervjutillfallet. Dessutom har en l6pande kontakt med Jan
Helge gjort det mojligt att stalla ytterligare foljdfragor for att reda ut oklarheter och sakerstalla

att vi tolkat svaren rétt.

Det genomfdérdes dven en intervju med Joachim Jamttjarn, som ar affarsutvecklare pa
Energimyndigheten, via mail. Jamttjarn ar den som har tagit 6ver rollen som handlaggare for
CargoSpace24, da den handlaggare som beviljade stodet nyligen slutat arbeta pa
Energimyndigheten. Innan intervjun formulerades ett antal fragor kring det ekonomiska stodet
om 4,7 miljoner kronor och varfor just CargoSpace24 beviljats det samt hur Energimyndigheten
ser pa foretagets affarsmodell. Det hade varit Onskvart att intervjua respondenten i person,
alternativt via telefon, da det hade kunnat ge en mer djupgaende intervju och mer utforliga svar
pa fragorna. Att traffas i person var dessvarre inte mojligt, och inte heller en telefonintervju. Det
berodde pa att respondenten inte kunde ge svar pa rak arm, utan sjalv behovde gora
efterforskningar for att besvara fragorna och onskade darfor att de skulle skickas via mail.

Emellertid erholls anda information som var av stor betydelse for uppsatsens innehall.

3.5 Validitet och kallkritik

Att kunna presentera en slutprodukt som ar tillfrlitlig och haller en hdg kvalitet har varit ett mal
vi stravat mot under var forskningsprocess. For att uppna detta har validitet och reliabilitet
behovts ta i beaktning nar det galler bade datainsamling samt analys och presentation av data.
Fragan kring validitet i forhallande till valet att anvanda ett praktikfall & nagot som diskuterats
ovan, men manga av de val som gjorts gallande metod ber6rs av fragor géllande validitet. Inom
kvalitativ forskning omfattar begreppen validitet och reliabilitet hela forskningsprocessen snarare

an att framst fokusera pa datainsamlingen, som vid kvantitativ forskning (Patel & Davidson
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2011). Patel och Davidson (2011) havdar ocksa att innebdrden av reliabilitet inom kvalitativ
forskning ar sa pass lik validitet att det i princip endast blir intressant att diskutera validiteten av

kvalitativ forskning, varfor vi har valt att fokusera pa validiteten av vart arbete i detta avsnitt.

Under insamlingen av data, bade priméar och sekundar, har vi anstrangt oss for att ha ett objektivt
forhallningssatt och inte lata vara tidigare erfarenheter och forvantningar farga resultatet av
varken litteraturstudien, den kvalitativa undersokningen eller analysen. For att sdkra validiteten
av vart resultat narvarade vi bada tva vid genomférandet av intervjuer och spelade in dem for att
minska risken for olika typer av bedomarfel. Att anvanda detta tillvagagangssatt har underlattat
vid transkribering och analys av intervjuerna for att kunna presentera resultatet pa ett sa
sanningsenligt satt som mojligt, da vi inte varit limiterade av vart minne. Ytterligare ndgot som
anvants for att oka validiteten av vart arbete &r triangulering, vilket innebér att samma sak
observeras via flera olika kéllor (Patel & Davidson 2011). Triangulering hade kunnat anvéndas i
storre utstrackning genom olika typer av datainsamling, sdsom observationer och dagbocker,
framfor endast intervjuer (ibid). Dock har vi genom att intervjua en representant fran
Energimyndigheten, som ar en relevant intressent till CargoSpace24, fatt ta del av ytterligare ett
synsatt pa foretagets affarsmodell. Det har bidragit till 6kade mojligheter for djupare analys av

relationen mellan affarsmodellen och ekonomisk hallbarhet.

Nagot som kan ha paverkat validiteten och som kan ses som en eventuell felkélla ar tolkningen
av litteraturen och hur den har applicerats pa empirin. Exempel pa detta ar att storsta delen av
den anvéanda litteraturen ar publicerad pa engelska, vilket kan ge upphov till tolkningsfel av
begrepp. Yiterligare ett exempel &r att mycket av den litteratur som har anvénts fokuserar pa
delningsekonomin ur ett B2C- eller P2P-perspektiv, och inte ett B2B-perspektiv, vilket kan gora
att en del av teorin inte dr helt applicerbar pa vért fallféretag. A andra sidan har vi under
undersokningens gang, genom litteraturstudier och de intervjuer som genomforts, inte funnit
nagra tecken som indikerar att de utmaningar som foretagen inom B2B moter skulle vara
annorlunda an for de som finns inom B2C eller P2P. Detta da de utmaningar som diskuteras &r

generella for delningsekonomin, och inte for ett specifikt marknadssegment.
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3.6 Bearbetning och analys av data

Vid kvalitativa undersokningar saknas allmant accepterade regler for hur data bér bearbetas och
analyseras. Utdver bristen pa regler ar den stora mangden information och textmaterial som ofta
samlas in nagot som kan forsvara processen (Bryman & Bell 2013). Under insamlingen av
primérdata utfordes en I6pande analys eftersom det anses vara av stor vikt att analysera kvalitativ
data kontinuerligt under hela undersdkningstiden (Patel & Davidson 2011). Darmed sammanfoll
var datainsamling till viss del med analysprocessen. Efter genomford intervju paborjades darfor
bearbetningen direkt, dar forsta steget innebar att intervjuinspelningarna transkriberades. Den
text som transkriberingen resulterade i 1ag sedan till grund for bearbetningen, sammanstéllningen
och analysen av resultatet. Det andra steget innebar att textmaterialet jamférdes med
intervjumallen for att sakerstalla att vi hade fatt tillrackligt utforliga svar pa alla fragor, vilket
innebar att vi snabbt fick mdojligheten att reda ut eventuella oklarheter samt komplettera
materialet genom att stéalla foljdfragor via mail eller telefon. Ytterligare en fordel med l6pande
analys ar, enligt Patel och Davidson (2011), att det kan bidra till ett mer levande forhallande till
det insamlade materialet. Den inledande bearbetningen och analysen av primérdatat bestod av att
jamfora resultatet gentemot den sekundardata som samlats in under litteraturstudien, for att se
hur dessa tillsammans besvarade de aktuella fragestallningarna samt for att oOka

generaliserbarheten i resultatet.

3.7 Forskningsetiska aspekter

Patel & Davidson (2011) namner fyra etiska krav eller aspekter att ta hansyn till da en
undersdkning genomfdrs; informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitetskravet och
nyttjandekravet. Dessa krav innebdr bland annat att respondenterna ska informeras om
forskningens syfte och att deras medverkan &r frivillig, vilket vi gjorde. For att uppfylla de andra
kraven sag vi aven givetvis till att fa medgivande fran CargoSpace24 att genomfora
undersokningen. Innan intervjuerna genomfoérdes skickade vi ut ett mail for att forbereda
respondenten pa vad intervjuerna skulle komma att handla om. Innan intervjun pabdrjades blev
respondenten tillfragad om intervjuerna kunde spelas in. Respondenten informerades dven om att
han kunde ta del av intervjuerna nér vi hade transkriberat dem, for att kontrollera att vi hade
tolkat svaren ratt. Jan Helge ville det, s3 nar Resultat & analys-avsnittet hade fardigstallts

skickades det till honom sa att han kunde ta del av innehallet och kommentera om det var nagon
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information som anvénts i texten som var konfidentiell eller hade tolkats felaktigt. Vi
informerade dven om att uppsatsen skulle publiceras, och att samtliga inblandade géarna fick lasa
den nar den var fardigstalld. Dessutom fragade vi om godkannande for att fa anvanda
foretagsnamn och respondenternas namn i uppsatsen, samt om all information som kom fram
under intervjuerna eventuellt kunde anvandas, eller om nagot klassades som affarshemligheter
och skulle forbli konfidentiellt. Nagra av de foretag som CargoSpace24 har relationer med

namns ej vid namn, da det ar kansligt ur ett konkurrensperspektiv.

3.8 Metodkritik

Under forskningsprocessen har vi genomgaende haft en positiv installning till delningsekonomin
och dess potential, och hade vi haft ett mer kritiskt synsatt hade slutsatserna mojligtvis blivit
andra da resultaten hade kunnat tolkas annorlunda. Det finns manga som menar att
delningsekonomin kan bidra till att skapa en ljusare framtid, men vi & medvetna om att de
faktiska miljokonsekvenserna samt de juridiska aspekterna &r omdebatterade. Efter studiens
genomforande vidhaller vi dock var positiva installning till delningsekonomins maéjligheter att

skapa en mer hallbar framtid.

Gallande metodval och genomférande kan det ses som en nackdel att CargoSpace24 fortfarande
befinner sig i en uppstartsfas och inte har en fardigutvecklad affarsmodell, da det ar svart att
finna svar pa fragor kring hur en kritisk massa ska uppnas nar de annu inte lyckats med detta.
Dock &r det just i uppstartsfasen som svarigheterna finns for manga foretag inom
delningsekonomin, och det &r dar problematiken kring att attrahera en kritisk massa ligger. For
att 0ka generaliserbarheten hade det emellertid varit intressant att utféra en flerfallstudie och
inkludera ett eller flera mer etablerade féretag i studien, ocksa inom andra grenar av
delningsekonomin. Pa sa satt hade det kunnat bli lattare att se hur processen for att na ekonomisk
hallbarhet har gatt till i praktiken. Dock anser vi att CargoSpace24 &r ett tydligt exempel pa
problematiken kring kritisk massa och ekonomisk hallbarhet, och att vi, genom att studera
foretaget, erhallit en djupare forstaelse for bade problemet samt vara fragestéllningar. Vidare har
valet av en I6pande analysmetod underlattat da det tillatit oss att analysera resultatet 16pande,
vilket ar svart att undvika vid kvalitativa studier. Det har dven mojliggjort att vi har kunnat

pendla mellan teori och empiri, vilket korrelerar val med valet av abduktiv ansats.
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4. Resultat & analys

| detta kapitel kommer resultatet av praktikfallet att presenteras. Teorin, som presenterades i
foregaende kapitel, kommer I6pande att appliceras pa resultatet av praktikfallet for att dels
redogora for CargoSpace24s affarsmodell samt analysera hur denna hanterar de utmaningar

som finns inom delningsekonomin.

4.1 Cargospace24s etableringsprocess

CargoSpace24 grundades 2013, efter att Tomas Johansson, grundaren av foretaget som har mer
an 25 ars erfarenhet inom transportsektorn, lange hade funderat pa hur transporterna av gods
skulle kunna effektiviseras for att bli mer miljovanliga. Vd:n Jan Helge forklarade motiven
bakom foretagets grundande som att Tomas Johansson ldnge hade sett hur utvecklingen av
vagtransporter inte hade gatt framat, utan snarare bakat. Enligt Helge har antalet bilar pa vagarna
okat mer &n antalet godssandningar, vilket innebér att fler och fler bilar aker antingen hel- eller
halvtomma. Detta ses som en Kklar negativ utveckling, som bidrar till en rad onddiga kostnader
och belastningar pa samhéllet da det exempelvis skapar ett enormt vagslitage samt
infrastrukturproblem sdsom kobildningar. Den framsta anledningen till att foretaget startades var
emellertid miljofrdgor och viljan att effektivisera branschen genom att anvanda de lediga
utrymmen som finns samt att “éppna upp marknaden”. Tanken var fran borjan att den digitala
tjansten skulle vara en ren miljoprodukt for att minska koldioxidutslappen. Helge beréttade dock
att man fick tdnka om; Vi insdg vildigt snabbt att ska vi nd ett miljémdl, da mdste vi fa bdade
kopare och saljare av frakt att tjana pengar pa det. For det ar anda planboken som styr i sista
cinden”. Helge beréattade ocksa att “Delningsekonomin har varit en ledstjdrna hela vigen” och
ser positivt pa delningsekonomins mojligheter att effektivisera transportsektorn; “Det ar ju

helgalet att man inte har en bdttre delningsekonomi dn vad man har”.

De motiv bakom CargoSpace24s uppkomst som framkom under intervjuerna stammer val
Overens med de drivkrafter som lyfts fram inom litteraturen om delningsekonomin av bland
annat Botsman och Rogers (2010) och Owyang, Samuel och Grenville (2014). Foretaget drivs
framst av miljémassiga motiv, men det finns dven ekonomiska och i forlangningen sociala

drivkrafter, och teknologisk utveckling mojliggor for foretaget att kanalisera dessa drivkrafter
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genom sin digitala plattform. Som Fellander, Ingram och Teigland (2015) framhaller har den
digitala revolutionen mojliggjort delningsekonomins framvéxt, och det ar tack vare teknologiska

I6sningar CargoSpace24s existens &r mojlig och affarsmodellen kan utvecklas samt skalas upp.

Den digitala plattformen lanserades for forsta gangen under slutet av 2014. Vidareutveckling av
tjansten stod i fokus under 2015 och sedan slutet av samma ar har tjansten varit i drift.
Sommaren 2016 hade plattformen cirka 500 registrerade anvéndare, varav 300 av dem var
transportorer och 200 var transportkdpare. Vid samma tidpunkt hade omkring 400
transportuppdrag registrerats och 150 lyckade matchningar genomforts (Energimyndigheten
2017). Enligt Helge har antalet anvandare vaxt med ett par i veckan sedan dess och uppgar nu till
cirka 600, vilket fortfarande ar langt ifran tillrackligt da det kommer att kravas atminstone ett par
tusen anvandare innan nagra storre intakter kommer att uppsta. CargoSpace24 har ett uttalat mal
att nd 50 000 anvéandare till ar 2020 och enligt Helge skulle det innebéara att alla som vill kan
anvanda tjansten. ldag har foretaget 24 deldagare, men behovet av externt kapital &r fortfarande

stort.

| borjan av 2017 beviljades CargoSpace24 som bekant ekonomiskt bidrag i form av
affarsutvecklingsstod fran Energimyndigheten om 4,7 miljoner kronor efter en lang process.
Stodet kan sokas av sma, innovativa foretag med fokus pa tillvaxt och syftet ar att minska
energianvandningen eller 6ka produktion av fornybar energi i Sverige (Energimyndigheten
2016). | det pressmeddelande som publicerades da stodet beviljats gar det att lasa att
Energimyndigheten “finansierar affarsidéer som &r skalbara, innebar kundnytta och loser ett
tydligt problem p& marknaden. Ett av vara krav ar att idén bidrar till att minska
energianvandningen eller O6ka produktion av férnybar energi, och vi vill garna se att
forutsattningar ska finnas for att driva foretaget mot I6nsamhet och tillvaxt” (ibid). Detta stod
ska nu anvandas for att implementera en marknadsplan med malet att uppna en kritisk massa av
bade transportdrer och transportkopare, samt att vidareutveckla tjansten med ett miljoverktyg.
Miljoverktyget ska anvéndas for att rakna ut miljobelastningen foér varje enskild transport och
automatiskt ta fram det transportalternativ med ldgst energianvandning och miljébelastning
(Energimyndigheten 2017).
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4.2 Affarsmodellen

Foretagets affarsmodell bygger pa att matcha transportkGpare och transportorer i Europa via den

digitala plattformen www.cargospace24.eu. Plattformen fungerar i hela Europa och &r igang

dygnet runt, samtliga dagar under aret. Transporter kan pa sa satt bokas nar som helst med hjalp
av en dator, smartphone eller surfplatta. Pa plattformen finns en karta dar de lastbilar som finns
tillgangliga i naromradet visas med hjalp av GPS-mottagare. Dessutom visas bilarnas nasta
destination, och deras status. Vilken status det ar pa bilarna visas genom ett fargsystem; rod bil &r
fullastad, gul bil har nadgon form av ledig kapacitet och gron bil ar helt tom. Genom detta system
kan transportkopare direkt se om det finns nagra lastbilar tillgangliga som ska till samma
destination som deras gods. Systemet ar byggt sa att bade transportkdpare och transportorer kan
vara antingen passiva eller aktiva. Passiva transportkdpare skapar ett fraktuppdrag dar det anges
hur manga pallar och till vilken destination de ska transporteras till. Da visas en ikon pa kartan
som anger var det finns gods som soker transport, och sedan véntar de tills en transportor
kontaktar dem. Vill transportkoparna istéallet vara aktiva lagger de upp sitt gods pa samma satt
som beskrivs ovan, men samtidigt letar de &ven pa kartan om det finns nagra lediga bilar i
naromradet som kan kontaktas. Detsamma galler for transportéren, som kan vélja mellan att vara
passiv och uppdatera sin egen status for att sedan vanta pa att bli kontaktad, eller aktivt sjalv
kontakta de transportkGpare som har lagt upp en fraktorder. Pa sa satt fungerar systemet tvavags

och tjansten blir effektivare ju fler som ansluter sig till plattformen.

Helge menar att det finns en problematik i branschen idag da det finns for manga mellanhénder,
precis som inom manga andra branscher, och att den digitala plattformen skapar en direktkontakt
mellan anvandarna som inte existerat tidigare. Detta gar i linje med det Botsman & Rogers
(2010) beskriver kring att manga av delningsekonomins féretag fungerar som en ny sorts
mellanhdnder som underlattar sjalvstyrda transaktioner genom plattformar. ldag ser
logistikkedjan ut som sadan att speditorer formedlar den storsta delen av alla transportuppdrag
mellan transportkdpare och transporttrer. 1 manga fall finns dven en transportmaklare med i
kedjan mellan speditéren och transportkdparen. Genom CargoSpace24s plattform kopplas
transportkopare och transportorer foljaktligen samman direkt vilket leder bade till att
mellanhdnderna forsvinner och kostnadsleden kapas, samt att resursanvandningen blir

effektivare. Enligt Helge skapas pa sa satt tre vinnare; transportoren, transportkdparen och
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miljon. Transportren kan erhalla hogre intakter genom att fylla upp sin bil samtidigt som
transportkdparen kan frakta sitt gods till ett lagre pris och miljébelastningen minskar tack vare
farre tomma eller halvtomma bilar. “Grejen dr ju den att det dr en sadan fruktansvdért bra idé”,
sade Helge angaende de vinster och effektiviseringar som plattformen och affarsmodellen
mojliggor. Vidare ar foretaget oberoende och inte delaktigt nar det kommer till de ekonomiska
uppgorelserna eller avtalen mellan parterna; “Vi ldgger oss inte i sjilva frakten. Vi har ingenting
att gora med det ekonomiska eller nagonting sadant, utan vi ser bara till att formedla en kontakt
mellan képare och séljare, och att det &r ratt som hittar varandra. Sen far de sjalva gora en

uppgorelse om vilket pris och att det finns forsdkring och hela den biten”.

| dagslaget ar det kostnadsfritt att ansluta sig till plattformen och for att generera intékter
anvands istallet en matchningsavgift dar CargoSpace24 debiterar bade transportkdparen och
transportoren 49 kronor vardera for varje genomfoérd matchning. Debiteringsmodellen kan dock
komma att forandras framéver, da det finns en tanke om att ha en manadsavgift istallet. Da
kommer tjansten att fungera som ett abonnemang, dar en summa betalas varje manad och
darefter kan tjansten anvandas obegransat. Majligtvis kommer bada debiteringsalternativen att
anvandas. Genom att erbjuda anvandarna mojligheten att betala en manadsavgift behdver
CargoSpace24 inte kontrollera hur manga matchningar som genomfors och det blir enklare att
fakturera da fakturorna skickas ut per automatik till kundens e-mail. Dessutom menar Helge att
det &r positivt for de kunder som anvander tjansten frekvent och upptécker att matchningarna
borjar bli s& manga att kostnaden blir hdgre an om man hade betalat en manadsavgift. | och med
att det ar en digital tjanst som erbjuds &r foretaget inte sérskilt personalkravande eftersom det
skots via datorer med automatik, och Helge forklarade att “Det dr ju en digital tjdnst vi erbjuder.
Vi kan ta in hundratusentals kunder pa en natt. Det finns ingen gréns. Det ar bara hur mycket

servrarna klarar av’”.

4.3 Affarsmodellsinnovation

Det har som bekant varit en brist pa innovation inom transportbranschen, men Helge definierar
Cargospace24 som ett innovativt foretag, vilket ar ett pastaende som starks av det faktum att man
erhallit Energimyndighetens stod som syftar till att framja just innovation inom energiomradet

(Energimyndigheten 2017). Pa fragan angaende pa vilket satt CargoSpace24s affarsmodell ar
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innovativ svarade Joachim Jamttjarn, affarsutvecklare pa Energimyndigheten, att“Dd
Energimyndigheten beslutade om stod till foretaget ansags affarsmodellen innovativ framst i de
delar som avser bergkning och visualisering av energianvandning och miljobelastning orsakat
av varje enskilt gods”. Vidare forklarade Jamttjarn att detta & komplicerade berdkningar
eftersom “om en sddan berdkning ska géras korrekt behover den inkludera en metod for att dela
upp varije gods andel av den totala belastning som representeras av en enskild lastbil som ocksa
innehdller annat gods” vilket Energimyndigheten beddmer att CargoSpace24 har en lovande
ansats till att lyckas med. Under intervjun med Jan Helge framkom att “/ USA finns det ndgra
som paminner litegrann om oss, men &nda inte fullt ut. Ingen som jobbar med miljéverktyg, utan
man koncentrerar sig mer pa ekonomin vid frakterna”. CargoSpace24 kommer foljaktligen, i
och med miljoverktyget, att erbjuda en tjanst som utgor en typ av produktinnovation da detta ar
nagot som inte finns idag, men som Zott och Amit (2006) framhaller kréavs det en affarsmodell
for att ta en ny produkt eller tjanst till marknaden. Vidare kan CargoSpace24s affarsmodell i sig
ocksa ses som en typ av innovation i enlighet med Zott, Amit & Massa (2011), da foretaget ar
unikt, atminstone i Sverige, med att introducera delningsekonomi och denna typ av tjanst inom

transportsektorn.

Bade Teece (2011) och Magretta (2002) anser att en bra affarsmodell inte ar tillrackligt for att
skapa hallbara konkurrensfordelar, vilket betyder att det dven kravs en bra strategi for att skydda
de konkurrensférdelar som affarsmodellen ger da konkurrenter enkelt kan efterlikna
affarsmodellen genom billiga IT-I6sningar (Houston 2001). For att skydda affarsmodellen valjer
CargoSpace24 att klassa vissa saker som affarshemligheter och gar pa EUs direktiv, att inte
patentera, eftersom det skulle innebéra att man maste deklarera exakt hur processen har gatt till.
“Det dr som att gora en total instruktion och det kopierar man, snor det rdtt av. Dd dr det bdttre
att skydda det genom att klassa det som en affirshemlighet” forklarade Helge. Foretaget
valkomnar dock konkurrens, eftersom fler aktorer skulle uppméarksamma problematiken rdérande
outnyttjad kapacitet inom transportbranschen i stérre utstrackning. Helge tror att det bara &ar en
tidsfraga innan det uppstar fler aktorer som kommer att vara nyfikna pa hur CargoSpace24
jobbar och anser att “Man ska ju inte vara rddd for konkurrens, tvirtom. Det finns ingenting du

. »
kan vara ensam om idag” .
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4.4 Grundprinciperna for en fungerande delningsekonomi

Att uppna en kritisk massa har identifierats som den storsta utmaningen for att CargoSpace24s
affarsmodell ska kunna bli ekonomiskt hallbar. Under intervjuerna med Jan Helge blev det
tydligt att foretaget behover hantera och bemOta samtliga principer och utmaningar som
beskrivits tidigare i uppsatsen; tillit mellan framlingar, outnyttjad kapacitet, tro pa
allménningarna, minimering av det krdvda engagemanget och férdndrade konsumtionsbeteenden.
Enligt var tolkning fungerar principerna som bekant underbyggande, och i vilken utstrackning en
kritisk massa uppnas kan darfor ses som ett resultat av hur de hanteras i affarsmodellen, varfor

de analyseras forst.

4.4.1 Tillit mellan framlingar

En av de grundprinciper som Botsman och Rogers (2010) lyfter fram som viktiga for en
fungerande delningsekonomi ar tillit mellan framlingar, och det &r &ven nagot som
CargoSpace24 behover ta hansyn till i sin affarsmodell. Helge forklarade som sagt att de har valt
att inte lagga sig i sjalva affaren mellan transportor och transportkdpare alls, utan att lata dessa
sjdlva avtala om pris och forsakring, vilket kan ses som ovanligt da en del féretag inom
delningsekonomin erbjuder sina anvandare nagon typ av forsékring eller ekonomiska garantier
som tacker kostnader for eventuella skador (SOU 2017). Detta ar dock i linje med vad Botsman
och Rogers (2010) beskriver kring den nya typen av mellanhédnder som finns inom
delningsekonomin, dar plattformarna skapar forutsattningar for och underlattar just sjélvstyrda
utbyten som mellanhdnderna inte blandar sig i. For att dessa sjalvstyrda utbyten ska fungera
kravs dock att parterna kan lita pa varandra, vilket & nagot som CargoSpace24 inser och de
planerar att tillampa andra metoder for att 6ka tilliten mellan anvandarna genom att addera nya
tillagg till tjansten. For det forsta planeras ett tilligg av ett “ratingsystem”, ett betygssystem, for
att ge anvandarna mojligheten att ldamna omdémen av andra anvandare. Helge poangterade
vikten av att aven transportorer ska kunna lamna omdome av transportkdpare, sa att ocksa de ges

valmajligheten att vélja vem de vill ta uppdrag fran.

Vidare berdttade Helge att det ocksd finns planer pa att infora en “Code of Conduct”, en
uppforandekod, som transportorerna maste folja for att sakerstalla att “ér du med i vdara system

sa garanterar du att du aker omkring med schysta villkor. Att du betalar réatt loner, att du inte
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utnyttjar folk, att du har besiktigade bilar och sa vidare. Du har en lista pa vad du ska folja upp,
annars kan du inte vara med hér”. Detta visar pa att CargoSpace24 ar medvetna om hur viktig
tilliten mellan anvéandarna &r for att deras affarsmodell ska bli framgangsrik, och att de ar pa god
vag att 6ka denna tillit, vilket ar essentiellt da det bidrar till att fler nya anvéandare vagar testa
tjansten. Darmed okar chanserna att uppna en kritisk massa (SOU 2017). Helge menar vidare att
den losning som manga transportkopare har idag, dar man har avtal med nagon av de stora
transportforetagen, kan innebéra en falsk trygghet da dessa foretag i sin tur anlitar andra foretag,
ofta fran andra lander i Europa, som transportkoparen inte kanner till &ven om det star ett visst
foretagsnamn pa bilen. Helge anser darfor att den 16sning CargoSpace24 erbjuder inte innebar en
storre osékerhet och beréttade att “Det betyder ju ocksa att du har en valméjlighet har. Bara for
att du kor genom vdra system dr du ju inte tvingad att ta en bil. Du kan kdnna efter” och menar
att transportkdparen genom CargoSpace24s system har en storre mojlighet att sjalv paverka vem

som faktiskt kor deras gods.

4.4.2 Outnyttjad kapacitet

Kopplingen mellan CargoSpace24s affarsmodell och outnyttjad kapacitet, Botsman och Rogers
(2010) andra princip for en fungerande delningsekonomi, ter sig vara tamligen uppenbar da
affarsmodellen bygger pa just den outnyttjade kapacitet som finns inom transportsektorn.
CargoSpace24 erbjuder, genom sin digitala plattform, just en sadan lésning som Botsman och
Rogers (2010) efterfragar dar resurserna inom transportsektorn kan utnyttjas pa ett sa effektivt
satt som mojligt genom att 6ka fyllnadsgraden. Systemet kommer ocksa i framtiden automatiskt
att vélja den bil som innebér lagst miljopaverkan for en specifik transport. “Det finns mdnga
uppenbara fordelar. Det finns fem miljoner lastbilar, tunga lastbilar, och 57 procent aker
omkring med ledig kapacitet varje dag. Var fjirde bil dker helt tom”, berdttade Helge om den
outnyttjade kapacitet som finns inom transportsektorn och det problem CargoSpacs24s tjanst kan
bidra till att 16sa. Precis som Fellander, Ingram och Teigland (2015) framhaller &r det till stor del
tack vare ny teknologi som denna typ av losningar kan uppstd och som CargoSpace24 har

majligheten att bidra till en maximering av effektiviteten inom transportsektorn.
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4.4.3 Tro pa allmanningarna

Kopplingen mellan CargoSpace24 och principen tro pa allmanningarna (Botsman & Rogers
2010) kan te sig svarare att se da transport av gods antagligen aldrig kommer att kunna ses som
en allmanning i ordets fulla bemérkelse. Att férandra synen pa transporter till en resurs som anda
ar delbar ar nagot som CargoSpace24 hela tiden jobbar med och som sagt anser Helge att det ar
markligt att delandet inom transportsektorn inte & mer utbrett an vad det &r idag, da det finns sa
manga uppenbara fordelar. Genom att vara helt oberoende, vilket ar ndgot som Helge ser som
CargoSpace24s framsta styrka, frangar de som anvander sig av tjansten den norm som enligt
Helge finns inom transportsektorn idag dar transportkopare haller sig till en enda aktér och
darmed blir lasta i ett litet segment av marknaden. Genom att 6ppna upp marknaden pa det satt
som CargoSpace24 gor bildas positiva natverkseffekter dar det for varje lyckad matchning

skapas varde fér nagon annan.

4.4.4 Engagemang

Som bekant kan anvandarna av CargoSpace24s tjanst sjalva valja till vilken grad de vill engagera
sig, genom att anta antingen en aktiv eller en passiv roll i systemet. Detta innebér att
CargoSpace24 minimerar kravet pa engagemang, som annars kan upplevas som ett hinder for
anvandarna (Wagner et. al 2015), genom att erbjuda en valmojlighet géllande hur mycket tid och
engagemang man som anvandare vill l1agga ner. Vidare beskrev Helge att “Vi jobbar med oppna
APler, vilket innebar att vi kan ansluta andra affarssystem till vart affarssystem. Sitter du idag
och har ett affarssystem sa skapar du allting i affarssystemet. Och det ar allt ifran den
administrativa biten vad giller frakthandlingar, fakturor, hela den biten”. Att affarssystemen
kopplas ihop och integreras med den digitala plattformen underlattar ytterligare for anvandarna
och &r ett steg mot att automatisera tjansten i an hogre grad. De olika affarssystem kan
kommunicera med varandra och Helge forklarar att inom en snar framtid kommer anvéndarna
inte behdva sitta och leta pa kartan for att hitta ett alternativ som passar. Det finns ocksa planer
pa att utveckla en funktion dar transportkoparna ska kunna rangordna hur de prioriterar gallande
ekonomi och miljo; “Hdr ska du kunna vilja vilken skala du prioriterar som aktor. Ar det priset
som ar det viktigaste for dig? Eller dr det miljon? Eller dr det en kombination? ”. | framtiden ska
saledes transportkdparen per automatik fa ett forslag pa vilken bil de bor valja utifran sina egna

preferenser. Skulle CargoSpace24 lyckas med att automatisera systemet till denna grad skulle de
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minska kravet pa engagemang fran anvandarnas sida avsevart och darmed anses ha 6verkommit

en av utmaningar som manga foretag inom delningsekonomin moter enligt Wagner et. al (2015).

4.4.5 Konsumtionsheteenden

Ytterligare en utmaning som Wagner et. al (2015) identifierat, och som CargoSpace24 tampas
med, ar som bekant att férandra konsumtionsbeteenden. Helge beréttade att; “Det dr fruktansvirt
segt i borjan, det ar sa manga olika moment eller motstandskrafter om man sager sa. Det ar
egentligen en beteendefordndring som dr den stora utmaningen skulle jag vilja sdga”. Joachim
Jamttjarn, fran Energimyndigheten, kommenterar CargoSpace24 mdjligheter att na framgang
med att “Mdjligheten till kostnadsbesparingar och effektiviseringar inom transportsektorn
bedéms goda. Samtidigt ar forstas en framgangsrik kommersialisering en stor utmaning, men det
giller ju generellt snarare dn specifikt for CargoSpace24”. FOr att lyckas med denna
kommersialisering, kravs saledes en forandring av konsumtionsbeteenden bland foretagen i
transportsektorn och Helge sade att “Det &r det har det behdvs pengar till. Marknadsforing, for
att fa folk att forsta att du maste tanka om litegrann. Du har fyra pallar, gor inte som du alltid
har gjort; ring Bettan, for att det ar enklast. Bettan sitter pa en speditér som plockar 25 procent
emellan, nar du kan ordna den har frakten sjalv, via din dator, och sa har du sparat 25 procent i

ditt bolag. Du far direktkontakt. Det dr det man mdste forstd”.

Vidare menar Helge att de ekonomiska férdelarna ar mer uppenbara for en transportér och att de
darfor ar lattare att paverka; “Om du pratar med ckaren sd fattar han det hér pd tvd sekunder;
Kan jag fa tva pallar till? Det kan vara rdddningen for min ekonomi”. Dock podngterar han att
det dnda kravs en beteendeforandring ocksa i deras fall i och med att dven transportérerna
behdver vara mer aktiva an tidigare. Problemet ligger dock i forsta hand hos transportkparna, da
det tycks vara latt for dem att vara bekvama och géra som de alltid har gjort. For att fa
transportkoparna att forandra sitt beteende menar han att det inte bara ar den som har hand om
logistiken pa foretaget som ska bearbetas, utan att det snarare ar nagon i en hogre position som
lattare kan se de ekonomiska fordelarna for hela foretaget. Helge beskriver arbetet med att
forandra konsumtionsheteenden pa foljande sétt, “Eftersom det dr en digital tjinst, sd dir det ju
ocksa en lagintaktsvariant, sa da kan du ju inte ha en saljkar som aker ut och knackar dérr och

besoker foretag, utan vi maste i princip fa kunderna att hitta oss och inte tvartom. Da ar det
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natet som galler. Vi maste mangla ut det, och da ar det utskick som géaller och att vi syns i
sociala medier och de har bitarna. Vi haller pa att bygga upp varumérket och det borjar bli
ganska kiint”. Nésta steg i denna process ar att implementera den marknadsplan man fatt hjélp av
Energimyndigheten att finansiera, dar CargoSpace24 tagit fram en detaljplan for hur de ska
bearbeta bade transportorer och transportkdpare for att vidare forandra deras satt att agera. Denna

marknadsplan kommer att presenteras mer i detalj under nésta rubrik.

4.4.6 Kritisk massa

“Att attrahera en kritisk massa av anvindare som skapar forutsdttningar att leverera de
kundvdrden som dr mojliga med tjdnsten”, ar enligt Joachim Jamttjarn CargoSpace24s storsta
utmaning, vilket Helge &r enig i och som stdmmer 6verens med vad undersokningen av Wagner
et al. (2015) visar kring utmaningar inom delningsekonomin. Helge beskrev utmaningen med att
uppna ett tillrackligt stort antal anvandare pa foljande satt; “Folk dr alltid skeptiska och viintar
tills det ar tillrackligt manga och sa vidare. Sa det ar det svaraste, att komma Over de héar
pucklarna. For varje kund som du far in, blir det lattare att fa in nasta kund. Men du maste
komma Over den har kritiska massan for att det ska lossna. Det hander ingenting, det hander
ingenting, det hdnder ingenting men sda plotsligt far man fotfiste”. Detta &r forenligt med
Botsman & Rogers (2010) teori om att manga potentiella anvandare behdver se eller uppleva en
kritisk massa av andra som har forandrat gamla vanor for att ocksa vaga gora det sjalva. Det kan
saledes kravas en karngrupp av lojala och frekventa anvéandare for att tjansten ska kunna véxa
ytterligare.

Det CargoSpace24 kan gora for att uppna en kritisk massa ar, forutom att fortsatta jobba med att
vidareutveckla plattformen, att anvdnda sig av marknadsforing for att attrahera nya anvandare.
Helge beskrev som sagt att det nu & marknadsforing foretaget behdver pengar till, och stodet
fran Energimyndigheten ska anvandas bade till marknadsfoéring och vidareutveckling av tjansten
med det specifika syftet att CargoSpace24 ska “uppnd en kritisk massa for att dstadkomma
matchningar och pavisa de kund- och miljonyttor som kan uppnds” (Energimyndigheten 2017).
Projektet som Energimyndigheten ar med och finansierar ar uppdelat i tva delprojekt, dar
Delprojekt 1 utgor implementering av en marknadsplan dar delmal for att utoka bada

kundgrupperna, transportkopare och transportorer, har satts upp och malet med Delprojekt 2 &r
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att ta fram miljoverktyget. Marknadsplanen &r indelad i fyra arbetspaket; analys, strategi,
kampanj och utvardering, dar varje arbetspaket kommer att genomforas flera ganger och dar
innehallet anpassas efter mottagaren. Fran och med mitten av 2018 kommer &ven information om
miljoverktyget att inkluderas. Vidare kommer marknadsféringen framst ske elektroniskt bland

annat via hemsidan, sociala medier och facktidningar.

Sjéalva kampanjen kommer i huvudsak att utgoras av e-postutskick riktade direkt till relevanta
personer inom respektive malgrupp, dar CargoSpace24 koper in register med e-postadresser for
att kunna komma at ratt malgrupper inom rétt geografiskt omrade. De mal som satts upp for
marknadsplanen &r bland annat att 10 000 transportkdpare samt transportérer motsvarande 3400
fordon ska anvanda tjansten inom 24 manader. Dessutom ska 4,3 miljoner e-postmeddelanden
skickas ut till 1,1 miljoner transportkfpare och 100 000 e-postmeddelanden till 24 000
transportorer i Sverige, Norge Danmark, Finland och Tyskland (Energimyndigheten 2017).
Forhallandet mellan antalet transportkdpare och transportorer motiveras av Helge med att “Man
raknar med cirka fyra kopare per bil i branschen. Hela ekvationen ar baserad pa fyra ganger
fler kopare cin transportorer”. Antalet transportkopare ar dock betydligt storre an fyra ganger
antalet transportorer, vilket vi harleder till att transportkOpare ar svarare att attrahera da detta ar
nagot som Helge papekat under intervjuerna. 4:1 ar det forhallande CargoSpace24 vill ha i
systemet for att uppna balans mellan utbud och efterfragan, vilket det inte &r idag da det finns
obalanser i systemet pa grund av for fa anvandare. CargoSpace24 har som tidigare namnts som
mal att nd 50 000 anvandare till ar 2020 och Helge sade att “Om vi har 50 000 i systemet sd
behéver vi inte fundera sd himla mycket pd det”, angdende att balansen mellan utbud och

efterfragan da inte langre skulle utgora ett problem.

Forhoppningen &r att CargoSpace24, genom att implementera marknadsplanen, dels ska lyckas
uppna den kritiska massa som kravs for att den tankta nyttan ska kunna skapas, men ocksa for att
foretaget ska kunna bli ekonomiskt hallbart (Wagner et. al 2015). Exakt vilket antal som utgor
den kritiska massan ar enligt Helge valdigt svart att precisera eftersom ett stort antal anvandare
inte nédvandigtvis behover innebéra ett stort antal matchningar da anvandarna kan vara bade
aktiva och passiva i systemet. Dessutom ar det svart pa grund av att omkostnaderna kan komma

att forandras Over tid da foretaget i dagslaget har ldga kostnader, men i takt med att
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verksamheten eventuellt skalas upp kommer &ven kostnaderna att 6ka da det exempelvis kan
kravas storre lokaler och fler anstéllda. Dock kommer inte kostnadsbilden att véxa i paritet med

antalet anvéandare tack vare att det inte &r séarskilt personalkravande att driva en digital plattform.

4.5 Analys av affarsmodellen

4.5.1 Affarsmodellens bestandsdelar

For att analysera CargoSpace24s affarsmodell utifran “blueprint”-perspektivet anvéands
ramverket utvecklat av Choi et al. (2014). Dock passar foretaget varken in pa beskrivningen av
typ 1- eller typ 2-foretag som presenteras i ramverket. Detta da CargoSpace24 varken lanar eller
hyr ut overflodiga resurser och tj&nster, som de sjalva ager, till andra foretag eller tillsammans
med andra foretag investerar i och anvander resurser eller tjanster. CargoSpace24s resurser
utgors framst av den digitala plattformen, vars syfte ar att koppla ihop andra foretag med
varandra, och passar darfor snarare in pa beskrivningen av en sé kallad “mellanhand” som i

ramverket Klassificeras som en affarsaktor som samarbetar med typ 1-féretagen.

Forfattarna av denna uppsats har saledes utvecklat en forlangning av ramverket genom att lagga
till en ny kategori; typ 3-foretag, som utgors av foretag vars roll ar att vara just en mellanhand
som underlattar delande mellan andra foretag. Eftersom det &r en uppgift som manga av
delningsekonomins affarsmodeller grundar sig pa, sérskilt inom delningsekonomins P2P- och
B2B-segment dar manga verksamheter som bekant bygger pa att just koppla samman anvéndare
av samma karaktar, som exempelvis Airbnb déar privatpersoner kan hyra ut sina hem till andra
privatpersoner. Med detta som bakgrund menar vi att dessa mellanhdnder &ar en lika betydande
del av delningsekonomins B2B-segment som typ 1- och typ 2-fretagen, och darfor bor utgdra
en egen kategori varfor en sadan har utvecklats. Det har konstaterats att typ 3-foretagens
affarsaktorer och relationer till stor del ar desamma som typ 2-foretagens, varpa ramverkets
bestandsdelar i huvudsak ar desamma for typ 3-foretag som for typ 2-foretag. Vissa andringar
har dock gjorts och dessa kommer att presenteras I6pande i féljande avsnitt. CargoSpace24s

affarsmodell har analyserats genom ramverket, och dess bestandsdelar presenteras pa nasta sida..
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KATEGORI e
Typ 3 — CargoSpace24

Minskad energianvdndning och miljébelastning fran transporter.
Battre ekonomi for bade transportorer och transportkopare.
Transportorer och transportképare.

Kundnytta

Aktivitet Nyckelaktivitet: Drift av den digitala plattformen.

Kanal: Digital plattform, hemsida, e-mail.

Resurser for nyckelaktiviteter: Digital plattform, arbetskraft,
kunskap, kontor.

Resurser fér relationsuppehallande: Digital plattform, hemsidan,
personalen och dess sociala formaga.

Lonekostnader, konsultkostnader, resor, 6vriga kostnader
(lokalhyra, Internet, mobilabonnemang, kontorsutrustning,
forbrukningsmaterial m.m.).

Fran matchningsavgifter och i framtiden eventuella
manadsavgifter.

Extern part: Leverantdr av datasakerhet/lagring/molntjanst,
tjansteleverantor av digital marknadsforing, administrativt foretag,
Affirsaktor konsulter, masterstudenter fran Chalmers Tekniska Hogskola.
Investerare: 24 deldgare

Kostnadsstruktur

Inkomstflode

”Supporter”: Energimyndigheten

Relation med kund: Nyhetsbrev, tilldaggstjanster.

Relation med extern samarbetspartner: Avtal, I6pande kontakt,
Relation utveckling av tjansten.

Relation med investerare: Avkastningskrav, informationsmail,
Bolagsstammor.

Relation med "’Supporter”: Redovisning, lagesrapportering.

Figur 3. Egenutvecklad forlangning av ramverket framtaget av Choi et al. (2014).
En sammanstallning av bestandsdelarna i CargoSpace24s affarsmodell.

I CargoSpace24s fall utgors kunderna, eller anvandarna, av transportkdpare och transportorer. Vi
gick under intervjuerna inte narmare in pa vilka specifika foretag som redan har anslutit sig till
tjansten, men det framkom att fokus ligger pa sma och medelstora akerier. Nar det kommer till
transportkopare kan alla som har ett transportbehov skapa ett konto pa hemsidan, men de som
lagger stor vikt vid miljofragor ar av sérskilt stort intresse. Precis som bland andra Botsman &
Rogers (2010) och Wagner et al. (2015) beskriver okar den kundnytta som digitala
matchningstjanster kan ge med antalet anvandare. Matchningstjanster av denna typ kraver
foljaktligen en kritisk massa av anvandare innan den potentiella kundnyttan kan realiseras och
pavisas fullt ut, vilket i forlangningen skapar incitament for fler anvandare att ansluta sig till
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plattformen. Kundnyttan som CargoSpace24 erbjuder innebar framst en minskad
energianvandning och miljobelastning fran transporter samt en béattre ekonomi for bade
transportorer och transportképare. Denna kundnytta uppnads genom att transportsystemet blir
effektivare tack vare battre utnyttjande av tillganglig lastkapacitet, transportéren far hogre
intakter i och med att fyllnadsgraden Okar, transportkoparen kan fa ett lagre pris pa sina
transporter samt storre tillgang till fordon och mellanhanderna blir farre vilket kapar kostnadsled.
Foretaget har en vision om att “dppna upp marknaden”, sa att deras anvandare “inte bara blir
fastldsta i ett enda segment”. Helge beréttade &ven att “Ofia mdste du ldgga till ndagot mervirde
ocksa for att fa kunderna att forstd nyttan av det har. Det ar det vi jobbar pa nu, att utveckla

mervdrden och da dr till exempel miljoverktyget ett riktigt bra mervdirde”.

Foretagets nyckelaktivitet utgors av att driva den digitala plattformen, genom vilken matchning
av transportdrer och transportkopare majliggors. | detta ingar underhall och utveckling av
tjdnsten, administration, bearbetning av potentiella och befintliga kunder, att attrahera investerare
samt att uppratthalla relationer med externa parter. De kanaler som sedan anvands for att
kommunicera och férmedla kundnyttan ar dels den digitala plattformen, da det ar via denna som
kundnyttan levereras, men ocksa CargoSpace24s hemsida samt e-mail vilka ar de kanaler som

foretaget kommunicerar och forklarar kundnyttan genom.

Resurserna bestar av de olika resurser som kravs for att kunna utféra nyckelaktiviteten samt att
uppratthalla relationerna med kunder och olika affarsaktorer. Gallande resurser har forfattarna av
uppsatsen som sagt justerat det ursprungliga ramverket av Choi et. al (2014) gallande
kategorisering av resurser for typ 3-foretag dar bestandsdelen Resurser for delning har tagits
bort. Detta da mellanhander, sasom CargoSpace24, inte sjalva ager resurser for delning utan
endast formedlar kontakt mellan dem som delar. De resurser som har identifierats som viktigast
for CargoSpace24s formaga att utfora nyckelaktiviteten ar arbetskraften, som i dagslaget utgors
av totalt tre anstéllda, och den kunskap som de besitter, kontoret som verksamheten bedrivs fran,
men framforallt den digitala plattformen i sig da det den resurs som é&r viktigast for att kunna
skapa kundnytta. Gallande resurser for att uppratthalla relationer utgors dessa av foretagets
hemsida och plattformen i sig dd man genom dessa hanterar relationerna och informerar

anvandarna. Vidare utgor personalen pa CargoSpace24 och dess sociala formaga den framsta
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resursen for att uppratthalla kundrelationerna samt relationerna med ovriga affarsaktorer da det

ar de som star bakom plattformen och foretrader foretaget i kommunikationen med dessa.

Kategorin affarsaktorer utgors av de olika parter som CargoSpace24 har nagon form av relation
med och dessa delas in i externa parter, investerare och “supporters”. De externa parter som
CargoSpace24 har utgors av olika aktorer dit foretaget har outsourcat delar av verksamheten. En
av dessa ar ett foretag som tillhandahaller datalagring, sakerhet och brandvéaggar. Man har dven
relationer med ett foretag som i framtiden kommer att ha hand om administration av exempelvis
fraktsedlar och fakturering, samt externa konsulter och studenter fran Chalmers Tekniska
Hogskola som hjalper till med den tekniska utvecklingen av tjansten. | och med marknadsplanen
som namndes tidigare ska foretaget &ven anlita en tjansteleverantér inom digital marknadsforing,
som kommer att genomfdra den storsta delen av de aktiviteter som planen inbegriper. Det finns
dartill relationer med andra foretag, men Helge kan idag inte avslgja vilka da det ar kansligt ur

ett konkurrensperspektiv.

Investerarna bestar i dagslaget av 24 delagare, men ytterligare ett fatal deldagare kommer med
storsta sannolikhet att tas in framover for att motfinansiera stodet fran Energimyndigheten. Helge
beréttade att “Vissa deldgare dr mer aktiva dn andra och det kan bero pa olika intressen sdklart,
det marker vi pa t.ex. bolagsstimmorna. ldag skots bolaget av oss pa kontoret samt den nya
styrelsen och i takt med kapital kommer fler personer att anstdllas”. Deldgarna har vidare olika
kompetenser och erfarenheter, men flertalet av dem har en bakgrund inom transport- och
logistikbranschen. Energimyndigheten klassas i ramverket som en sa kallad “supporter”, da det

ar en statlig myndighet, som gett CargoSpace24 ekonomiskt stod utan krav pa avkastning.

Aven relationerna delas i ramverket in i olika underkategorier dar man skiljer pa relationerna
med kunder samt de tre olika typerna av affarsaktorer. Helge beskrev att relationerna med kunder
framst hanteras genom information sdsom nyhetsbrev samt genom att plattformen hela tiden
utvecklas genom nya tillaggstjanster sasom miljéverktyget, for att anvandarna ska fa ut sa
mycket som mojligt av att nyttja CargoSpace24s system. Géllande externa samarbetspartners ar
dessa relationer till stor del reglerade genom avtal, dar kraven som stalls pa relationen ar

specificerade. Delégarna i foretaget informeras om vad som hénder i verksamheten dels via mail
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fran Vd:n Jan Helge samt vid Bolagsstammor som de blir kallade till att delta i. Helge berattade
att vissa deldgare ar mer aktiva &n andra och att en del av dem hjalper CargoSpace24 att véxa
genom att till exempel verka i Bolagsstyrelsen, och kommenterade relationen med deldgarna
sahar; “De som investerat i CS24 har ju gjort det med en forhoppning att deras investering skall
ge en bra avkastning pa insatt kapital, pa samma satt som om man koper aktier pd borsen”.
Relationen med Energimyndigheten, som utgor “supporter” till CargoSpace24, bestar till stor del
av redovisning och lagesrapportering dar foretaget tillampar sarredovisning for att kunna hérleda
kostnader till de projekt som Energimyndigheten hjalper till att finansiera. Helge berattade &ven
att de har en I6pande kontakt dar de far hjalp att utvecklas och att “Energimyndigheten dir sdklart
intresserad av att deras pengar hjalper oss pa basta satt s& att deras satsning nar ett bra

resultat”, vilket visar pa att Energimyndighetens stod ar av mer an endast finansiellt slag.

4.5.2 Affarsmodellen som berattelse

Att affarsmodeller bor redogora for den affarslogik som ligger bakom vinst- och vérdeskapandet
ar, som tidigare namnt, ett vanligt antagande inom bade “blueprint”- och det narrativa
perspektivet. Ovan anvédndes ‘“blueprint”-perspektivet for att beskriva affarsmodellens
egenskaper och bestandsdelar, och harnast kommer det narrativa perspektivet att anvandas for att
komplettera den tidigare analysen samt for att testa den underliggande logik som star bakom
affarsmodellens olika bestdndsdelar och egenskaper. Annu har CargoSpace24 inte utvecklat sin
affarsmodell fullt ut till att vara en “berdttelse som forklarar hur foretag fungerar”, sasom
Magretta (2002) beskriver att den bor gora. Tjansten &r visserligen igang och fungerar, men det
kravs ytterligare teknisk utveckling och marknadsforing for att dka antalet registrerade
anvandare och pa sa satt mojliggora fler matchningar samt pavisa den kundnytta som kan
uppnas. Det kravs aven en utveckling av miljoverktyget och de andra tillaggstjanster som har
beskrivits ovan for att anvandarna pa ett enkelt satt ska kunna vélja det alternativ som innebar
lagst miljobelastning. Trots att CargoSpace24s affarsmodell fortfarande &r under utveckling
svarar den anda till viss del pa de fragor som Magretta (2002) staller sasom; Vem &r kunden?
Vad vardesatter kunden? Hur tjanar vi pengar? Vilken dr den underliggande ekonomiska logik

som forklarar hur vi kan leverera varde till kunder for en [amplig kostnad?
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Kunderna utgdrs som bekant av alla transportképare och transportérer, men kanske framst av
mindre akerier och transportkopare som har ett miljofokus. Den kundnytta som beskrivs i
ramverket ovan redogor for vad kunderna forvéantas vardesétta; en forbattrad ekonomi samt
minskad energianvandning och miljobelastning fran transporter dar miljoverktyget som sagt
utgor ett mervarde. CargoSpace24s affarsmodell ar en lagintaktsvariant, dar intdkterna i
dagslaget endast genereras av lyckade matchningar, men i framtiden &ven kan komma att
kompletteras med, eller ersattas av, manadsavgifter. Den underliggande ekonomiska logiken kan
forklaras med att CargoSpace24 erbjuder en matchningstjanst till ett 1agt pris, dar det kravs ett

stort antal matchningar for att verksamheten ska bli ekonomiskt hallbar.

Huruvida affarsmodellen fungerar eller inte & &nnu svart att séga med tanke pa att foretaget
fortfarande befinner sig i en etableringsprocess, men om den inte skulle fungera i framtiden beror
det, enligt Magretta (2002), pa att den inte klarar de tva kritiska testen; det narrativa testet och
det numeriska testet. | dagslaget klarar foretagets affarsmodell varken det narrativa testet eller
det numeriska testet, da berattelsen som sagt inte ar fullt utvecklad och foretaget inte ar lonsamt
da de “inte har ndgra intikter att prata om din sd linge”, som Helge uttryckte det. Magretta
(2002) poangterar dock som bekant att skapandet av en affarsmodell kréver att en ny berattelse
skrivs, dven om denna bygger pa redan existerande beréttelser fran andra foretag, och detta ar en
process som CargoSpace24 fortfarande &r mitt uppe i. Nagot som forsvarar processen ar
avsaknaden av liknande foretag pa marknaden, men precis som Amit & Zott (2001) beskriver har
utvecklingen inom kommunikations- och informationstekniken gjort det méjligt att utveckla nya
satt att skapa och leverera varde pd inom en viss bransch, for att sedan dverfora den till en annan.
Det talar for att CargoSpace24 kan ha influerats av andra plattformar inom delningsekonomin,
men &ven av de redan existerande affarsmodellerna inom transportsektorn samt hur verkligheten

ser ut i den branschen. Allt for att forsoka skapa en berattelse som blir accepterad pa marknaden.
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5. Diskussion & slutsats

Foljande kapitel inleds med en diskussion kring de huvudsakliga resultaten samt slutsatserna
som dragits, och som hérletts fran studiens syfte och problemformulering. Darefter foljer en
diskussion kring uppsatsens metodval och genomférande. Avslutningsvis ges forslag pa vidare

forskning om delningsekonomin och dess affarsmodeller.

5.1 Huvudresultat & slutsatser

Utgangspunkten for denna uppsats har varit att identifiera hur essentiella faktorer for framgang
inom delningsekonomin, med huvudfokus pa kritisk massa, kan hanteras genom affarsmodeller
for att na ekonomisk hallbarhet. Sarskilt fokus har lagts vid affarsmodeller inom
delningsekonomins B2B-segment, dar foretaget CargoSpace24 anvénts som exempel, och tva
fragor formulerades for att stodja processen att uppfylla syftet;

1. Hur kan affarsmodellsutveckling anvéndas for att 6verkomma de underliggande

utmaningar som finns for att uppna en kritisk massa inom delningsekonomin?
2. Hur kan affarsmodeller for mindre aktorer inom delningsekonomin, sasom

CargoSpace24, bli ekonomiskt hallbara?

De resultat som framkommit har stamt val 6verens med den tidigare forskning som presenteras i
teorikapitlet. Exempelvis visade sig de utmaningar och den problematik som framhalls av
forskare och forfattare inom amnesomradet vara hogst aktuella for CargoSpace24. Det gick dven
att se att fOretagets drivkrafter stimmer 6verens med de drivkrafter kring delningsekonomins
uppkomst som beskrivs i det teoretiska ramverk som sammanstallts. Dock ansag vi att ramverket
utvecklat av Choi et al. (2014) inte var fullt applicerbart i CargoSpace24s fall, varfor en
forlangning av ramverket togs fram i och med tillagget av kategorin Typ 3-fOretag, som utgors

av foretag som agerar mellanhénder inom delningsekonomin.

Vad som framkommit av var studie ar att CargoSpace24 i dagslaget ar beroende av externt
kapital for att finansiera sin verksamhet, och har saledes inte en ekonomiskt hallbar affarsmodell

annu. Att det krévs extern finansiering under en uppstartsfas ar dock inget som &r specifikt for
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foretag inom delningsekonomin, utan géller for startups generellt. Vi tror darfor att statlig och
annan extern finansiering som stéttar initiativ inom delningsekonomin ar viktig och boér utokas,

sa att fler foretag kan bidra till effektivare resursutnyttjande i samhéllet.

Att uppna en kritisk massa av anvandare har identifierats som den stérsta utmaningen som star i
vagen for Cargospace24s mojligheter att bli ekonomiskt hallbara. Foretaget arbetar med
affarsmodellsutveckling och innovation for att évervinna denna utmaning och det ekonomiska
stod som erhallits fran Energimyndigheten ligger till grund for mycket av detta arbete. Nagot
annat som mojliggor arbetet med utveckling av affarsmodellen, och i forlangningen hela
affarsmodellens existens, ar teknologisk utveckling, som skapat forutsattningar for att kunna ta
fram ndgot sa avancerat som CargoSpace24s miljoverktyg. Affarsmodellsutvecklingen sker
framst genom att addera mervarden till och utveckla tjansten for att béttre hantera aspekter sdsom
tillit, outnyttjad kapacitet och engagemang, samt for att skapa mer kundnytta for anvéndarna.
Den forvantade kundnyttan har identifierats som forbattrad ekonomi och energieffektivitet for
aktérer inom transportsektorn, och for att den ska kunna levereras maste en kritisk massa av
anvéandare attraheras genom en lyckad kommersialisering. Aterigen ar det detta det behovs
kapital till och stodet fran Energimyndighet blir avgorande for att CargoSpace24 ska kunna
attrahera tillrackligt manga anvandare for att i framtiden bli ekonomiskt héllbara och klara sig
utan ekonomiskt stod. Eftersom affarsmodellen ar en lagintaktsvariant kommer det att kravas ett
stort antal matchningar for att generera tillrackligt stora intékter for att tdcka kostnaderna. Dock
har CargoSpace24 en stor fordel i att de, precis som manga andra foretag inom

delningsekonomin, har en flackare kostnadsutveckling &n traditionella foretag.

Vardet som tjansten kan leverera utdkas av det faktum att CargoSpace24 &r oberoende och vill
Oppna upp marknaden, vilket mojliggér storre nétverkseffekter och darmed storre positiva
effekter for samhallet. Vidare framkom genom analysen att bade foretagets tjanst samt
affarsmodellen i sig &r innovativ och att de beddéms ha goda forutsattningar att effektivisera
transportsektorn. Det framsta mervéardet anses vara miljoverktyget, som vi férmodar kommer att
vara av mycket stor betydelse nar det kommer till att attrahera anvandare, och da framforallt
transportkopare. Utifran var studie har det dock framkommit att enbart miljoaspekter inte ar

tillrackliga for att forandra konsumtionsbeteenden, framforallt i traditionella branscher sasom
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transportsektorn. Hur viktiga mervarden &an ar, tycks det saledes inte vara mojligt att undga de
ekonomiska drivkrafterna som ar fortsatt starka inom bade transportsektorn och
delningsekonomin. Men, trots att besluten i manga foretag fortfarande styrs framst av
ekonomiska aspekter kan miljon anda bli en vinnare nar resursutnyttjandet blir effektivare och
energianvandningen lagre tack vare att fler valjer att inga i delningsekonomin. Dock tror vi att de
radande konsumtionsbeteendena kommer att forandras i allt snabbare takt nar de miljomassiga
drivkrafterna véxer sig starkare, och att miljofragor i framtiden kan komma att fa ett storre
inflytande i beslut géallande konsumtion varfér de bor tas i beaktning vid utformandet av

affarsmodeller inom delningsekonomin.

5.2 Vidare forskning

Litteraturen inom delningsekonomin ar fortsatt tunn, sarskilt inom det &mnesomrade denna
uppsats har behandlat; affarsmodeller inom delningsekonomins B2B-segmentet. Det ar ett
segment som inte har fatt lika mycket uppmarksamhet som P2P och B2C, men dar mdjligheterna
till effektivare utnyttjande av resurser ar stora, varfor det bor inkluderas i forskningen till en
hogre grad an idag. Delningsekonomin som fenomen &r daremot férhallandevis val utforskat, da
det finns en rad bocker och rapporter som behandlar amnet. Darfor foreslar vi att ytterligare
studier genomfors med utgangspunkt i de problem som finns inom delningsekonomin, framst
gallande ekonomisk hallbarhet. Nagot annat som hade varit intressant att undersoka ar hur redan
etablerade foretag, utanfor delningsekonomin, paverkas nar delningsekonomin blir allt storre.
Maste deras affarsmodeller férandras och anpassas? | sadant fall, hur?
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Bilagor

Intervjuguide 1 - CargoSpace24

Fakta om foretaget

e Nar startades foretag?

e Hur uppstod idén?

e Hur stort &r foretaget i termer av omsattning och antal anstéallda?

e Hur langt har ni kommit i utveckling i termer av forsaljning, kunder och fardigutvecklad
tjanst/produkt?

Affarsmodellen

e Kan ni kortfattat beskriva hur er affarsmodell ser ut?

e Pavilket satt skulle er affarsmodell behova forandras for att vaxa mer/snabbare an idag?

a. Ar det mojligt att skala upp verksamheten mer?
b. Vill ni skala upp verksamheten?

e Hur har affarsmodellens olika element paverkats av att externt kapital tillforts foretaget?

e Skulle det vara positivt eller negativt for er del om fler foretag med liknande affarsmodell
uppstod inom er bransch?

e Hur ar er affarsmodell utformad for att skapa, leverera och fanga varde? (Definition:
affarsmodellens syfte att forklara hur foretaget skapar och levererar varde till kunden,
alltsa kundnytta, hur man motiverar kunderna till att betala for denna nytta samt hur man
sedan forvaltar dessa betalningar for att uppna Ionsamhet).

e Anser ni att er affarsmodell &r innovativ?

Motiv for att ingd i delningsekonomin

e Vilka ar drivkrafterna inom foretaget for att inga i delningsekonomin? (Ekonomiska,
miljomassiga, sociala?

e Vad tror ni om delningsekonomins forutsattningar inom er bransch?

Utmaningar inom delningsekonomin

e Hur har etableringsprocessen sett ut?

e Vilka utmaningar och problem har ni stétt pa under vagen?

e Hur tanker ni kring de generella utmaningar som finns inom delningsekonomin sasom;
kritisk ~ massa, tillit, kundanstrangning samt  svarigheterna att  forandra
konsumtionsbeteenden?

e Hur jobbar ni for na ert mal att ha 50 000 anvandare?

o Varfor just 50 000?
o Hur manga har ni idag?
o Hur manga behdvs for att det ska kunna bli ekonomiskt hallbart?

Ekonomisk hallbarhet
e Hur sag er finansiella situation ut vid start?
e Ar verksamheten I6nsam redan idag?
o Omi inte, vad skulle krévas for att den ska bli det?
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Vilka hinder upplever ni som svarast att dverkomma for att kunna uppna ekonomisk
hallbarhet och varfér?

Intervjuguide 2 - CargoSpace24

Affarsmodellen:

Vem &r kunden? Vad vérdesatter kunden?

Hur tjanar ni pengar? Vilken &r den underliggande ekonomiska logik som forklarar hur vi
kan leverera vérde till kunder for en lamplig kostnad?

Pa vilket satt anser ni att er affarsmodell ar innovativ?

Samarbetspartners/affarsaktorer:

Du ndmnde ett foretag som kommer att skéta administrationen. Vilket &r det, vad blir
deras uppgift?

Hur fungerar ert samarbete med er leveranttr av datasakerhet och lagring?

Gallande 6ppna APler, vilka foretag ingar/kan komma att inga dar? Hur kommer den
relationen att se ut?

Hur ser er relation med investerare ut? Sasom Energimyndigheten och andra finansiarer.
Utover de vi redan pratat om, finns det ndgra andra externa parter med i bilden och hur
ser relationerna med dem ut?

Ser ni nagra potentiella problem géllande relationer med affarsaktérer?

Finansiell situation

Hur sag den finansiella situationen ut vid starten?

Hur har verksamheten finansierats fram tills idag och hur har ni gatt tillvaga for att locka
investerare?

Vad menas med att pengarna fran Energimyndigheten ska motfinansieras?

Vilken omsattning har foretaget idag?

Hur manga anvandare finns och hur manga matchningar gérs i dagslaget?

Kan du specificera mer exakt hur manga anvandare som skulle behévas for att det skulle
bli ekonomiskt hallbart? Har ni raknat pa detta? Varfor just 50 000 anvéndare som mal?

Ovrigt

Vilka motiv finns bakom att byta till manadsavgift istallet for matchningsavgift?
Vilka problem och utmaningar har ni stott pa under resans gang?
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