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FOrord

De senaste aren har en mangd nya tjanster for delad mobilitet dykt upp pa
transportmarknaden, samtidigt som etablerade tjanster — sdsom traditionella bilpooler — har
fatt fler anvandare. Om denna utveckling fortsatter kan den fa betydelse for flera delar av de
transportpolitiska malen. | denna rapport beskrivs olika typer av tjanster for delad mobilitet
som finns idag. | rapporten gors ocksa en kartlaggning av befintlig kunskap om dessa
tjansters effekter p& bl.a. tillganglighet, bilresande, resande med olika trafikslag samt
bilinnehav. Slutligen fors resonemang kring hur vissa etablerade aktorer pa
transportmarknaden hittills har forhallit sig till utvecklingen, samt vilka uppgifter den offentliga
sektorn kan ha i sammanhanget.

Camilla Hallén har varit projektledare for rapporten, och Jan Ostlund har deltagit i arbetet.

Stockholm i juni 2016

Brita Saxton
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Sammanfattning

I denna rapport studeras nya — och till viss del befintliga — tjanster fér delad mobilitet. Dessa
tjanster tillhandahalls oftast via ndgon typ av digital plattform, och syftar till att pa olika satt
samutnyttja fordon. Samutnyttjandet, eller delningen, kan ske antingen sekventiellt eller
samtidigt. Ett exempel pa sekventiell delning av fordon &r bilpooler, dar ett antal hushall turas
om att anvanda ett mindre antal bilar. Samtidig fordonsdelning innebar i sin tur att flera
personer anvander samma fordon vid samma tillfalle, dvs saméker. Till den senare kategorin
kan aven raknas tjanster dar outnyttjat utrymme i privata fordon anvands for att transportera
andra personers varor. Utvecklingen &r nara kopplad till den vaxande delningsekonomin, som
i korthet gar ut pa att utnyttja resurser mer effektivt genom att byta, hyra, lana, samaga eller
pa andra sétt dela pa bostader, fordon, klader, verktyg eller andra tillgangar.

Delad mobilitet i sig inget nytt fenomen, men de senaste arens snabba utveckling av digital
teknik har majliggjort fordonsdelning och samékning i storre skala och mellan manniskor som
inte kanner varandra. Aven finanskrisen och férandrade konsumtionsménster har
internationellt sett varit viktiga drivkrafter fér den delade mobiliteten, liksom fér
delningsekonomin i stort. En annan viktig faktor som framjat den 6kade anvandningen av
tjanster for delad mobilitet &r mojligheterna att i olika digitala forum betygsétta och lamna
omdomen om b&de den som erbjuder en tjanst och den som anvander den.

De tjanster for delad mobilitet som beskrivs i denna rapport ar féljande:
e Bilpooler — stationsbaserade och friflytande
e Tjanster for uthyrning av bilar mellan privatpersoner (peer-to-peer-uthyrning)
e Delning av privatleasade bilar
e Digitala plattformar for samakning
e Taxiliknande tjanster som tillhandahalls av s.k. Transport Network Companies (TNC)
e Lanecykelsystem
e Delningstjanster foér transport av gods

| rapporten redogors for kunskapslaget nar det galler dessa tjansters effekter pa bl.a.
tillganglighet, bilresande, val av trafikslag, bilagande och behov av parkeringsplatser.
Kunskapen &r storst om bilpooler och lanecykelsystem, medan &vriga tjanster endast har
studerats i begransad omfattning. Den forskning som finns ror i princip uteslutande direkta
effekter pa anvandarnivd, medan studier av effekter pa transportsystemniva saknas.

Tillgangligheten i transportsystemet kan generellt paverkas positivt av delningstjansterna tack
vare ett utbkat transportutbud och lagre transportkostnader. Den 6kade tillgangligheten
riskerar dock att inte komma alla grupper till del i samma utstrackning. Anvandarna av nya
delningstjanster ar i genomsnitt yngre och mer valutbildade an befolkningen i allmanhet, och
de flesta nya delningstjanster aterfinns framst i (storre) stader. Tjansterna kraver ocksa
tillgang till, och kunskap om, ny digital teknik.

Delningstjansternas effekter pa bl.a. bilresande och val av trafikslag beror mycket pa vilken
typ av tjanst det ror sig om och hur medlemmarnas resvanor sag ut innan de bérjade anvanda



tjansten. Det &r formodligen kombinationen av manga olika tjanster som &ar mest intressant,
atminstone om de ska erbjuda ett heltackande alternativ till egen bil for det stora flertalet
manniskor. Detaljerade studier av direkta effekter pa anvandarnas korstrackor finns for
bilpooler och lanecykelsystem. Dessa visar att medlemmar i stationsbaserade bilpooler
minskar sina korstrackor med bil med i genomsnitt 30 till 60 procent. Aven medlemmar i
friflytande bilpooler verkar minska sina koérstrackor (dock inte i samma utstrackning som
medlemmar i stationsbaserade bilpooler) men samtidigt verkar de dka antalet resor med bil.
Vad galler bilagande s anses en bil i en stationsbaserad bilpool ersatta mellan 7 och 15
privatagda bilar. Aven friflytande bilpooler verkar minska medlemmarnas bilinnehav, om &n i
mindre omfattning. Nar det galler lanecykelsystem har det visat sig att dessa séllan ersatter
resor med egen bil, atminstone inte i Europa. Istéllet anvands lanecyklar i férsta hand som ett
alternativ till gng och kollektivtrafik.

Delningstjansterna har potential att antingen komplettera eller konkurrera med
kollektivtrafiken. Det slutliga resultatet beror férmodligen till stor del p& hur delningstjansterna
utformas, hur de hanteras av det offentliga och hur samarbetet ser ut mellan kollektivtrafik-
och delningstjanstaktorer. Nar det galler bilpooler visar de flesta studier att stationsbaserade
sadana i genomsnitt leder till 6kat kollektivtrafikresande hos medlemmarna (effekten pa
individniva beror dock i stor utstrackning pa om individen i frdga agde bil eller ej innan
medlemskapet). Friflytande bilpooler, & andra sidan, verkar snarare leda till minskat
kollektivtrafikresande hos sina medlemmar.

En slutsats i rapporten &r att de nya transporttjansterna, och féréandringar inom
kollektivtrafiken, gor att granserna mellan samakning, taxi och kollektivtrafik suddas ut. Om
denna trend fortsatter kan man ténka sig att definitionen av kollektivtrafik i framtiden helt
enkelt blir resande med delade resurser”, oavsett vem som erbjuder resorna. Om sé blir fallet
kommer det offentliga rimligen &nda ha en roll i att se till att alla dessa aktérer tillsammans
bildar ett system som ger tillganglighet till alla, till ett Gverkomligt pris. | en sadan framtid &r det
rimligt att ifrdgasatta om det offentliga endast ska subventionera den "traditionella”
kollektivtrafiken, eller om subventioneringen boér utvidgas till att gélla &ven andra former av
delad mobilitet.

En annan slutsats &r att delningstjansterna kan innebara en maojlighet till minskade
vagtrafikvolymer, okad effektivitet och mindre utslépp, men att det krévs en dvergripande
styrning i riktning mot ett hallbart och klimatsmart transportsystem for att dessa mojligheter
ska realiseras. Utan en sadan offentlig styrning finns en risk att rekyleffekter omintetgtr de
effektiviseringar som de enskilda delningstjansterna ger upphov till, och att tjansterna t.ex. ger
upphov till mer biltrafik snarare &n mindre. Aven styrning i hallbar riktning pa andra omraden
kan behdvas, for att undvika att insparade kérkostnader istéllet leder till 6kad konsumtion p&
andra omraden, med nya klimatutslapp som féljd. Ett annat satt att se pa detta ar att
utbredningen av tjanster for delad mobilitet kan géra det lattare att styra mot minskade
biltrafikvolymer utan att riskera att forsamra tillgangligheten i transportsystemet.

Slutligen kan det visa sig bli en utmaning att fa delningstjansterna att samverka med varandra
och med kollektivtrafiken pa ett bra satt, sa att vi inte far ett fragmenterat transportsystem dar
det blir svart for individen att pa ett smidigt satt kombinera olika transportsatt for att ta sig fran
dorr till dérr. En 16sning kan vara att samla delningstjansterna och kollektivtrafiken pa en
gemensam plattform, fran vilken resenérer kan bestalla skraddarsydda resor dar olika
transportsétt kombineras.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

De senaste aren har det blivit allt vanligare med tjanster for s.k. delad mobilitet. Dessa tjanster
syftar till att pa olika satt samutnyttja fordon (framst bilar, men dven cyklar), och tillhandahalls
oftast via nagon typ av digital plattform. Den delade mobiliteten fungerar som en erséttning
for, eller komplement till, att &ga och kora sitt eget fordon. Samutnyttjandet, eller delningen,
kan ske antingen sekventiellt eller samtidigt®. Ett exempel pa sekventiell delning av fordon ar
bilpooler, dar ett antal hushall turas om att anvéanda ett mindre antal bilar. Samtidig
fordonsdelning innebér i sin tur att flera personer anvander samma fordon vid samma tillfélle,
dvs samaéker. Till den senare kategorin kan dven raknas tjanster dar outnyttjat utrymme i
privata fordon anvénds for att transportera andra personers varor.

Utvecklingen &r nara kopplad till den vaxande delningsekonomin, som i korthet gar ut pa att
utnyttja resurser mer effektivt genom att byta, hyra, lana, samaga eller pa andra satt dela pa
bostader, fordon, klader, verktyg eller andra tillgangar. Inom delningsekonomin flyttas fokus
fran enskild konsumtion och privat dgande till tillfallig tillgang till en vara eller tjanst. Vissa
menar att det bara ar delning mellan privatpersoner som bér réknas som akta delning ("true
sharing”), men det ar vanligt att man aven inkluderar féretag och organisationer som méjliga
delningsaktorer. Delningen kan ske med eller utan vinstintresse, dvs att man tar betalt for att
andra ska fa tillgang till ens bil, verktyg, fritidshus eller vad det nu &r som delas, eller att man
erbjuder tillgangen gratis (eller till ett sjalvkostnadspris). Aven har menar vissa att ékta delning
ska ske utan vinstintresse, men det vanligaste ar att &ven kommersiella tjanster réknas till
delningsekonomin. De varugrupper som lampar sig val for delande ar sddana med lag
nyttjandegrad, som &r relativt kostsamma och som ar skrymmande eller underhéllsintensiva —
t.ex. manga fordon, verktyg, fritidsprylar och vissa hushallsmaskiner, men dven utrymmen i
bostader, kontor och fritidshus?. | de fall delningsekonomitjanster fatt bred anvandning har det
handlat om att tillgangen till varan eller tjansten blivit avsevart billigare och/eller smidigare an
att sjalv kopa och forvalta varan. Nagra exempel ar skiduthyrning i vintersportorter och
bilpooler i flera storstader.

Nar det galler delad mobilitet ar det i sig inget nytt fenomen, men de senaste arens snabba
utveckling av digital teknik har méjliggjort fordonsdelning och samékning i storre skala och
mellan manniskor som inte kénner varandra. Aven finanskrisen och férandrade
konsumtionsmonster har internationellt sett varit viktiga drivkrafter for den delade mobiliteten,
liksom for delningsekonomin i stort*. De forandrade konsumtionsmonstren grundar sig pa flera
faktorer, sdsom minskade disponibla inkomster, 6kad miljdmedvetenhet, bekvamlighet, status,
en dnskan om mer social interaktion samt en 6kad konsumtionskritik. En viktig faktor som
framjat den 6kade anvandningen av tjanster for delad mobilitet &r maojligheterna att i olika
digitala forum betygsatta och lamna omdémen om bade den som erbjuder en tjanst och den
som anvander den. Dessa betyg och kommentarer ar synliga for andra personer, vilket skapar
ett tryck pa de inblandade personerna att folja uppsatta regler och upptrada korrekt. Pa sa satt

1 Committee for review of innovative urban mobility services (2015)
2 Botsman och Rogers (2010)

3 Bradley (2015)

4 Fellander et al (2015)



skapas ett kontrollsystem som gor det lattare att t.ex. vdga samaka med ndgon man inte
kanner, eller hyra ut sin bil till nAgon man aldrig traffat.

Mangfalden av tjanster for delad mobilitet (hadanefter kallat "delningstjanster”) 6kar snabbt,
vilket gor det svart att kategorisera dem. Vissa delningstjanster pdminner om att anvanda
egen bil, medan andra ligger nara traditionell kollektivtrafik. Det finns ocksa delningstjanster
pa godstransportomradet, om an i liten omfattning, och tjanster for delning av cyklar i form av
digitalt baserade lanecykelsystem. Delningstjansterna pa transportomradet fokuserar dock
framforallt pd att erbjuda alternativ till den egna bilen. Detta sker i bade kommersiella och
icke-kommersiella former. Faktum ar att personbilen &r en vara som lampar sig val for delning
—den &r dyr i inkdp och underhall, kraver yta for parkering och star oanvand i genomsnitt ca
97 procent av dygnet®.

Forutom de tjanster som namns ovan kan aven traditionell kollektivtrafik, biluthyrning och taxi
rdknas som delad mobilitet. | denna rapport ligger fokus dock pa nya former av delad
mobilitet, samt pa delningstjanster som i och for sig funnits p& marknaden under lang tid men
som blivit allt mer populara under senare ar (t.ex. bilpooler). Jamfort med kollektivtrafik ar de
delningstjanster som tas upp i denna rapport generellt mer flexibla och individuellt anpassade,
och resandet sker med mindre fordon och utan en fast tidtabell. Nar det galler biluthyrning
paminner det mycket om bilpooler, men nar man hyr bil gér man det ofta for en langre period
(t.ex. en dag eller en helg), ett avtal uppréttas for varje hyrtillfalle, och uthyrningen sker typiskt
sett frdn ett bemannat kontor. En poolbil anvands ofta for kortare perioder — vissa nya typer av
bilpooler tar t.0.m. betalt per minut — och lanet sker utan att ndgon personal ar inblandad.

1.2 Syfte och genomfdrande

Syftet med denna rapport ar att beskriva de olika tjanster for delad mobilitet som finns pa
transportomradet i Sverige idag, och hur de kan tankas paverka olika aspekter av
transportsystemet (sdsom tillganglighet, bilresande, val av trafikslag, bilagande och behov av
parkeringsplatser). Rapporten beskriver aven hur olika etablerade transportaktérer hittills har
forhallit sig till delningstjansternas utbredning. Slutligen diskuteras hur den offentliga sektorn
kan agera i férhallande till denna utveckling.

Delningstjansternas utbredning har vackt en mangd juridiska fragor rérande t.ex. skatteregler,
konsumentratt, arbetsratt samt huruvida olika aktorer bor ha tillstdnd och licenser av olika
slag. Denna diskussion ar omfattande och komplicerad, och regeringen har tillsatt flera
utredningar pa omradet (bl.a. en om anpassningar till nya férutsattningar for taxi och
samakning®). Dessa juridiska aspekter behandlas inte narmare i denna rapport — istallet
hanvisas till pAgdende statliga utredningar.

Analysen har en tydligt kvalitativ metodmassig tyngdpunkt, och har framst bestatt av
litteraturstudier. VTI:s Bibliotek och informationscenter (BIC) har anlitats for litteratursdkning i
vetenskapliga och bibliografiska databaser. Intervjuer har ocksa gjorts med dels aktérer som
tilhandahaller delningstjanster, dels aktorer vars verksamhet kan komma att paverkas av
delningstjansternas expansion.

5SOU 2013:84
¢ Dir. 2015:81
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1.3 Ordforklaringar

Delad mobilitet — Syftar pa olika séatt att samutnyttja fordon (framst bilar, men aven cyklar).
Samutnyttjandet, eller delningen, kan ske antingen sekventiellt eller samtidigt. Ett exempel pa
sekventiell delning av fordon ar bilpooler, dar ett antal hushall turas om att anvanda ett mindre
antal bilar. Samtidig fordonsdelning, & andra sidan, innebar att flera personer anvander
samma fordon samtidigt (samakning). Den delade mobiliteten fungerar som en erséttning for,
eller komplement till, att &ga och kdra sitt eget fordon.

Delningsekonomi — Begreppet delningsekonomi saknar en allmant vedertagen definition. En
central aspekt ar dock att man delar pa underutnyttjade tillgdngar. Med "tillgdngar” avses
oftast fysiska varor, men ibland ocksa kompetens och (fysiskt) utrymme. Gemensamt ar att
fokus flyttas fran enskild konsumtion och privat dgande till tillfallig tillgang till en vara eller
tjanst.

»Dorr till dorr”-problemet — | denna rapport anvands detta begrepp som en benamning pa
framforallt kollektivtrafikens problem med att ta resenaren hela vagen fran startpunkt till
destination. Ofta behover resenaren hitta ett satt att ta sig frdn sin startpunkt till narmaste
hallplats/station, och fran en hallplats/station till slutdestinationen. Detta problem uppstar inte
med andra transportsétt, t.ex. nar man kor bil, gar eller cyklar hela vagen. Aven inom
godstransporter anvands "dorr-till-dérr’-begreppet, och syftar da pa svarigheter att frakta gods
hela vagen fran startpunkt till slutdestination med andra trafikslag an lastbil.

Inducerad trafik — Detta begrepp utgar fran forhallandet att efterfrdgan pa en vara/tjanst okar
nar tillgdngen pé varan/tjansten okar. Om transportutbudet blir stérre och transporterna
billigare och mer lattillgangliga kommer eventuell latent efterfragan pa transporter att
realiseras, vilket kan leda till 6kade transportvolymer. Den tillkommande trafiken kallas da
inducerad (eller ibland nygenererad). Begreppet anvands ofta kopplat till investeringar i ny
infrastrukturkapacitet.

”On demand” -ekonomi — Ekonomisk aktivitet som gar ut pa att via digitala plattformar
matcha konsumenters efterfrdigan med producenters utbud i realtid. Detta mojliggor
leveranser av varor och tjanster i det 6gonblick som konsumenten behdver dem. Fokus ligger
pa snabbhet, smidighet och lattillganglighet.

" Peer-to-peer” — Detta uttryck anvands i ekonomiska sammanhang som en benamning pa
utbyte av varor och tjanster mellan privatpersoner. Detta kan jamféras med modellen
"business to consumer”, dar varan/tjansten kops av en privatperson fran ett foretag. Kanda
exempel p& peer-to-peer-plattformar ar AirBnb och Blocket.

Rekyleffekt — Benamning p& fenomenet att resurseffektiviseringar stimulerar ny efterfragan,
som helt eller delvis kan omintetgora den initiala effekten. Om t.ex. transporter kan utforas pa
ett mer effektivt och darmed billigare satt kan den realiserade efterfrdgan 6ka, vilket i sa fall
resulterar i mer transporter. Detta &r ett exempel pa en direkt rekyleffekt. Nar det galler just
transporter kan man ocksa tanka sig att effektiviseringar i form av 6verflyttning fran t.ex.
ensamresande i bil till mer energieffektiva transportsatt (sdsom kollektivtrafik eller samakning)
frigor vagkapacitet, en resurs som da kan tas i ansprak i form av 6kat bilresande hos de
individer som inte byter transportsatt.

Transportation Network Companies (TNC) — Benamning pa féretag som tillhandahaller
taxiliknande tjanster, dar transporterna utfors av privatpersoner som kér sina egna bilar och
dar transporterna typiskt sett bestélls via appar. Merparten av betalningen for en transport gar
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till foraren, men TNC-foretaget tar ocksa en viss andel. De mest kanda TNC-féretagen &r Uber
och Lyft. Det saknas en svensk vedertagen benamning av dessa foéretag, och darfér anvands
detta engelska begrepp i denna rapport.
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2  Delningstjanster pa
transportomradet

Nedan beskrivs olika typer av delningstjanster — i vid bemarkelse — p& transportomradet. Det
ges ocksa exempel pa foretag och organisationer som erbjuder dessa tjanster i Sverige.

2.1 Bilpooler och andra former av
bildelning

Manga delningstjanster pa transportomradet handlar om att flera hushall och/eller
organisationer samutnyttjar ett mindre antal bilar. Detta i motsats till att varje
hushall/organisation dger sina egna bilar, och att dessa inte anvands av nagon annan.

Idag ar det vanligast att dela bil via en bilpool. Bilpoolsanvandandet i Sverige okar kraftigt,
dock fran en Iag niva i forhallande till det totala bilanvandandet. Volymen har mer &n
fordubblats mellan aren 2011 och 2014, oberoende av om man ser till antalet bilpoolsbilar,
antalet anvandare eller antalet bokningar. | en enkat utférd av Grona Bilister under varen 2015
svarade 25 % av landets kommuner att det fanns en bilpool som var 6ppen for allmanheten i
kommunen. Detta &r en uppgéng fran 20 % ar 2012 och 17 % &r 2011, da en liknande frdga
stalldes i samband med Grona Bilisters kommunrankingar’. Totalt finns bilpooler pa ett 50-tal
orter i landet.

I december 2015 skrev Sveriges storsta bilpoolsforetag Sunfleet i ett pressmeddelande att de
ser en "bilpoolsboom” i Stockholm just nu, ndgot som man bl.a. kopplar till fértatningen av
staden och darpa féljande forandringar i beteendet kring bilanvandning, samt till att man i ett
antal nya bostadsomraden har valt att integrera bilpooler fran start. Sunfleet okade sjalva sitt
medlemsantal i Stockholm med 45 % under 2015, och man konstaterar att tva nya
internationella bildelningstjanster — Car2Go och DriveNow — etablerat sig i staden under aret®.
Pa nationell niva 6kade Sunfleet sitt medlemsantal med 32 %, till knappt 40 000 medlemmar.

Aven pé internationell niva 6kar bilpoolsanvandandet. Den internationella
kollektivtrafikorganisationen UITP konstaterar att bilpooler har funnits i manga ar, och att
anvandandet har 6kat langsamt fram tills for tva eller tre ar sedan, d& en "car-sharing boom”
intréaffade. Enligt UITP har stora investeringar gjorts av nya aktorer med nya koncept, och man
menar att bilpoolernas 6kade popularitet beror pa den snabba urbaniseringen, bristen pa
parkeringsplatser, den ekonomiska krisen, 6kade krav pa offentlig sektor att minska
miljopaverkan samt pa digitaliseringen®. Nya smarta IT-I6sningar har gjort bilpoolerna
effektivare och enklare att anvanda, och darmed mer attraktiva for en bredare allménhet®®. Det
internationella konsultféretaget AlixPartners beddmer att den globala bilpoolsmarknaden

7 Grona Bilister (2015)

8 https://www.mynewsdesk.com/se/sunfleet/pressreleases/bilpoolsboom-sunfleet-storsatsar-i-stockholm-
1273692

S UITP (2015)

10 Kareliusson et al (2013)
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kommer att vaxa med ca 30 procent per &r framéver, och att antalet bilpoolsmedlemmar
kommer att nd 26 miljoner ar 2020**. Figur 1 visar hur bilpoolernas tillvaxt sett ut under
perioden 2006-2014.
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Figur 1. Antal medlemmar och fordon i bilpooler 2006-2014. (Kéalla: Frost and Sullivan 2014)

Samtidigt som det talas om en bildelningsboom har manga foretag pa omradet svart att fa
sina tjanster att g& runt ekonomiskt. Sunfleet &r enligt foretagets VD “en lagmarginalaffar,
liksom allt annat i bilbranschen. Fast vi har plussiffror, vilket annars fa bilsharingforetag har"*2.
Andra exempel &r den internationella bilpoolsjatten Zipcar, som har gatt med forlust det
senaste decenniet (men som trots det kdptes upp av biluthyrningsféretaget Avis under 2013).
Foretradare for bildelningstjansten Flexidrive och Zipcar har i en intervju i Dagens Industri sagt
att bildelningsbranschen ar "knivig” och svar att éverleva inom — samtidigt menar man att "det
ar uppenbart att samhallet ar pa vag mot att anvanda bilar pa det har viset”, men att "proppen
inte riktigt gatt ur &n"*3. Aven elbilspoolen Moveabout konstaterar att marginalerna inom
bilpoolsbranschen ar sma, och att det kravs stora volymer for att kunna ga med vinst!“.

Bilpooler och andra former av bildelning aterfinns framst i stadsmiljo, dar kollektivtrafik och
korta avstand gor att invanarna i regel inte ar beroende av bil for sina dagliga transporter (och
dar tillgangen pé parkeringsplatser ofta ar begransad). P& europeisk niva aterfinns 80 procent
av bilpoolsanvandarna i innerstader och i tatbebyggda narfororter!. Enligt Martin och
Shaheen (2011) kan bildelning dock fungera &ven i mindre och glesare stadder om det finns en
god infrastruktur for andra transportsatt &n bil. For bilpooler som i forsta hand riktar sig till
foretag, sdsom t.ex. elbilspoolen Moveabout, har bebyggelsens tathet mindre betydelse — om
foretaget ar tillrackligt stort spelar det ingen roll om det finns pa en mindre ort.

1 AlixPartners (2015)

12 Naturskyddsforeningen (2015)

13 http://digital.di.se/artikel/hollandska-snappcar-koper-svenska-flexidrive

14 personlig kommunikation med Peter Aldby, Moveabout, 2016-03-04.

15 Willi Loose (2010). The state of European car-sharing. Final report D 2.4 Work package 2. Bundersverband
Carsharing. Momo car-sharing — More options for energy efficient mobility through car-sharing.
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| foljande avsnitt gérs en genomgang av olika sorters bilpooler samt av andra former for
bildelning.

Kommersiella vs. kooperativa bilpooler

Bilpooler kan vara antingen kommersiella eller kooperativa. En kommersiell bilpool drivs av ett
foretag i vinstsyfte, medan en kooperativ bilpool drivs av en férening utan vinstsyfte. Dessa
tva alternativ paverkar mycket av bilpoolens profil, som prissattningen och servicenivan. De
flesta kommersiella bilpooler vander sig till bade foretag och privatpersoner. Skillnaden mot ett
biluthyrningsforetag ar framforallt att bilpoolen kan tillhandahalla bilar nara anvandarna, som
sjalva skoter bokning och hamtning av bilarna. Den kooperativa bilpoolen bestar av ett antal
hushall eller féretag som ar medlemmar i en forening. Inom féreningen hanterar
medlemmarna ett gemensamt boknings- och betalningssystem och de gemensamt agda eller
leasade bilarna. Det har tidigare varit vanligt att medlemmarna i kooperativa bilpooler delar pa
vissa arbetsuppgifter, exempelvis bilvard, forsékringsfragor och utbildning av nya medlemmar.
Detta upplagg forsvinner mer och mer, eftersom man marker att medlemmarna ar beredda att
betala mer for att slippa arbetet?®.

Kommersiella bilpooler behdéver vara forhallandevis stora och drivas rationellt for att kunna
fungera pa marknaden. Detta gor att de oftast aterfinns i tatbebyggda stadsmiljoer, dar
kundunderlaget och efterfragan ar tillrackligt stora. Kooperativa bilpooler kan vara mindre, och
bilarna anvandas med lagre frekvens, eftersom de inte behdver ga med vinst. De kooperativa
bilpoolerna behéver dock ofta ett visst matt av "eldsjalar” for att uppréatthalla driften.

I Sverige finns en handfull kommersiella bilpooler, daribland féljande:

e Sunfleet'” — Ags av Volvo och Hertz, och &r Sveriges storsta kommersiella bilpool med
drygt 1 000 Volvobilar p& ca 50 orter i Sverige, och drygt 40 000 medlemmar. Antalet
medlemmar 6kar med ca 1 000 st per manad (uppgift fran februari 2016)8.

e MoveAbout!® — Elbilspool som startade i Norge 2007, och etablerade sig i Sverige 2009. |
Sverige har foretaget knappt 90 bilar, varav de flesta elbilar (man administrerar aven ett
antal kommunala poolbilar som inte ar eldrivna, framst biogasbilar). | mars 2016 hade
man drygt 3300 medlemmar férdelade pa flera orter, och antalet 6kar stadigt. Moveabout
har framst foretag och kommuner som kunder. Deras pooler &r dock ofta 6ppna for
privatpersoner och féretag i omradet.

e Bilpoolen.nu® — Grundades 2007, och finns idag i Storstockholm och Géteborg.

e Car2Go® — Ags av biltillverkaren Daimler, och finns i 31 stader i Nordamerika och Europa,
inklusive Stockholm. | Stockholm har man 250 bilar, alla av modellen Smart fortwo, och
18 500 medlemmar.

e DriveNow? — Ags av BMW och hyrbilsféretaget Sixt, och finns i nio stader i Europa.
Startade ar 2011 i Tyskland, och etablerade sig i Stockholm i oktober 2015. | Stockholm
har man 300 BMW- och Mini-bilar (inklusive 30 elbilar), och drygt 6 000 medlemmar.

16 personlig kommunikation med Claes Helgesson, Bilcoop, 2016-04-07.
17 https://www.sunfleet.com/

18 personlig kommunikation med Sandra Ryberg, Sunfleet, 2016-02-17.
19 http://www.moveabout.se/

20 http://www.bilpoolen.nu/

21 https://www.car2go.com/sv/stockholm/

2 https://se.drive-now.com/
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Vad galler kooperativa bilpooler finns sddana pa ett trettiotal orter i Sverige. Som exempel kan
namnas Goteborgs bilkooperativ?®, som har 22 bilar och 150 priméara anvandare (men i
praktiken Gver 400, eftersom flera personer i ett hushall kan anvanda tjansten). Férutom i
Goteborg finns storre kooperativa bilpooler &ven i bl.a. Stockholm, Uppsala och Lund. Enligt
de kooperativa bilpoolernas samarbetsorganisation, Bilcoop, blir det allt vanligare med s.k.
korsbokningsavtal, som gor att en medlem i en kooperativ bilpool kan boka bilar &ven i andra
kooperativ?,

Stationsbaserade vs. friflytande bilpooler

Bade kommersiella och kooperativa bilpooler har traditionellt fungerat sa att man i forvag
bokar bilen for en viss tid och sedan hamtar och lamnar bilen p&4 samma stélle. Detta kan
kallas for ett "stationsbaserat” system. P& senare ar har det dock kommit fler bilpooler som
tillampar s.k. "frifytande” system, dar man kan hamta upp bilen pa en plats och sedan lamna
den pa en annan (inom vissa definierade geografiska omraden). Dessa bilpooler ar ofta tankta
att kunna anvandas mer spontant, dvs utan bokning i forvag. Man anvander da en app i
telefonen for att soka efter lediga bilar i narheten, och nar man hittat en bil reserverar man den
och gar sedan och plockar upp den direkt dar den star (ofta p& gatan). Nar man har kort dit
man ska parkerar man bilen varsomhelst p& gatan, och laser/avslutar hyran med hjalp av
appen. Flera etablerade stationsbaserade bilpooler har under senare &r experimenterat med
frifytande system som ett komplement till sin ordinarie tjanst?.

| Sverige finns i dag tva friflytande bilpooler; Car2Go och DriveNow. Bada finns i Stockholm,
och deras verksamhetsomrade — eller "home area” — omfattar i princip hela innerstaden samt
Arlanda flygplats, Bromma flygplats och Kista. Bilarna hamtas och parkeras varsomhelst inom
verksamhetsomradet (pa gatan, eller pa sarskilda p-platser som tillhér Car2Go respektive
DriveNow), och eventuella parkeringsavgifter ingar i priset. Hos DriveNow fungerar det s att
nar en anvandare parkerar bilen ringer bilen upp Easypark och paborjar betalningen. Sedan
ringer bilen upp igen nar den ater tas i bruk och avslutar betalningen. Till skillnad fran de flesta
stationsbaserade bilpooler betalar anvandare av friflytande bilpooler ingen fast manadsavgift,
utan endast en minuttaxa for den tid bilen anvands (och en registreringsavgift vid tillfallet da
man blir medlem).

Friflytande bilpooler anses 6ka flexibiliteten jamfért med stationsbaserade bilpooler, och kan
vara enklare @n dessa att anvanda for att t.ex. ansluta till kollektivtrafikstationer®®. Friflytande
bilpooler anses ocksa kunna na en betydligt stérre kundkrets an traditionella,
stationsbaserade bilpooler?, bl.a. tack vare den storre flexibiliteten och att de gar att anvanda
pa ett satt som ar mer likt att anvanda egen bil. DriveNows egen medlemsundersékning ar
201128 visade att endast 1 procent av medlemmarna hade anvant ndgon annan bilpool innan
DriveNow, och de flesta var inte intresserade av befintliga stationsbaserade bilpoolslésningar.
En fransk studie?® fran 2014 som jamférde medlemmar i en traditionell stationsbaserad bilpool
(Mobizen) med medlemmar i en bilpool som visserligen ocksa var stationsbaserad, men som
inte kravde att bilen aterlamnades pd samma station dar den hamtades ut (Autolib), visade pa
flera skillnader i hur dessa bilpooler anvandes. Autolibs bilar anvandes framst for kortare resor
inom staden, medan Mobizens bilar anvandes for langre resor ut ur staden (och tillbaka).

23 http://www.goteborgsbilkoop.se/

24 personlig kommunikation med Claes Helgesson, Bilcoop, 2016-04-07.

25 Exempel &r Communauto i Canada, Zipcar i USA och Mobility Carsharing i Schweiz.
% Shaheen et al (2015)

27 eVine (2012)

28 Refererad i Kopp et al (2015).

20 6t (2014)
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Samma anvandarmoénster har Car2Go kunnat se hos sina medlemmar — uthyrningstiden for
bilarna &r i genomsnitt 20 minuter (&ven om den varierar kraftigt), och 90 procent av resorna
ar envagsresor®. | den franska undersokningen kunde man ocksa se att Autolib i viss
utstrackning anvandes for arbetspendling, ndgot som inte ar aktuellt for bilpooler dar bilen
maste lamnas tillbaka till samma station (eftersom man da maste betala for hela den tid som
bilen star stilla vid arbetsplatsen, innan man kan aka hem och lamna tillbaka den). En baksida
av den storre flexibiliteten, och att bilarna inte kan bokas langt i forvag, ar att palitigheten
minskar — som kund kan man inte vara helt saker pa att faktiskt fa tag i en bil i narheten nar
behovet infinner sig.

Som namnts ovan kraver kommersiella bilpooler oftast en tatbebyggd stadsmiljo for att fa
tillrackligt hog uthyrningsfrekvens for att vara I6nsamma. Detta géller i sarskilt stor
utstrackning for friflytande bilpooler, dar bilarna generellt hyrs ut fér korta stunder och dar det
saknas stationer dit uthyrningen koncentreras®!. Enligt Car2Go i Sverige har man utformat sitt
verksamhetsomrade for att ticka in omraden med hdg populationsdensitet, vilket ar en
forutsattning for att tjansten ska fungera. Malet ar att man som kund aldrig ska behéva ga mer
an 300 m for att f& tag i en bil®2,

En utmaning for de friflytande bilpoolerna ar behovet av att omdistribuera bilarna, for att de
ska vara jamnt utspridda éver hela verksamhetsomradet och inte enbart koncentreras till
populara malpunkter. | manga fall behover de friflytande bilpoolernas personal aktivt flytta
omkring bilarna, nagot som naturligtvis kostar pengar for féretaget. Ett satt att minska detta
behov &r att ge anvandarna nagon form av fordel om de aterlamnar bilen i ett omrade dar det
rader brist pa bilar. En annan utmaning &r tillgangen till parkering pa gatumark. Badde Car2Go
och DriveNow har beskrivit detta som ett problem i intervjuer infér denna rapport. Car2Go
menar att det ar svart att fa Isnsamhet i en friflytande bilpool utan p-avgiftslattnader, medan
DriveNow framférallt framhaller problemen med att hinna flytta bilar som har parkerats pa
platser dar parkeringstiden ar begransad till en timme, eller dar datumparkering rader, innan
man belaggs med parkeringshoter®:.

Uthyrning av bilar mellan privatpersoner

Bilpooler innebér att nya bilar képs in av en bilpoolsorganisation (kooperativ eller kommersiell)
specifikt for att anvandas i bilpoolsverksamhet. Bildelning kan dock &ven ske genom att
privatpersoner hyr ut de bilar de redan ager till andra privatpersoner (s.k. "peer-to-peer”-
bildelning), och det finns numera tjanster som underlattar detta. 2011 grundades den svenska
bildelningstjansten Flexidrive, som hosten 2015 koptes upp av nederlandska Snappcar®.
Flexidrives/Snappcars affarsidé ar att tillhandahalla en digital plattform genom vilken
privatpersoner kan hyra varandras bilar, och att ta ut en formedlingsavgift for varje uthyrning.
Snappcar gor en sékerhetskontroll av alla uthyrare, och alla bilar omfattas av en tillfallig
specialférsakring under uthyrningsperioden. Snappcar hade i februari 2016 runt 2 000
anslutna bilar och 10 000 anvandare i Sverige®®. Man siktar pa att vid utgangen av 2016 ha

30 personlig kommunikation med Peter Ahlgren, Car2Go, 2016-04-20.

31 Le Vine (2012)

32 personlig kommunikation med Peter Ahlgren, Car2Go, 2016-04-20.

33 Personlig kommunikation med Peter Ahlgren, Car2Go, 2016-04-20 och Fredrik Ellséter, DriveNow, 2016-04-
11.

34 https://www.snappcar.se/

35 personlig kommunikation med Charlotta Wennerstrom, Snappcar, 2016-02-18.
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100 000 anvandare i Sverige och Danmark3¢. De flesta anvandarna bor i stader, ar mellan 25
och 45 &r och anvander dven andra delningstjanster.

Hosten 2015 lanserade det danska samakningsforetaget Gomore (se nedan) en liknande
tjanst i Sverige. | en artikel frAn augusti 2015 beskrivs Gomores tjanst som "snabbvaxande™’.
I mars 2016 hade foretaget drygt 700 registrerade bilar, varav knappt 400 var tillgangliga for
uthyrning. Bilarna finns i hela landet, men framst i Stockholm, Géteborg och Malmo®,

De bilar som hyrs ut via Snappcar och GoMore aterfinns framst i stader, men det finns anda
en storre potential for peer-to-peer-bildelning jamfort med (framfor allt) kommersiella bilpooler
att fungera i mer glesbebyggda omraden®®. Detta eftersom plattformségaren inte dger bilarna,
och darmed inte har kostnader for dem som en bilpool har — vilket i sin tur minskar kravet pa
en hog uthyrningsfrekvens for att f& Ionsamhet. Man kan naturligtvis tanka sig peer-to-peer-
bildelning pé& ideella grunder, ndgot som i s& fall fungerar varhelst det finns en bilagare som
kan tanka sig att hyra ut sin bil till boende i narheten. Ett svenskt exempel pa en ideell
forening for peer-to-peer-bildelning &r Sambil®. I april 2016 fanns ett tiotal bilar till utlaning
inom Sambil, i Vasteras, Sala, Jarfalla, Norrtalje, Linkoping, Vaxjo och Goteborg. Foreningen
hade vid samma tidpunkt ca 150 medlemmar.

Delning av privatleasade bilar

Gomore har dven ett samarbete med billeasingforetaget LeasePlan Sverige. |dén ar att den
som privatleasar en bil i sin tur ska kunna hyra ut denna for enstaka resor. Pa sa satt kan
hyresintakten tacka en del av leasingkostnaden. Leasingtiden stracker sig 6ver tolv manader
och forsakring, service och vinterdack ingar. Enligt Gomore &r tjansten lamplig framforallt for
personer som ska skaffa bil for forsta gangen, eller fér hushall som vill ha en smidig och
ekonomiskt fordelaktig extrabil. LeasePlan Sverige, & sin sida, sager i ett pressmeddelande att
man tror att privatleasing i nya former kommer bli stort och att man vill vara med och skapa
denna nya marknad®!. Tjansten &r tillganglig i hela Sverige men bilarna kan endast hamtas ut i
Stockholm, Géteborg och Helsingborg. Eftersom tjansten nyligen lanserats ar omfattningen
annu ganska liten, men man har bilar utleasade i en handfull svenska stader.

Ett annat féretag som erbjuder delning av privatleasade bilar ar Audi. Via deras tjanst Audi
Unite, som lanserades i Stockholm i oktober 2014, kan upp till fem individer leasa en bil
tillsammans i en "bilcirkel”. | tjansten ingar en app for bokning och lokalisering av bilen samt
”ID-blipp”, bilnyckel och drivmedelskort for varje bilcirkelmedlem. Audi Unite har ockséa en
matchningstjanst som man kan anvanda for att hitta andra personer i naromradet att bilda en
bilcirkel med. Den totala kostnaden for anvéandandet av bilen delas upp automatiskt och
faktureras manadsvis. Kostnaderna for bransle, bilvatskor, tillkommande tvattar samt
trangselavgifter delas upp proportionellt mot hur langt varje deltagare i bilcirkeln kart med
bilen. Medlemmarna i bilcirkeln bestammer gemensamt inom vilket omrade bilen far parkeras
("hemzonen”).

Enligt Shaheen et.al. (2015) anvands delad privatleasing ofta som ett sétt att fa tillgang till lite
lyxigare "premiumbilar” som man annars inte skulle ha rdd med. P& senare ar har modellen

36 Snappcar finns forutom i Sverige aven i Nederlanderna, Tyskland och Danmark. Féretagets mal ar att ha 250
000 bilar i Europa ar 2018. Kalla: http://digital.di.se/artikel/hollandska-snappcar-koper-svenska-flexidrive

57 http://8till5.se/2015/08/06/dansk-biluthyrningstjanst-for-privatpersoner-vaxer-i-skane/

38 personlig kommunikation med Ann Bostrém, GoMore 2016-03-21.

39 Le Vine 2012

40 http://www.sambil.se/

41 http://www.mynewsdesk.com/se/leaseplan-sverige-ab/pressreleases/framtidens-bilmarknad-rullar-in-i-sverige-
med-leaseplan-och-gomore-1238885
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&ven anvants for husbilar. An s lange utgér delad privatleasing en liten del av den totala
bildelningen, och det aterstar att se om modellen kan konkurrera med mer etablerade former
av bildelning samt med privat bilagande*?.

2.2 Samakning

En annan typ av delningstjanst pa transportomradet ar samakning, d.v.s. att flera personer
som ska till samma resmal, eller &t samma hall, aker i samma bil. | det typiska fallet kor
foraren sin egen bil och later andra personer dka med, gratis eller mot betalning. Saméakning
har historiskt sett oftast skett vid regelbundna resor till samma plats vid samma tid, och har
inte sallan anvants som ett satt att ta sig till arbetsplatsen. Tidigare har samékning framst
arrangerats mellan personer som kanner varandra, men med dagens samakningsappar och
liknande digitala losningar har samakning blivit allt vanligare mellan personer som aldrig
tidigare traffats*. De digitala samakningsplattformarna fungerar i de flesta fall sa att forare
lagger upp resor som de ska gora, och passagerare lagger upp 6nskemal om skjuts (stracka
och tidpunkt), och utifrdn detta hjalper plattformen till att matcha forare och passagerare.

Samakning kan ske antingen utifrin annonsering och éverenskommelser i forvag, eller i
"realtid”. Det finns samakningsappar som rent tekniskt fungerar for realtidssamakning, men for
att det ska fungera i praktiken kravs en kritisk massa av anvandare, bade férare och som
passagerare. Fordelen med realtidssamakning ar att det 6kar flexibiliteten och majligheten till
spontana resor, vilket 6kar konkurrenskraften gentemot den egna bilen. Samtidigt anses
appbaserad realtidssamakning tryggare &n att lifta (den traditionella varianten av spontan
samakning), eftersom apparna i de flesta fall har system for betygsséattning av passagerare
och forare. Saméakning i realtid ar i princip bara mojligt i storre stader, dar det finns tillrackligt
manga manniskor som kan anvanda sig av tjansten. Forst da kan chansen att finna lampliga
kombinationer av férare och passagerare na en tillrackligt hog niva for att tjansten ska fungera
och bli attraktiv.

Nedan féljer nagra exempel pa app- eller internetbaserade samakningstjanster som finns i
Sverige idag.

e GoMore* — En dansk samakningstjanst som numera aven finns i Sverige. GoMore
startade 2005 och anger att de ar Nordens storsta samakningstjanst. Under en
genomsnittlig helg samaker ca 5 000 personer via GoMore, totalt sett. Antalet
samakningar i Sverige ar betydligt 1agre. | augusti 2015 hade man 6ver 350 000
anvandare i hela Skandinavien. Foraren och passageraren delar pa kostnaderna, och
GoMore tar en serviceavgift for varje resa.

e  Skjutsgruppen® — En ideell samakningsplattform som startades ar 2007. Man fokuserar
pa miljonytta, privatekonomi och sociala varden och har inget vinstintresse. Resenarerna
delar pa kostnaden, eller s& erbjuder foraren gratis skjuts. Samakningen via
Skjutsgruppen okar stadigt, sarskilt via deras olika kommunsamarbeten“®. | dessa
samarbeten har Skjutsgruppen bl.a. tagit fram ett samakningsgruppsystem som

42 Shaheen et al (2015)

43 Kareliusson et al (2013)

4 https://gomore.se/

5 http://skjutsgruppen.nu/

6 personlig kommunikation med Mattias Jagerskog, Skjutsgruppen, 2016-03-30.
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kommunerna kan anvanda, samt bidrar med introduktion av systemet for olika malgrupper
i kommunerna.

e  Mobilsaméakning*” — En samakningstjanst som fokuserar pa saméakning pa landsbygden
och pa sma orter. Ortens/byns medlemmar bestammer i forvag vilka strackor man ska
kunna saméka p4&, och sedan anvands en app for att boka och erbjuda resor langs dessa
strackor. Medlemmarna kommer dverens om ett generellt kilometerpris, och i tjansten
ingar ett betalsystem. Sarskilda anpassningar finns fér barn och ungdomar. De personer
som driver foretaget Mobilsamakning vill bidra till mindre privatbilism och mer kollektivt
resande, samakning och bildelning. Man vill ocksa att kommunikationerna till, fran och pa
landsbygden ska forbattrats vasentligt, och att det ska innebara frihet att inte behéva ha
bil. Foretaget planerar att utveckla tjansten sa att medlemmarna &ven kan hyra bilar av
varandra, och man har énskemal om att samakningsresorna ska synas i kollektivtrafikens
reseplanerare. | mars 2016 fanns Mobilsamakning pa 13 orter i Sverige, och man planerar
att lansera tjansten aven i Nederlanderna.

e Samakning.se*® — En tjanst som vander sig till privatpersoner, kommuner och foretag.
Man har &ven en tjanst fér evenemangsarrangérer, som kan erbjuda sina besékare att
samaka till evenemanget (GoMore och Skjutsgruppen har liknande funktioner).

Hur mycket (eller lite) samakningen 6kar i Sverige idag ar svart att bedéma. Trafikverket gor
bedémningen att nya webbtjanster fér matchning av samakare hittills inte har resulterat i mer
an en marginellt okad samakning*. Denna bild bekraftas av GoMore, som séger sig inte
kunna se att samakningen 6kar namnvart i Sverige®. Enligt Trafikverket finns ett antal hinder
som inte ar helt enkla att 6verbrygga vad galler samakning, t.ex. attityder som att manga
foredrar att &ka ensamma eftersom det ar en stund pa dagen nar man far ra om sig sjalv.
Personlig sakerhet ar ocksa en viktig frdga. Trafikverket menar ocksa att det finns fragor runt
betalning mellan deltagare, reseavdrag m.m. som "ger en komplicerad bild”!. Samakning &r
vanligare i flera andra europeiska lander, sdsom Frankrike och Tyskland®2.

2.3 Transportation Network Companies
(TNC)

De senaste aren har det dykt upp en typ av tjanster som annu inte har nagon vedertagen
svensk benamning, men som pa engelska brukar kallas "on-demand ride services” eller
"ridesourcing services” och som utfors av s.k. Transportation Network Companies (TNC). |
denna rapport anvander vi bendmningen TNC-tjanster. Dessa ar taxiliknande tjanster, dar
transporterna utfors av privatpersoner som kor sina egna bilar och dar transporterna typiskt
sett bestalls via appar. Merparten av betalningen for en transport gar till foraren, men TNC-

47 http://www.mobilsamakning.se/

48 http://www.samakning.se/

4 http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/planera-person--och-
godstransporter/Planera-persontransporter/Hallbart-resande/Tjanste--och-pendlingsresor/Resor-till-och-fran-
jobbet/Samakning/

%0 personlig kommunikation med Ann Bostrém, GoMore, 2016-03-21.

51 Trafikverket (2014)

52 personlig kommunikation med Mattias Jagerskog, Skjutsgruppen 2016-04-05 samt med Hugo Guyader,
Linkdpings universitet, 2016-04-11.
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foretaget tar ocksa en viss andel. De mest kanda TNC-foretagen ar Uber®® och Lyft>*, varav
det senare endast finns i USA. Tidigare fanns @ven Sidecar, som dock lade ner verksamheten
under 2015.

Dessa tjanster beskrivs ibland som en del av en ny "on demand”-ekonomi®*. Med detta menas
ekonomisk aktivitet som gar ut pa att via digitala plattformar matcha konsumenters efterfragan
med producenters utbud i realtid. Detta mojliggor leveranser av varor och tjanster i det
dgonblick som konsumenten behover dem. Fokus ligger pa snabbhet, smidighet och
lattillganglighet.

Uber har flera transporttjanster, men bara en som kan rdknas som en TNC-tjanst, namligen
Uber POP (Ubers 6vriga tjanster — bl.a. Uber Black och Uber X — &@r snarare att betrakta som
"vanliga” taxitjanster, med foérare som har taxilegitimation och med sérskilda bilar). Uber POP
ar kanske den globalt mest omdiskuterade delningstjansten pé transportomradet — tjansten
har snabbt fatt stor spridning, samtidigt som manga lander betraktar den som juridiskt
problematisk (eller direkt olaglig). | Sverige pagar under 2016 en statlig utredning®® kring
regelverket for taxi och samakning, pakallad bl.a. av tjanster som Uber POP. De juridiska
komplikationerna har gjort att Uber i maj 2016 tagit beslutet att lagga ner Uber POP i Sverige.
Uber sager dock att en liknande tjanst, som ar i linje med regelverket, kan komma att
aterlanseras nar taxiutredningen ar klar®’.

Uber POP finns fortfarande kvar i manga andra lander i bl.a. Europa. Som privatperson kan
man anmaéla sig som férare hos Uber, och man far da resebestillningar skickade till sig via
Ubers app, med anvisningar om vem man ska plocka upp och var. Som Uber-férare ar man
inte anstalld, utan kallas "oberoende partner”. Priset for en resa bestams centralt, dvs féraren
och passageraren kan inte sjalva goéra upp om detta. En viktig skillnad mot andra
kommersiella samakningstjanster, t.ex. GoMore, ar att Uber-férarna oftast gér resorna enkom
for att transportera en kund, snarare an for att sjilva resa ndgonstans och passa pa att plocka
upp en medresendar pa vagen (vilket oftast &r det som brukar avses med saméakning). Uber
startade sin verksamhet 2009, och i augusti 2015 fanns foretaget i 59 lander och hade ca

162 000 forare kopplade till sig.

Uber har aviserat att de pa langre sikt vill ersatta alla sina forare med sjalvkérande bilar, och
menar att detta kommer att gora bilagande sallsynt eftersom kostnaderna for att &ka med
Uber (eller liknande tjanster) kommer att bli lagre an for att 4ga och kdra sin egen bil®8. | maj
2016 meddelade Uber att man testar en sjalvkérande bil i Pittsburgh, USAS®.

| vissa stader erbjuder Uber ocksa tjanster som i vissa avseenden liknar kollektivtrafik. |
Toronto, Seattle och Manilla finns Uber HOP, dar férare med stdrre fordon (som kan ta upp till
sex passagerare) kor fasta rutter i rusningstrafiken under morgon och eftermiddag. Rutterna,
som ar ca 5-10 st per stad, gar langs valtrafikerade strak och vander sig i forsta hand till
pendlare. Varje rutt har ett fast pris per person. Den som vill &ka med Uber HOP bestaller en
s&dan resa i appen, och far da veta hur manga minuter det ar kvar till nasta avgang frn den
narmsta upphamtningsplatsen. Resenaren promenerar dit, och delar bil med upp till fem andra
passagerare som har bestallt en plats pa samma rutt (om man skulle vara den enda som
bestallt en plats pa den aktuella avgangen kor bilen anda, till samma pris som om skjutsen

%3 https://www.uber.com/

5 https://www.lyft.com/

% Se t.ex. Rachel Botsman (2015)

%6 Naringsdepartementet (2015)

57 http://www.dn.se/ekonomi/uber-tvarvander-lagger-ned-omstridda-tjansten/

58 http://www.theverge.com/2014/5/28/5758734/uber-will-eventually-replace-all-its-drivers-with-self-driving-cars
%9 https://newsroom.uber.com/us-pennsylvania/new-wheels/
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varit delad). Kommer man for sent till upphamtningsplatsen avgar bilen anda, pd samma satt
som en buss eller ett tdg inom kollektivtrafiken. Enligt Ubers Sverigechef skulle Uber HOP
kunna fungera t.ex. pa strackorna Stockholm-Uppsala, Stockholm-Akersberga eller Géteborg-
Torslanda (Volvo), men i dagslaget avvaktar man tydligare lagstiftning kring taxi och
samakning®.

Uber har ocksa en annan kollektivtrafikliknande tjanst, Uber POOL®!. Appen matchar da
passagerare med liknande resvégar, och dessa delar sedan pa en skjuts (och pa kostnaden
for den). | tjansten ingar att foraren kan justera sin rutt i realtid vartefter nya reseforfragningar
kommer in via appen, och pa s satt plocka upp fler passagerare langs vagen. Uber POOL
har ocksa testat "Smart routes”, som gar ut pa att passageraren kan fa rabatt pa reskostnaden
om hen kan tanka sig att promenera till en stérre vag eller korsning, dar det ar lattare for en
Uber POOL-bil att plocka upp personen utan att behdva ta en fér stor omvag. | Europa finns
Uber POOL idag endast i Paris och London. For att tjansten ska fungera kravs stora
passagerar- och férarvolymer. | Sverige hade den enligt Ubers Sverigechef kunnat fungera da
efterfragan ar sarskilt hog, t.ex. under fredag- och I6rdagkvallar®?. | flera andra stader runtom i
varlden finns liknande tjanster, t.ex. Lyft Line®® och Bridj®* (den senare finns i San Francisco,
Washington D.C. och Kansas City). Bridj skiljer sig fran Uber POOL bl.a. genom att de fordon
som anvands ar minibussar snarare an personbilar (och att férarna ar anstéllda av Bridj).
Biltillverkaren Ford testade ocksa en tjanst av den har typen i London och New York under
2015. Faktum &r att aven en regelratt kollektivtrafikoperator, i Helsingfors, har testat en sadan
"on demand”-tjanst — utan fasta tidtabeller och med rutter som anpassas efter efterfragan i
realtid — som ett komplement till den reguljara kollektivtrafiken. Tjansten kallades Kutsuplus,
och lades ner i slutet av 2015. De ovan beskrivna tjansterna bidrar till att sudda ut granserna
mellan taxi, samakning och kollektivtrafik, en trend som formodligen kommer att fortsatta
framover, i takt med att delningstjansterna utvecklas. Ytterligare ett exempel pa denna
gransupplésning ar att kollektivtrafiken i Sverige arbetar allt mer med efterfragestyrd trafik pa
landsbygden, som ett alternativ till reguljara busslinjer. PA manga hall har man avtal med taxi
for detta®s.

2.4  Lanecyklar

Lanecykelsystem ("bikesharing”) har funnits i olika varianter sedan 1960-talet, men det &r forst
sedan 2005 som cykeldelningen tagit fart pa allvar — forst i Europa och sedan i Nord- och
Sydamerika samt i Asien. Den kraftiga expansionen under de senaste tio aren beror till stor
del pa att man bérjat anvanda sig av digital teknik for att samla data om individuella
anvandares aktivitet (oftast via anvandarnas magnetremsefoérsedda "lanekort”), och om

€0 personlig kommunikation med Alok Alstrém, Uber Sverige, 2016-03-22.

61 Enligt Meelen och Frenkel (2015) kan Uber POP bara ses som en del av delningsekonomin om féraren skulle
ha utfért den aktuella resan i vilket fall som helst (dvs utan passagerare). | s fall har namligen outnyttjad
kapacitet — en tom plats i en bil pa vag fran A till B — kommit till anvandning. Daremot, om foraren utfor resan
enkom for att transportera en annan person, ar det i praktiken att betrakta som en typ av taxitjanst. Eftersom det
senare oftast ar fallet med Uber POP, sa menar forfattarna att denna tjanst ska betraktas som en taxiapp och
inte som en del av delningsekonomin. Uber POOL, & sin sida, innebar att flera passagerare delar pa ett fordon
for att utféra en gemensam resa at samma hall, och att platser i fordonet som annars skulle ha varit tomma
anvands. Darmed, menar forfattarna, sker en delning av resurser och Uber POOL kan darmed raknas som en
delningstjéanst.

62 personlig kommunikation med Alok Alstrém, Uber Sverige, 2016-03-22.

8 https://www.lyft.com/line

& http://www.bridj.com/#how

% Personlig kommunikation med Einar Tufvesson, Trafikverket, 2016-04-19.
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cyklarnas rorelser och positioner. Detta har bl.a. minskat risken for cykelstolder, jamfért med
tidigare system, samtidigt som bade operatérer och anvandare kan se var cyklarna befinner
sig och var det finns lediga parkeringsplatser.

De lanecykelsystem som behandlas har ar sddana som ar tillgangliga for allmanheten, som
bygger pa IT-l6sningar for t.ex. bokning, hAmtning och lamning, och som bestar av ett flertal
obemannade stationer dar cykeln kan hamtas pa en station och lamnas pa en annan. Som en
kontrast till detta kan ndmnas t.ex. traditionell cykeluthyrning, som ofta vander sig till turister
och bedrivs frdn en bemannad uthyrningsplats dit cykeln maste aterlamnas efter hyrestidens
slut.

| april 2015 fanns IT-baserade lanecykelsystem i 860 stader runtom i varlden. Antalet cyklar i
dessa system var ca 1 016 500 st, varav ca 811 500 i Kina. Under 2015 startades drygt 20
nya IT-baserade lanecykelsystem, de flesta i Kina och USAS®. Europa har historiskt varit
ledande i varlden nar det géller lanecykelsystem, och fortsatter att vara det dven idag, dven
om den snabbaste tillvaxten sker i Asien.

| Sverige finns i dagslaget tre etablerade, storre lanecykelsystem:

e Styr & Stall i Goteborg®’. Detta system invigdes ar 2010 och har idag ca 60 stationer
runtom i staden och sammanlagt 1 000 cyklar. Stationerna &r 6ppna dygnet runt mellan 1
mars och 31 december. Lanetiden for en cykel &r 30 minuter. Vill man anvanda cykeln
langre tid far man betala for det. Under 2015 gjordes 727 500 turer med cyklarna i
systemet, vilket motsvarar tva turer per cykel per dag®®.

e CityBikes i Stockholm®. Detta system invigdes ar 2006 och har idag ca 140 stationer och
sammanlagt ca 1 150 cykKlar i trafik (plus ca 100 extracyklar i verkstad). Ca 100 cyklar
byts ut varje ar eftersom de forsvinner eller gar sénder. Under 2016 kommer man att
bygga sju nya stationer och samtidigt utbka antalet cyklar. Stationerna ar 6ppna mellan
april och oktober. Lanetiden for en cykel ar tre timmar (men den genomsnittliga faktiska
l&netiden ar 27 minuter). Under 2015 gjordes 530 000 turer med cyklarna i systemet,
vilket motsvarar 1,3 turer per cykel per dag. Huvuddelen av trafiken sker fran en station till
en annan, och de mest anvéanda stationerna ar sddana som ligger i anslutning till
turistmal™®.

e Lundahoji Lund™. Detta system invigdes &r 2014 och har ca 17 stationer med
sammanlagt 250 cyklar. Stationerna ar éppna dygnet runt under hela &ret. Lanetiden for
en cykel ar 30 minuter. Vill man anvéanda cykeln langre tid far man betala fér det. Under
2015 gjordes 36 000 turer med cyklarna i systemet, vilket motsvarar 0,4 turer per cykel
per dag™.

Alla tre systemen drivs av utomhusreklamforetag (ClearChannel i Stockholm, JCDecaux i
Goteborg och Lund), p& uppdrag av respektive kommun. | utbyte far foretagen rétt till
reklamplatser i staden. Detta &r den vanligaste driftsformen for lanecykelsystem varlden Gver.
Alla tre systemen har appar som kan anvandas for att se tillgangliga cyklar och stationer i
realtid. Gemensamt for systemen ar ocksa att det kravs abonnemang for att fa lana en cykel.
Priserna p& abonnemangen varierar mellan systemen, men tidsperioderna ar desamma, tre

% Bikesharing World Map, www.bikesharingworld.com

67 http://www.goteborgbikes.se/

% personlig kommunikation med Rikard Wendel, JC Decaux, 2016-04-06.
69 http://www.citybikes.se/home

0 personlig kommunikation med Sofie Brange, ClearChannel, 2016-04-08.

"% http://lundahoj.se/
2 personlig kommunikation med Rikard Wendel, JC Decaux, 2016-04-05.
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dagar eller en sasong. Abonnemangen kan i alla tre fall kopplas till det lokala
kollektivtrafikbolagets resekort.

Ytterligare ett lanecykelsystem har precis inforts, i Malmo™. Systemet heter "Malmé by bike”
och kommer till en bérjan att ha 50 stationer med totalt 500 cyklar. Ytterligare 50 stationer
kommer sedan att byggas under de kommande &ren. Liksom i Stockholm &r det ClearChannel
som driver systemet. Abonnemang finns for ett ar, tre dagar eller en dag, och dessa kan
kopplas mot kollektivtrafikkortet. Cyklarna kan lanas en timme at gangen.

En utmaning for de flesta lanecykelsystem ar att undvika att cyklarna ansamlas vid vissa
populara destinationsstationer, medan andra stationer toms pa cyklar. | de flesta system
anvander operatdren motorfordon for att flytta runt cyklarna mellan stationer sa att balans
aterskapas i systemet. Som exempel kan namnas att ClearChannel har upp till sex
servicebilar i Stockholm, som kor runt och flyttar CityBike-cyklar mer eller mindre kontinuerligt.
Totalt forbrukar dessa servicebilar ca 13 000 liter diesel per sasong’. Behovet av
omdistribution i lAnecykelsystem innebar att tankta miljéférdelar kan motverkas, och darfor har
flera lanecykelsystem internationellt sett experimenterat med andra metoder for omférdelning
av cyklarna. Ett exempel ar det franska lanecykelsystemet Velib, dar man som anvandare kan
f& 15 extra lAneminuter om man lamnar cykeln p& en av de stationer som &r hogt belagna
(och darmed besvarligare att ta sig till) .

Det finns lanecykelssystem (dock ej i Sverige) som har mobila stationer, som kan flyttas
vartefter anvandarnas resmonster forandras. Det finns ocksa system som inte har nagra
stationer alls, utan cyklarna kan parkeras (och hamtas) varsomhelst i staden. Anvéndarna
lokaliserar da cyklarna med hjalp av en app i telefonen.

2.5 Delningstjanster for gods

Ovanstaende delkapitel har berort delad mobilitet fér personer, men det finns dven
delningstjanster som inriktar sig p& transporter av gods. An sd lange &r detta en ganska
marginell foreteelse, men ett tecken pa att det trots allt bérjar fa viss betydelse ar t.ex. att det
internationella logistikforetaget DHL ar 2014 listade "sharing economy logistics” och "crowd
logistics” som tva viktiga trender inom logistikvarlden.

Delningstjansterna for godstransporter utgdrs i de flesta fall av digitala plattformar som kopplar
ihop privatpersoner som vill ha nagot transporterat, med privatpersoner som kan utféra
transporten (och som da anvander sitt eget fordon). Vissa tjanster gar ut pa att utnyttja ledigt
lastutrymme i fordon som anda ar pa vég till den destination dit godset ska (dvs ingen ny trafik
genereras). Andra plattformar vander sig till personer som kan ténka sig att gora en resa
specifikt for att leverera gods at nagon annan (dvs resan hade inte blivit av om det inte hade
funnits en godstransport att utfora).

Det finns manga exempel pa godsdelningstjanster i andra lander””, men ganska fa i Sverige.

78 https://www.malmobybike.se/

4 Personlig kommunikation med Sofie Brange, ClearChannel, 2016-04-08.

7S http://en.velib.paris.fr/How-it-works/Stations

S DHL (2014)

7 Nagra exempel &r Checkrobin (Osterrike), Expédiez entre vous (Frankrike) och Postmates, Instacart,
DoorDash, Roadie och Shipbird (alla USA).
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En svensk tjanst &r Baghitch, en plattform som matchar bilférare som har ledigt
bagageutrymme med personer som behover frakta ngot. Tjansten ar éppen for bade
privatpersoner och foretag, men verksamheten &r an sa lange blygsam. Plattformen hade i
mars 2016 drygt 1 300 medlemmar, och hittills har drygt 650 férsandelser genomforts.
Anvandarna kommer sjalva 6verens om pris, datum och tid fér transport. Godsférsakring upp
till 2 500 kr ingar i tjansten. Liksom for manga andra delningstjanster finns ett system dar
anvandarna kan lamna omdémen om varandra, for att "bygga fértroende inféor kommande
uppdrag”.”® En viktig drivkraft for tjansten ar den 6kade handeln mellan privatpersoner via
begagnatsajter som Blocket och Tradera. Enligt en berdkning som Baghitch har gjort saljs
over en halv miljon skrymmande objekt mellan privatpersoner varje dag, och det kan vara
svart att I6sa transporterna mellan saljare och kdpare om man inte har egen bil. Tanken ar att
Baghitch tjanst i detta sammanhang bade kan bidra till att 6ka fyllnadsgraden i bilar pa
vagarna, och underlatta okad ateranvandning av prylar.”®

En annan liknande tjanst ar Freelway GO, som &r mer inriktad pa lokalsamhallet &n vad
Baghitch ar — pa Freelways hemsida anges att tjansten ar till for leveranser av varor och
forsandelser "mellan vanner, grannar och lokala foretag®. Syftet ar tvadelat — dels att minska
mangden transporter, men ocksa att géra det lattare att bo kvar pa landsbygden nar service
pa mindre orter forsvinner. Invénare i en mindre ort kan da anvanda Freelway GO for att frakta
hem varor &t varandra frn centralorten. De varor som fraktas ar sddana som far plats i en
vanlig personbil, sdsom brev, paket, prylar och mébler. Transporterna utférs gratis, och
bygger alltsa pa att privatpersoner har en vilja att hjalpa varandra utan att fa betalt fér det (om
lokala foretag vill anvanda tjansten betalar de dock for det)8. Enligt Freelway racker det om
en by bestdende av t.ex. fem hushall har tvd som ar medlemmar for att tjansten ska fungera,
och aldre personer som inte har smartphones kan i praktiken anvanda tjansten via
(uppkopplade) grannar. Tjansten fungerar sa att man inrattar ett s.k. servicestélle, som kan
vara inrymt i t.ex. en lanthandel, dar varorna lamnas in och hamtas upp. Det hela bygger pa
att infrastrukturen for dessa servicestéllen betalas av t.ex. lansstyrelsen, kommunen eller
nagon annan organisation, som en del i landsbygdsutvecklingsarbetet. Det ar ocksa mojligt for
t.ex. ett byggbolag att inratta ett servicestalle i ett nybyggt omrade om man s vill. Idag (mars
2016) finns sex servicestéllen i bl.a. Strangnas och Vingaker, och tjansten expanderar pa
framforallt landsbygden i Vastmanland.®?

Foretaget Freelway ar ocksd pa vag att lansera en ny tjanst, Freelway HIT, som ska erbjuda
anstallda i storre organisationer, till exempel kommuner, ett digitalt verktyg for att hjalpa
varandra med bade varu- och persontransporter. Ett exempel kan vara en fastighetsskotare
som ar pa vag mellan tvd av kommunens skolor, och ser i appen att den ena skolan vill skicka
ett paket till den andra — d& kan hen ta med sig paketet istallet for att det ska skickas med en
separat transport. Verktyget ger en dverblick 6ver de interna transportfldodena och ska éven
mojliggora t.ex. 6kad samakning till och fran jobb och méten. Freelway tar betalt av
organisationen for att tillhandahalla systemet, men transporterna kostar ingenting. | dagslaget
(mars 2016) ar det tre organisationer som anvander Freelway HIT. Det gods som skickas via
Freelway HIT ar generellt sddant som far plats i en skapbil. Enligt Freelway har svenska

78 https://www.baghitch.com/sv

9 Personlig kommunikation med Erik Wallin, Baghitch, 2016-03-30.

8 https://freelway.com/

81 En anledning till att man inte inkluderar kontant betalning i tjansten &r enligt Freelway att detta kraver
yrkestrafiktillstand for de personer som utfor transporterna.

82 personlig kommunikation med Tobias Forngren, Freelway, 2016-03-23.
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lastbilstillverkare visat intresse for tjansten, som ett sétt att erbjuda ett mervérde till sina
kunder.8

En delningstjanst som kan anvandas for att transportera gods over hela varlden, inklusive till
eller frAn Sverige, ar PiggyBee. Denna tjanst startade 2012 och har sitt huvudkontor i Bryssel.
Tjansten ar gratis, dvs PiggyBee tar inget betalt av anvandarna. Daremot uppmanas de som
vill ha gods skickat eller hamtat att erbjuda transportéren ndgon form av beléning, som kan
vara "a pick-up from the airport or train station, an invitation for a drink, a sightseeing tour, ...or
whatever you may want to offer”84. Tanken &ar att godset ska skickas med personer som redan
har for avsikt att resa den aktuella strackan. En titt pd PiggyBees hemsida visar att de flesta
transportforfragningar och -erbjudanden ar internationella, t.ex. frAn USA till Frankrike, eller
fran Indien till Storbritannien. Det finns nagra f& exempel pa transportférfragningar till eller fran
Sverige. Vissa transportorer verkar pendla mellan tva lander, och har darfor angett att de kan
ta med sig gods mellan dessa lander pa regelbunden basis. PiggyBee redovisar omdémen om
anvandarna aven fran andra delningssajter, sd&som AirBnB och eBay, for att 6ka tryggheten.
En liknande, ursprungligen Norge-baserad tjanst, & Nimber. Aven p& Nimbers hemsida finns
forfragningar om transporter av gods till eller fran Sverige®®.

Aven den etablerade logistikkoncernen DHL har experimenterat med delningstjanster for
gods. Under september-december 2013 testade man i Stockholm tjansten DHL MyWays, en
plattform dar privatpersoner kunde anmala intresse for att f& paket levererade "sista biten” frn
ett utlamningsstélle. Andra privatpersoner kunde da via plattformen ata sig att hamta upp och
leverera paketet. Enligt DHL var projektet lyckat och under de tre manaderna levererades Gver
1 000 paket genom tjansten, alla utan nagra skador eller forluster. De som nyttjade tjansten
gav ocksa positiv feedback®®.

Forutom ovanstaende tjanster, som endast inriktar sig p& transporter av gods, har aven nagra
TNC-foretag internationellt sett borjat transportera varor, antingen separat eller kombinerat
med persontransporter.

2.6 Delning av parkeringsplatser

En typ av tjanst som gransar till delad mobilitet ar delning av parkeringsplatser. Med hjalp av
dessa tjanster kan privata parkeringsplatser goras tillgéngliga for fler &n den som innehar
platsen. Vanligtvis handlar det om boendeparkeringar som kan anvandas nar agaren ar pa
jobbet, eller arbetsplatsparkeringar som kan anvandas av andra an de anstallda utanfor
foretagets arbetstid. PA detta satt kan parkeringsytor anvandas mer effektivt, samtidigt som p-
platsinnehavare kan tjana pengar pa uthyrningen. Férdelen for de som anvander en delad
parkeringsplats &r dels att man pa forvag vet var man ska parkera (istéllet for att &ka runt och
leta efter en ledig plats) samt att det kan bli billigare &n att parkera i t.ex. ett parkeringshus.

En svensk app for delning av parkeringsplatser lanserades under 2015 och gar under namnet
ApParkingSpot. Hittills har drygt 200 personer laddat ner appen, och man har nu diskussioner
med investerare for att kunna sprida tjansten pé allvar.®”

83 Personlig kommunikation med Tobias Forngren, Freelway, 2016-03-23.

84 http://www.piggybee.com/en/

8 https://www.nimber.com/

86 Meixner (2015)

87 Personlig kommunikation med Erik Glitterstam, ApParkingSpot, 2016-02-02.
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3 Effekter

Foregaende kapitel har beskrivit de olika typer av delningstjanster som finns pa
transportomradet i Sverige idag. | detta kapitel redogors for vilka effekter dessa tjanster kan
ha pa:

e Tillganglighet

e Bilresande och val av trafikslag

e Bilagande och behov av parkeringsplatser

e Olika etablerade aktorer inom transportsektorn

Effekter av delningstjanster kan uppsta och métas pé flera olika nivder. Manga studier
fokuserar pé vilka direkta effekter som uppstar nar individer anvander en delningstjanst — t.ex.
att dessa individer minskar sin korstracka med bil, eller far sankta reskostnader. Det kan dock
aven finnas indirekta effekter pa individniva, t.ex. att sankta reskostnader gor att individen
Okar sin konsumtion pa nagot annat omrade. Ett utbrett anvandande av delningstjanster kan
slutligen ge indirekta effekter pa transportsystemniva, t.ex. i form av forandrade trafikfloden —
nagot som aven paverkar individer som inte anvander delningstjanster (men som
transporterar sig pa andra séatt), och som i sin tur kan férandra dessa individers beteende. De
indirekta effekterna uppstar generellt pa langre sikt an de direkta effekterna. | detta kapitel
redogors framst for direkta effekter, eftersom det finns mest studier gjorda pa det omradet.

3.1 Tillganglighet

Tillgangligheten i transportsystemet kan potentiellt paverkas positivt av det breddade
transportutbud som delningstjansterna innebar. Delningstjansterna kan ocksa innebéra lagre
transportkostnader, eftersom det ofta &r ekonomiskt fordelaktigt att dela fordon med andra
istallet for att aga sitt eget fordon och kéra det sjalv. Exempelvis innebar samakning att man
kan dela pa branslekostnaden, och i en bilpool slas de fasta kostnaderna ut pa flera personer.
Biluthyrning mellan privatpersoner ar ocks& ekonomiskt fordelaktigt bade for den som hyr
respektive hyr ut bilen. Dessutom ar vissa av tjansterna for delad mobilitet ideella, vilket gor
att de kan bli billigare &n om de hade utférts i vinstdrivande syfte.

Nar det galler TNC-tjanster ar dessa oftast billigare an traditionell taxi, och har i tva studier i
USA &ven visat sig ha kortare vantetider 4n taxi®®®. Den ena av dessa studier visade ocksa
att personer som annars skulle ha &kt kollektivt men valde att anvanda en TNC-tjanst, ofta
gjorde sa for att det gick snabbare och innebar kortare vantetider®. En amerikansk rapport
menar ocksa att TNC-tjanster kan spela en roll for tillgangligheten i omraden dar det rader
brist pa traditionell taxi®. Uber menar att en sadan effekt kan ses aven i Sverige, och da i

88 Rayle et al (2016)
8 BOTEC Analysis Corporation (2015)
9% Rayle et al (2016)
91 Viechnicki (2015)
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Stockholms ytterfororter®. | Sverige ar taxinaringen avreglerad, vilket innebar att det inte rader
"brist” p& taxitransporter p& samma satt som i amerikanska stader, men man kunde enligt
Ubers Sverigechef anda se att framforallt Uber POP — nar denna tjanst fortfarande fanns i
Sverige — anvandes mer &n taxi i socioekonomiskt utsatta férorter i Stockholm. Enligt Uber
beror detta delvis pa att Uber POP var billigare an taxi, men ocksa pa att det upplevs ta for
l&ng tid att bestélla ut en taxi till en ytterforort for att det ska vara vart besvéret (och priset),
medan Uber POP hade en vantetid pa bara ndgra minuter dven i fororterna — vilket i sin tur
bl.a. beror pa att Uber-férarna kor dar de bor (de aker inte in till hotell, Centralstationen etc for
att ta korningar dar). Svenska Taxiférbundet haller inte med om denna beskrivning, utan
menar att tillgangen pa taxi och Uber-tjanster ar (var) likvardiga i forortsomradena®.

Vad galler samakning menar Trafikverket att detta kan bidra till att férbattra restider och
rackvidder for grupper utan tillgang till egen bil®*. Okad samakning skulle ocksd kunna bidra till
att minska restiderna i rusningstrafik pa huvudleder i stora stader, vilket i s& fall skulle minska
transporttiden med personbil under vissa tider pa dygnet. For att tidsvinsten ska besta kravs
dock, enligt Trafikverket, troligen insatser som forebygger nytillkommande biltrafik pa det
"lediggjorda” utrymmet.

En del i det transportpolitiska tillganglighetsmalet ar att barns maojligheter att sjalva pa ett
sakert satt anvanda transportsystemet ska tka. Samakningstjanster pa landsbygden har
potential att bidra till detta — forutsatt att tjansten utformas pa ett tryggt och genomtankt satt —
genom att barn och ungdomar far stérre méjligheter att sjalva ta sig till olika platser utan att
behova bli skjutsade av foraldrarna. Detta har, enligt Mobilsamakning, blivit en effekt i de byar
som infort deras system®,

Vad géller delningstjanster for gods menar t.ex. Freelway att deras tjanst & mer flexibel an
traditionella logistikforetags, eftersom det ar privatpersoner som utfér leveranserna.
Privatpersoner &ar ute och kor aven pa kvallar och helger och kan leverera paket pa tider da
andra tjanster normalt har stangt®.

Det finns forhoppningar om att bilpooler skulle kunna erbjuda tillgang till bil till hushall som inte
har rad att a4ga en egen bil. | praktiken verkar det dock framst vara hog- och
medelinkomsttagare som anvander (kommersiella) bilpooler®” — detta visar dels flera
undersokningar i USA%, dels undersékningar som Sunfleet gjort i Sverige®®, och en
undersokning av medlemmar i friflytande bilpooler i Tyskland!®. En anledning till detta kan
vara att priset for att g& med i en bilpool och anvanda dess bilar fortfarande ar for hogt for
vissa hushall. Sunfleet pekar ocksa pa att det manga ganger ar medel- och héginkomsttagare
som valjer bilpool d& det &r de som bor i innerstaden dar det finns flest poolbilar. Det finns
dock exempel pa icke-kommersiella bilpooler som valt att vanda sig specifikt till
laginkomsttagare i socioekonomiskt utsatta omraden. Ett sddant exempel ar Buffalo CarShare
i Buffalo, New York (USA). | en rapport fran 2011 konstaterade organisationen att manga av
deras 400 medlemmar ar beroende av deras tjanst for att kunna handla mat, ta sig till
sjukvardsinrattningar och fér annan grundlaggande tillganglighet. Detta eftersom

92 personlig kommunikation med Alok Alstréom, Uber, 2016-04-07.

9 Personlig kommunikation med Anders Berge, Svenska Taxiférbundet, 2016-03-31.
% Trafikverket (2014)

% Personlig kommunikation med Maja S6derberg, Mobilsamakning, 2016-01-28.

% https://freelway.com/

97 Medlemmar i bilpooler &r for évrigt generellt mer valutbildade och yngre &n den genomsnittliga befolkningen,
och med en viss dverrepresentation av man.

9% Martin och Shaheen (2011), Martin et al (2010), Millard-Ball et al (2005)

9 Personlig kommunikation med Sandra Ryberg, Sunfleet, 2016-03-17.

100 Kopp et al (2015)

101 Randall (2011)
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medlemmarna inte har r&d med egen bil och bor i omrédden som &r daligt forsedda med
kollektivtrafik. Enligt organisationen réacker det inte att utdka bilpoolernas
verksamhetsomraden till att omfatta socioekonomiskt utsatta geografiska omraden, om man
vill na laginkomsttagare. Det finns ocksa andra hinder som behéver évervinnas, sasom brist
pa kunskap om bilpoolskonceptet, alltfér hoga priser och bristande tillgang till internet. Man
konstaterar ocksa att det &r en utmaning att leverera bilpoolstjanster till socialt utsatta grupper
pa en foretagsekonomiskt hallbar grund.

Ett alternativ till traditionella bilpooler kan vara att dela bil informellt med grannar eller bekanta,
eller att anvanda en tjanst dar privatpersoner hyr ut sina egna bilar till varandra (peer-to-peer-
bildelning). GoMore, som tillhandahaller en tjanst for peer-to-peer-bildelning, menar att de kan
se att deras tjanst utnyttjas av personer som inte har rad att aga egen bil'®2. En motsvarande
tjanst i USA, Getaround, anvands ocksa i hdgre grad i omraden med laga
genomsnittsinkomster &n i omraden med hogre'®. En studie av samma tjanst (Getaround) i
Portland, USA, visade att fattiga familjer (liksom icke-vita och utlandsfédda medborgare) i
staden hade tillgang till bilar via Getaround i betydligt storre utstrackning &n via traditionella
bilpooler®. | en studie av Fraiberger och Sundararajan (2015), dar man modellerade
ekonomiska effekter av marknader for peer-to-peer-uthyrning av bilar, kunde man se att
laginkomsttagare efterfrigade sadana tjanster (bade som hyrestagare och uthyrare) i betydligt
hogre grad an medel- och hoginkomsttagare. Modelleringen visade ocksa att tjanster for peer-
to-peer-bildelning ledde till att lAginkomsttagare som inte hade rad att képa en egen bil fick
tillgang till bil genom dessa tjanster, och att laginkomsttagare som hade bil kunde sanka sina
transportkostnader genom att sélja sin bil och boérja anvanda dessa tjanster istéllet.

Aven samakning har foreslagits som ett satt att 6ka tillgangligheten for personer som inte rad
med egen bil. Enligt Mundler et al (2016)*% anses det dock vara vanligare att dessa personer
samaker informellt (dvs med familjemedlemmar eller kollegor) &n att de anvander sig av en
organiserad samakningstjanst. En orsak till detta kan enligt forfattarna vara att
samakningstjanster ar daligt anpassade till de ofta oregelbundna arbetstiderna i lagavionade
arbeten. Enligt Mundler et al anser vissa experter att tjanster for samakning i realtid skulle ha
storre potential att mota dessa gruppers behov, jamfort med organiserad samakning av mer
traditionell typ som kraver langre framforhalining. Mundler et al har sjalva studerat franska
anvandare av samakningstjansten BlaBlaCar, och s&g d& att dessa i genomsnitt var yngre och
mer vélutbildade &n den franska befolkningen i allmanhet. Anvandarnas inkomstnivaer
motsvarade den 6vriga franska befolkningens — 74 procent av de anvandare som hade laga
inkomster var dock studenter, vilket knappast ar representativt for den genomsnittliga
laginkomsttagaren i Frankrike. | studien framkom ockséa att kostnadsbesparingar var det
viktigaste motivet for att anvanda sig av BlaBlaCar, bade for forare och passagerare, men
aven motivet "Jag har inget annat val [for min transport]” rankades ganska hogt av
passagerarna. Utifran resultatet menar forfattarna att samakning verkar vara ett viktigt
transportalternativ for studenter med laga inkomster, och att det finns personer som faktiskt
inte hade kunnat ta sig till sin destination utan att samaka (dven om det vanligaste ar att
samakning ar ett av flera transportalternativ som sinsemellan &r mer eller mindre bekvama
och effektiva).

Delningstjansterna kan ha olika stora effekter pa tillgangligheten i stader jamfort med pa
landsbygden. De flesta kommersiella delningstjansterna pa transportomradet finns i stader,

102 personlig kommunikation med Ann Bostrom, GoMore, 2016-03-21.
103 Fraiberger och Sundararajan (2015)
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dar det finns tillrackligt kundunderlag for att tjansten ska kunna ga med vinst. P& landsbygden
och p& mindre orter ar utbudet ofta begransat till ideella initiativ. Tjansten Mobilsamakning,
som namnts tidigare, utvecklades i byn Tolg efter att de boende konstaterat att befintliga
samakningstjanster framst var utformade for stadsbor (eller for pendlare mellan stérre
stader)!, Enligt Trafikverket har 6kad samakning i glesbygd potential att paverka
reskostnader, restider och tillganglighet i positiv riktning'®”. En annan typ av delningstjanster
som kan 6ka tillgangligheten pa landsbygden ar sddana som Freelway GO (se kap. 2.5),
genom vilken invanare p& mindre orter kan hjalpa varandra att f& hem varor fran centralorten.
Séadana peer-to-peer-tjanster for gods kan vara billigare och flexiblare an att bestalla en
leverans av ett traditionellt transportforetag, speciellt om man bor i glesbygd.

Méanga av de nya delningstjansterna ar app-baserade, vilket kraver tillgang till en smart mobil.
Personer som inte har smarta mobiler, och inte kan anvanda internet, utestangs darmed frén
dessa tjanster. Det géller ofta aldre personer, sarskilt de 6ver 75 &r — en grupp som annars
skulle kunna ha nytta av samakningstjanster om de av medicinska skal inte langre kan kora
bil. Enligt undersokningen "Pensionarerna och internet 2014"1% har mycket fa svenskar éver
75 &r en smart mobil. Bland personer mellan 65 och 75 har ca 35 procent en smart mobil,
jamfort med 90 procent hos unga och medelalders. Vad galler internetanvandning anvander
34 procent av personer éver 75 ar internet "ndgon gang” eller oftare — majoriteten anvander
alltsa inte internet alls, vilket gor att de inte heller kan anvanda de app-baserade tjansternas
webbsidor for att t.ex. boka samakningar. Mobilsamakning har férsokt vanda sig till aldre men
inte lyckats, och man ser tva troliga anledningar till detta; dels att dessa personer inte har
tillgang till, eller har lart sig att anvanda, smarta mobiler och datorer, men ocksa att manga av
dessa aldre personer har haft egen bil i hela sitt liv och varit vana att klara sig sjélva, och
verkar kanna att de ar till besvar nar de "ber andra om skjuts”,

En av preciseringarna till det transportpolitiska tillganglighetsmalet sager att transportsystemet
ska utformas sa att det ar anvandbart for personer med funktionsnedsattning. Det ar oklart om
och i s& fall hur de nya delningstjansterna paverkar denna precisering. Om tjansterna fran
borjan utformas for att underlatta for funktionshindrade sa skulle de kunna bidra till 6kad
tillganglighet for dessa grupper, men det ar inte sékert att sa ar fallet. Har skulle ytterligare
studier behéva goéras.

Ovanstdende resonemang har framst handlat om hur bildelningstjanster och samakning i bil
paverkar tillgangligheten, generellt och for olika grupper. En annan typ av delningstjanst ar
lanecykelsystem, som sannolikt har andra tillganglighetseffekter. | en litteraturéversikt av Ricci
(2015) konstateras att anvandarundersokningar i flera olika lander har visat att cykeldelning
kan forbattra tillgangligheten genom att utdka transportutbudet, korta ner restiderna och sénka
reskostnaderna®®. Detta torde framférallt galla for personer som inte har tillgang till egen cykel
(pa den plats dar man utfor sin resa.) | de studerade undersokningarna anges "bekvamlighet”
aterkommande som ett av de viktigaste motiven for att anvanda lanecyklar. | studier fran
Kanada och Spanien namns aven att slippa cykelunderhall och cykelstélder som en anledning
att anvanda lanecyklar istallet for sin egen cykel'112, |iksom for bilpooler verkar
lanecykelsystem framst anvandas av hog- och medelinkomsttagare. Den genomsnittlige
lAnecykelanvandaren ar aven yngre och mer valutbildad och anvander egen cykel i storre

106 personlig kommunikation med Maja S6derberg, Mobilsamakning, 2016-01-28.
107 Trafikverket (2014)

108 Findahl (2015)
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utstrackning an befolkningen i 6vrigt''®. Samma tendenser har man sett i en undersékning av
CityBikes anvandare i Stockholm, dar dessa visade sig ha bade hdg utbildningsniva och
forhallandevis hoga inkomster!!4,

3.2 Bilresande och val av trafikslag

Enligt Shaheen et.al (2015) har en mangd studier av delad mobilitet visat pa effekter i form av
minskat bilanvandande (farre korda kilometer)!*®. Fragan ar dock om detta galler alla typer av
delad mobilitet, for alla anvandargrupper, pa bade kort och lang sikt och pa bade
transportsystemniva och individniva. For att delad mobilitet ska resultera i mindre biltrafik p&
transportsystemniva behdver dess utveckling sannolikt kombineras med politisk styrning som
motverkar rekyleffekter'617. S3dan styrning kan vara t.ex. farre parkeringsplatser, mindre ny
vagkapacitet eller skatter och avgifter som paverkar kérkostnader. Enligt Karin Bradley, som
forskar inom delningsekonomi pa KTH, leder inte delad mobilitet automatiskt till minskad
biltrafik totalt sett, eftersom nytt utrymme frigérs bade pa vagar och i resenarers planbocker —
utrymme som kan tas i ansprék i form av ny trafik, om inte atgarder vidtas for att undvika
detta. Aven Anders Gullberg, forskare vid CESC/KTH, pekar p& sannolikheten for rekyleffekter
i samband med 6kad anvandning av delningstjanster pa transportomradet, och menar att
dessa tjanster — i franvaro av styrning och samordning fran det offentliga — kan leda till mer
resande totalt sett'!®. Miljoeffekten varierar ocksa mellan olika delningstjanster, och beroende
pa vad man jamfor med. Att nyttja en bilpoolsbil kan vara miljomassigt battre an att 4ga och
kora en bil enskilt, men annu battre ar att resa kollektivt, ga eller cykla, eller om mgjligt hitta ett
alternativ till att resa'?®,

En annan fraga ar hur de olika typerna av delningstjanster kan paverka kollektivtrafikresandet.
Har finns olika tankbara effekter. Man kan tanka sig att bildelning, samakning, TNC-tjanster
och cykeldelning konkurrerar med kollektivtrafiken, och att dessa tjanster — i takt med att de
Okar i omfattning och antal — drar till sig resendrer som annars skulle ha rest med t.ex. buss
eller tunnelbana. Detta kan vara positivt i omraden dar det rader trangsel i kollektivtrafiken,
men i omrédden med lagre belaggningsgrad kan det leda till sdmre mojligheter att upprétthalla
en god service i kollektivtrafiken p& sikt. Detta kan i sig minska efterfrdgan och resandet med
kollektivtrafiken ytterligare. Det kan ocksa leda till forsamrad tillganglighet for personer som
forlitar sig pa kollektivtrafiken for att I6sa sina transportbehov. En annan majlighet ar dock att
delningstjansterna kompletterar och framjar kollektivtrafiken. Shaheen et al (2015) menar att
delad mobilitet kan bidra till att utdka upptagningsomradet for kollektivtrafiken, tacka luckor i
den befintliga transportférsérjningen, samt framja intermodalitet genom att erbjuda ett satt att
ta sig den forsta/sista biten till/fran kollektivtrafikanslutningar. Det slutliga resultatet beror
formodligen till stor del pa hur delningstjansterna utformas, hur de hanteras av det offentliga
och hur samarbetet ser ut mellan kollektivtrafik- och delningstjanstaktorer.

113 Ricci (2015)

114 personlig kommunikation med Tom Petersen, Trafikanalys 2016-04-26. Undersokningen gjordes inom ramen
for EU-projektet OBIS (Optimising bike sharing in European cities) ar 2008-2010. Se
https://ec.europa.eu/energy/intelligent/projects/en/projects/obis
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116 Se kap 1.3 for en forklaring av begreppet rekyleffekt.
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Nedan redogérs narmare for vilka direkta effekter olika typer av delningstjanster kan ha pa
bilresande och i form av dverflyttning mellan olika trafikslag, inklusive kollektivtrafik.

Bildelning

De direkta effekterna av stationsbaserade bilpooler ar val dokumenterade. Enligt en
sammanstélining som Akerman och Nyblom (2014)*?° gjort av flera olika studier s& minskar
korstrackan med bil hos de som gar med i en bilpool med i genomsnitt mellan 30 och 60
procent. Flera undersokningar visar att bilpoolsmedlemmar ocksa gar och cyklar mer an de
gjorde innan de blev medlemmar!?!, | en studie av Martin och Shaheen (2011) ledde
bilpoolsmedlemskap aven till 6kad samakning.

Det ar dock inte sa att alla bilpoolsmedlemmar minskar sitt bilkorande ungefar lika mycket — i
de flesta undersokningar ser man snarare att merparten av medlemmarna minskar sin
korstracka mycket, vilket kompenserar for att ett mindre antal medlemmar 6kar sin korstracka
en aning. Skillnaden mellan dessa tva grupper av medlemmar ar att de forra 4gde en egen bil
(eller flera egna bilar) innan de gick med i bilpoolen, medan de senare inte gjorde det. Denna
effekt redovisas bl.a. av Rydén och Morin (2005)*?2, som undersokt bilanvandningen hos
bilpoolsmedlemmar i Tyskland och Belgien. | genomsnitt minskade medlemmarna sina
korstrackor med bil, men férandringarna ség olika ut for olika grupper av medlemmar. De som
hade &gt egen bil innan de gick med i bilpoolen, men som gjort sig av med den, minskade sin
korstracka med bil fran ca 10 000 till ca 5 000 km per ar. De medlemmar som hade bil innan,
och som fortfarande hade kvar den, minskade sin korstracka fran ca 10 000 till 9 000 km per
ar. De som inte hade bil innan de blev medlemmar (och som inte heller skaffade nagon),
Okade istallet sin korstracka fran i princip O till ca 1000 km per ar. Den genomshnittliga
forandringen i korstracka bland alla medlemmar var en minskning med ca 3 100 km per ar.
Samma effekt (att en kraftig minskning av koérstréackan for flertalet medlemmar kompenserar
for en viss 6kning av korstrackan for nagra fa) kunde ses i en undersokning av
bilpoolsmedlemmar i USA (Shaheen och Martin 2010). De sammantagna forandringarna i
korstrackor hos medlemmarna berédknades motsvara minskade utslapp av mellan 0,58 och
0,84 ton CO2z-ekvivalenter per hushall och &r. En slutsats av detta ar att den positiva
miljoeffekten av bilpooler (i form av minskade kérstréackor med bil) rimligen borde vara storst
pa platser dar bilinnehavet per person fran bérjan ar stort. En sddan effekt har man ocksa
kunnat belagga bl.a. i en modelleringsstudie fran London'%.

En forklaring till att de flesta bilpoolsmedlemmar i genomsnitt minskar sina koérstrackor med
bil, jamfort med innan de blev medlemmar, ar att kostnaden for varje kortillfélle blir tydligare
(Akerman och Nyblom 2014)'?*, Den rérliga kostnaden fér en bil utgér endast en tredjedel av
den totala kostnaden. Resten utgdrs av fasta kostnader som inte beaktas néar man véljer
mellan att ta bilen eller t.ex. &ka kollektivt vid ett specifikt restillfalle. Det gor att en resa med
den egna bilen framstar som billigare &n den egentligen &r i forhallande till andra resalternativ.
Nar man gar med i en bilpool betalar man istallet den fulla kostnaden (den rérliga, plus en
proportionerlig andel av den fasta) vid varje kortillfalle. Nar kostnaden for bilkdrningen
synliggors dkar incitamenten for att dvervaga om bilen verkligen ar det basta alternativet for
den aktuella resan, eller om det finns andra méjliga transportsétt (t.ex. att aka kollektivt).
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De ovan beskrivna effekterna av stationsbaserade bilpooler galler inte nddvandigtvis fér andra
typer av bildelning, s&dsom friflytande bilpooler eller peer-to-peer-bildelning. Eftersom
frifytande bilpooler ar en forhallandevis ny form av bildelning finns det &n s& lange ganska lite
forskning om hur dess effekter skiljer sig fran stationsbaserade bilpooler. En studie av
Car2Go-medlemmar i Seattle, som gjordes aret efter att bilpoolen etablerat sig i staden,
visade att 63 procent av de svarande korde lika manga kilometer med sin privata bil som
innan de borjade anvanda Car2Go, medan 35 procent korde farre kilometer an innan'?5. En
annan studie av Car2Go, i Amsterdam, visade att medlemmarna i genomsnitt minskade sina
korstrackor med bil en aning. Resorna ersatte i 35 procent av fallen resor med kollektivtrafik,
medan 25 procent av resorna ersatte resor med egen bil och 20 procent ersatte cykelresor!?®,
Det finns ingen studie gjord av Car2Go i Stockholm, men foretagets "country manager” i
Sverige menar att enkelheten och flexibiliteten gor att anvandarna genomfér resor som annars
inte skulle ha blivit av — dvs tjansten leder till en viss inducerad trafik'?’. | en
modelleringsstudie av bilpoolsanvandning i London'?® kunde man se att introduktionen av en
friflytande bilpool 6kade antalet resor med bil hos medlemmarna, men minskade den totala
korstrackan. Samma resultat kunde ses i en undersokning fran Paris av medlemmar i
bilpoolen Autolib'?®, som &r stationsbaserad men bygger pa envagsresor (dvs att man hamtar
bilen pa en station och lamnar den pa en annan) — dven har okade antalet bilresor medan den
totala kérstrackan minskade (dock inte lika mycket som hos medlemmar i en traditionell
stationsbaserad bilpool, som understktes samtidigt). Anledningen till det 6kade antalet
bilresor var enligt forfattarna enkelheten och flexibiliteten hos envagshbilpoolen. | bada
studierna (London och Paris) minskade medlemmarna antalet resor med cykel. | Paris-studien
minskade dven antalet resor med taxi och gang (medan antalet resor med cykel och gang
Okade for medlemmarna i den traditionella stationsbaserade bilpoolen, och taxiresorna bara
minskade en aning). Forfattarna menar att envagsbilpooler ar en tydligare konkurrent till taxi
an vad traditionella stationsbaserade bilpooler ar, eftersom de forra svarar mot ungefar
samma behov som taxi men till ett Iagre pris och pa ett mer lattillgangligt satt. | en
undersokning av DriveNows medlemmar i Minchen och Berlin®* kunde man se att dessa
cyklade mer och kérde mindre egna motordrivna fordon &n personer som inte var medlemmar
i ndgon bilpool. Det ar dock troligt att DriveNow-medlemmarna uppvisade detta resmonster
redan innan de gick med i bilpoolen.

Vad galler peer-to-peer-bildelning finns &nnu farre publicerade studier. Tv& annu ej
publicerade studier — en fran USA och en fran Storbritannien — visar dock pa intressanta
indikativa resultat. Bada studierna bygger pa enkater till personer som hyr bil via dessa
tjanster, inte till personer som hyr ut sin bil. | den brittiska studien®! (som dock hade lag
svarsfrekvens) sdg man att 29 procent av medlemmarna hade 6kat sina korstrackor med bil
sedan de bérjade anvanda tjansten, medan 68 procent korde lika mycket (inga svarade att de
hade minskat sin korstracka). Detta trots att vissa sa att de hade salt sin bil innan de gick med
i jiansten. Medlemmarna korde dock generellt mindre bil, akte mer kollektivt och gick och
cyklade mer an den genomsnittlige britten — detta visar inte p& effekter av uthyrningstjansten,
eftersom det ar troligt att dessa resbeteenden fanns redan innan dessa personer blev
medlemmar. | den amerikanska undersdkningen studerades medlemmar i peer-to-peer-

125 Seattle Department of Transportation (2014)

126 Suiker och van den Elshout (2013) samt personlig kommunikation med Stephan Suiker, Movares, 2016-04-
28.

127 personlig kommunikation med Peter Ahlgren, Car2Go, 2016-04-20.

128 e Vine (2011)

129 6t (2014)

130 Kopp et al (2015)

131 Clark et al (2014)
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bildelningstjansten Getaround i Portland, Oregon'®2. Man frgade for varje hyrtillfalle hur
medlemmarna skulle ha rest om Getaround inte hade funnits. 31 procent svarade att de inte
skulle ha rest alls, medan 19 procent skulle ha akt kollektivt och 15 procent skulle ha anvéant
lanad bil. 19 procent skulle ha rest med en annan bildelningstjanst eller hyrbil. Det inducerade
resandet var storst for studenter under 35 ar, foljt av icke-studenter under 35 ar.
Overflyttningen fran kollektivtrafik var storst hos personer éver 35 ar med laga inkomster. Det
var ocksa i denna grupp som det var vanligast att annars ha lanat bil. For att kunna dra nagra
sékra slutsatser om hur peer-to-peer-bildelning paverkar korstrackor och trafikslagsférdelning
behovs mer forskning. S&dan forskning behover ocksa undersoka hur resbeteenden férandras
hos personer som hyr ut sin bil via dessa tjanster.

Effekter av bildelning p& kollektivtrafikresandet

Enligt den sammanstallning av Akerman och Nyblom (2014)!3 som tidigare namnts tkar
medlemmar i stationsbaserade bilpooler sitt resande med kollektivtrafik, jamfort med innan de
gick med i bilpoolen. Ett antal studier som inte ingar i denna sammanstalining visar pd samma
resultat'®*. Férutom denna direkta effekt pekar Akerman och Nyblom pa flera téankbara
indirekta, lAngsiktiga effekter av bilpooler. En sadan &r att bilpoolsmedlemmarnas 6kande
kollektivtrafikresande kan ge underlag for t.ex. en 6kad turtathet inom kollektivtrafiken, vilket
Okar attraktiviteten for alla presumtiva kollektivtrafikresenarer. Frigjord markyta (som en foljd
av minskat behov av parkeringar, se kap. 3.3) kan ocksa géra det mgjligt att fortata
bebyggelsen, ndgot som i sin tur 6kar konkurrenskraften for kollektivtrafiken (samt fér gang
och cykel). Dessa indirekta effekter ar svara att kvantifiera, och de forutsatter att de direkta
effekterna (i form av bilpoolsanvandarnas 6kade kollektivtrafikresande) ar omfattande.

Liksom for forandringen av kdrstrackor med bil (som tidigare beskrivits), verkar forandringen
av kollektivtrafikresandet ske pa olika satt hos olika grupper av bilpoolsmedlemmar. | en
undersokning av drygt 6 000 bilpoolsmedlemmar i Kanada och USA® visade man att vissa
medlemmar tkade sitt kollektivtrafikresande, medan nagot fler medlemmar minskade det. De
flesta reste dock lika mycket kollektivt vid undersokningstillfallet som innan medlemskapet?=®,
De som okade sitt kollektivtrafikresande var i stor utstrackning sddana som agde egen bil nar
de gick med i bilpoolen, medan de som minskade sitt kollektivtrafikresande var sddana som
inte agde egen bil. Bilpoolernas effekt pa kollektivtrafikresandet berodde darmed i stor
utstrackning pa hur stor andel av medlemmarna som hade egen bil frdn boérjan. Férfattarna
menar att en allt stérre andel av bilpoolernas medlemmar kan komma att utgéras av hushall
som agde egen bil innan medlemskapet, i takt med att bilpoolsmarknaden fortsatter véxa.
Detta skulle i sa fall innebara att bilpoolernas effekt i form av okat kollektivtrafikresande
framdver blir storre an idag.

Nar det galler friflytande bilpooler — och stationsbaserade bilpooler som tillter envagshyra —
visar den absoluta merparten av befintliga undersokningar p& minskat kollektivtrafikresande
per medlem, jamfort med innan man gick med i bilpoolen®”. Enligt Le Vine (2011) beror detta
formodligen pa att tjansteutformningen och kostnadsstrukturen hos friflytande bilpooler gor att
de liknar kollektivtrafiken (mer &n stationsbaserade bilpooler gor), och att det darfor uppstar en
konkurrens. Kopp et al (2015), som jamférde DriveNow-medlemmar i Minchen och Berlin

132 Dill et al (2014)

133 Akerman och Nyblom (2014)

134 Se t.ex. Haefeli et al (2006), Le Vine (2011) och 6t (2014).

135 Martin och Shaheen (2011)

136 9 procent av de svarande minskade sitt resande med sparbunden trafik, medan 8 procent 6kade detsamma.
13 procent minskade sitt resande med buss, medan 12 procent minskade detsamma,

137 Se t.ex. Le Vine (2011), Suiker och van den Elshout (2013), Seattle Department of Transportation (2014) och
6t (2014).
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med personer som inte var medlemmar i ndgon bilpool, sdg ingen statistiskt signifikant
skillnad mellan dessa tva grupper i andelen resor med kollektivtrafik — detta trots att
DriveNow-medlemmarna i genomsnitt hade battre tillgang till kollektivtrafik an vad
kontrollgruppen hade. Forfattarna tolkar detta som att medlemmar i friflytande bilpooler
foredrar individuella transportsétt framfor kollektiva. Denna tolkning 6verensstammer med
resultaten fran 6t (2014) dar Autolib-medlemmar i Paris visade sig ha en mer negativ
instéllning till kollektivtrafik &n medlemmar i traditionella stationsbaserade bilpooler (Autolib &r
ocksé en stationsbaserad bilpool, men bygger pa envagshyra).

Sammanfattningsvis kan man saga att bilpoolers effekter pa bilresande och val av trafikslag
beror mycket pa vilken typ av bilpool det rér sig om och hur medlemmarnas resvanor sag ut
innan de gick med i bilpoolen. Le Vine (2012) p&pekar ocksa att det saknas studier av i vilken
utstrackning kostnadsbesparingar som en foljd av medlemskap i bilpooler leder till att hushall
istéllet spenderar mer pengar pa annan (potentiellt koldioxidintensiv) konsumtion. Om s ar
fallet kan det omintetgdra de positiva klimateffekterna av minskade korstrackor med bil.

Samakning

Genom samakning kan belaggningen i personbilar ka. Teoretiskt sett kan detta leda till att
trafikarbetet med bil minskar utan att nagot transportbehov blir ofillfredsstéllt. Detta galler
under forutsattning att det ar tidigare bilférare som fyller ut de tomma platserna, och att
minskningen inte omintetgors av rekyleffekter.

Litteraturen om effekter av samakning ar ganska begransad, jamfoért med t.ex. litteraturen om
bilpooler. Flest studier har gjorts av samakning i USA, och resultaten darifran ar inte sjalvklart
overforbara till svenska forhallanden.

Det har visat sig svart att fa tillrackligt manga personer att anvanda samakningstjanster, sa att
sannolikheten for att faktiskt fa en "traff” nar man vill samaka blir tillrackligt stor. Ett exempel
pa en samakningstjanst som dock har manga anvandare ar BlaBlaCar — en ursprungligen
fransk tjanst som idag finns i runt 20 lander. | en undersékning av BlaBlaCars franska
anvandare stallde Mundler et al (2016) fragan hur de samakningsresor som anvandarna gor
troligtvis hade utférts om samakningsalternativet inte hade funnits. Det visade sig att
anvandare med laga inkomster i storst utstrackning hade akt kollektivt, medan anvandare med
medelinkomster eller hogre i storst utstrackning hade kort bil ensamma. Som man kunde
forvanta sig fanns det ocksa en skillnad mellan de anvandare som samakte som passagerare
respektive som forare; 88 procent av forarna hade kort bil sjalva om saméakningstjansten inte
funnits, medan 69 procent av passagerarna hade akt kollektivt. Mellan 3 och 8 procent av
anvandarna angav att de troligen inte hade rest alls (den hdogre siffran géllde for
laginkomsttagare), dvs tjiansten ledde till en viss inducerad trafik. For passagerarna galler
dock att denna inducerade trafik rimligen inte lett till fler fordonskilometer (utan bara
personkilometer)'*®, eftersom bilen de akt med hade korts i alla fall. Den inducerade trafik som
férarna eventuellt gav upphov till leder dock till fler fordonskilometer, eftersom bilen annars
hade statt stilla (merparten av den inducerade trafiken harstammar dock rimligen fran
passagerarna).

Utanfor Bergen i Norge startades ar 2011 ett projekt dar man testade en samakningsapp
(Avego/Carma) som ett satt for anstéllda att pendla mellan hemmet och arbetsplatsen. Trots
att forutsattningarna var goda — det var mycket trangsel p& vagarna i rusningstid, och det
fanns sarskilda korfalt for bilar med minst tvd passagerare — misslyckades man med att f& en

138 Detta galler under forutsattning att det inte kravs ndgon omvag for att hamta upp och lamna av passagerare.
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kritisk massa av anvandare for att tjansten skulle fungera pa ett bra satt. Man genomforde
dock en undersokning for att se hur de hur den lilla gruppen aktiva anvandare férandrade sina
resbeteenden'®. Man stéllde da frdgan hur samakarna hade pendlat om samakningsappen
inte hade funnits. 75 procent av de som samakte som forare hade fortsatt att kéra bil, men
utan passagerare. Resten av forarna hade fortsatt att saméka men utan hjalp av appen. Av de
som samakte som passagerare skulle knappt hélften byta till kollektivtrafik, medan en
tredjedel skulle fortsatta samaka utan hjalp av appen. En fjardedel skulle kéra egen bil.

Det verkar inte ha gjorts nagra studier av effekter av de samakningstjanster som finns i
Sverige idag, sdsom Skjutsgruppen, Mobilsamakning, GoMore och samakning.se.
Mobilsaméakning menar dock att de inte kan se ndgon nedgang i bussdkandet pa de orter dar
deras system inforts, och att samakningarna i forsta hand ersétter resor med egen bil'*%. Man
papekar att det pa de sma orter dar Mobilsaméakning ar verksamma i princip bara ar ungdomar
som aker kollektivt och att de fortsatter att géra det, men kompletterar med samakning nar de
har sovmorgon, har varit pa traning etc. (da det inte gar ndgon buss). Man menar ocks4 att
utformningen av samakningssystemet har stor betydelse for om det blir ett bra komplement till
kollektivtrafiken eller snarare resulterar i ett "parallellsystem” till det befintliga
transportsystemet.

Trafikverket menar att nya former av samakning, i system med datorstddd bokning och
reseplanering dar ett stort antal resenérer deltar, skulle kunna bli ett viktigt komplement till
kollektivtrafiken i glest befolkade omraden, dar underlaget for reguljar kollektivtrafik ar for
svagt for att uppratthalla en god turtathet'*!. Se vidare kap 3.4.

TNC-tjanster

TNC-féretag som Uber och Lyft ar forhallandevis nya foreteelser pé transportmarknaden, och
darfor saknas i stor utstrackning oberoende forskning om tjansternas effekter pa t.ex.
resbeteenden. De studier som finns har framst utforts av foretagen sjélva eller i form av
unders6kande journalistik. | bérjan av 2016 publicerades dock en vetenskaplig artikel av Rayle
et al (2016), dar man intervjuat personer pa gatan i San Francisco om deras anvandning av
TNC-tjanster. Nedan redovisas resultaten fran denna undersokning.

Man intervjuade bara personer som ndgon gang hade anvant sig av en TNC-tjanst.
Majoriteten (53 procent) av de svarande hade anvant den tjanst som motsvarar svenska Uber
Pop!*2, 8 procent hade anvant andra Uber-tjanster, 30 procent hade anvant Lyft och 7 procent
Sidecar. 40 procent av de svarande sa att de hade minskat sitt bilkérande som en f6ljd av att
de bdrjat anvanda Uber/Lyft/Sidecar, medan 58 procent sa att de korde lika mycket (eller lite)
som innan. Samtidigt sa 8 procent av de svarande att de inte hade utfort den aktuella resan
om TNC-tjansten inte hade funnits, vilket tyder p& en liten men inte obetydlig mangd
inducerad trafik'*®. Detta resultat bekraftas for évrigt av Ubers Sverigechef, som menar att
manga resor med Uber i Sverige — framforallt till och frdn omraden dar kollektivtrafiken ar
bristfallig — inte skulle ha gjorts om tjansten inte funnits!#4, Eftersom man i studien sag bade

139 Meland et al (2015).

140 personlig kommunikation med Maja Soderberg, Mobilsamakning, 2016-03-17.

141 Trafikverket (2014)

142 Uber Pop-tjansten heter Uber X i USA.

143 Fgrfattarna menar att studien kan ha underskattat denna effekt. Detta eftersom det i San Francisco finns
flera omradden som har bristande kollektivtrafik, brist pa taxiservice eller brist pa parkeringsplatser. TNC-
tjansterna kan gora att personer som tidigare undvikit dessa omraden nu kan bérja se dem som tillgangliga, och
borja resa dit i stérre utstrackning. Sddana effekter kanske inte fingas upp av den aktuella studien, och darfor
betraktar forfattarna sina resultat som en lagsta trolig niva gallande inducerad trafik.

144 personlig kommunikation med Alok Alstrém, chef for Uber i Sverige, 2016-03-22.
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minskat bilkérande och inducerad trafik ar det svart att siga nagot TNC-tjansternas nettoeffekt
pa korstrackor med bil i denna undersoékning.

Av de som fortfarande hade genomfort sin resa dven om TNC-tjansten inte hade funnits, hade
39 procent tagit taxi, medan 33 procent hade akt kollektivt, och 6 procent hade kort egen bil.
Svaren skilde sig at mellan bilagare och icke-bilagare. Andelen som hade koért bil eller tagit
taxi var storre bland bilagare an bland icke-bilagare, medan andelen som hade akt kollektivt
var storre bland icke-bilagare an bland bilagare (43 procent av icke-bildgarna hade akt
kollektivt, jamfort med 24 procent av bilagarna). Detta tyder pa att bilagarna generellt var mer
benagna att resa med bil, oavsett om de korde sjalva eller akte taxi eller Uber/Lyft/Sidecar. Av
de som hade valt att kbra egen bil om TNC-alternativet inte hade funnits angav 25 procent att
de valt att resa med Uber/Lyft/Sidecar for att slippa parkera, medan 19 procent angav att
anledningen var att de inte ville kdra efter att ha druckit alkohol.

Enligt forfattarna verkar det som att TNC-tjansterna bade kompletterar och konkurrerar med
kollektivtrafiken. Manga av de resor som de svarande genomférde med en TNC-tjanst hade
enligt forfattarna kunnat genomféras med kollektivtrafik, men det hade tagit betydligt langre
tid. Manga av de svarande bekraftade ocksa att de valde TNC-tjansten just for att det innebar
en tidsbesparing. Av de som hade valt att aka buss om TNC-alternativet inte hade funnits
angav 24 procent att de valt att resa med Uber/Lyft/Sidecar eftersom det var det snabbaste
séttet att ta sig till destinationen, medan 12 procent angav kort vantetid som anledning. Detta
tolkar forfattarna som att TNC-tjansterna potentiellt konkurrerar med kollektivtrafiken, och att
de kan minska kundunderlaget for densamma. Samtidigt, papekar forfattarna, tyder studien pa
att TNC-tjansterna ibland kan moéta en "nischefterfragan” som kollektivtrafiken inte kan méta
pa ett bra satt, sdsom resor till eller frAn glesbebyggda omraden, anslutningar till/fran
kollektivtrafikstationer (5 procent av de svarande hade en kollektivtrafikstation som start- eller
malpunkt for sin resa) eller resor sent pa kvallen da man kanske inte vill st ute och vanta pa
bussen av sékerhetsskal. Dessutom ar kollektivtrafiksystemet ibland dverbelastat. Man kan
ocksa tanka sig att resenarer kan aka kollektivt i en riktning och anvanda en TNC-tjanst i den
andra, och personer som vanligtvis reser kollektivt kan komplettera med en TNC-tjanst nar de
t.ex. har tungt bagage med sig. | dessa situationer kan TNC-tjansterna fylla luckor i
transportsystemet, pa ett satt som pa ett dvergripande plan 6kar majligheterna att klara sig
utan egen bil. Mer forskning kravs, enligt forfattarna, for att avgéra om den kompletterande
eller konkurrerande effekten av TNC-tjansterna dvervager.

Forfattarna betonar ocksa att det behovs mer forskning om hur TNC-tjansterna paverkar
korstrackorna med bil, och att sddan forskning behover beakta forekomsten av inducerad
trafik, korstrackor som utfors av forare utan att nagon passagerare finns i bilen, potentiell
substitution av kollektivtrafikresor samt paverkan pa anvandarnas bilanvandning. For att
kunna gora detta kravs tillgang till mer representativ data samt undersokningar av
l&ngtidseffekter.

Férutom att ovanstaende analys behover upprepas i flera studier for att kunna bekréafta
resultaten, sa ar det inte sakert att TNC-tjanster ger samma effekter i svenska/europeiska
stader som i amerikanska. Darfor skulle det vara intressant att se oberoende studier av Ubers
tjanster i Europa, for att kunna dra slutsatser om hur de paverkar resbeteenden har.

| detta sammanhang kan ndmnas att Uber har lanserat flera kollektivtrafikliknande tjanster
(dock ej i Sverige), sdsom Uber POOL och Uber HOP (se kap 2.3). Detta har vackt fragor om
Uber har for avsikt att bli ett alternativ till den befintliga kollektivtrafiken, och plocka resenéarer
fran denna. Uber sager dock sjalva att detta inte stammer, utan att man istallet vill vara ett
komplement till kollektivtrafiken och i férsta hand konkurrera med den egna bilen. Evan
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Rawley, forskare p& Columbia University, menar att Uber POOL visserligen konkurrerar med
kollektivtrafiken "pa marginalen”, men inte i ett stérre perspektiv. Snarare kan Ubers tjanster,
enligt Rawley, bidra till att I6sa kollektivtrafikens "dorr till dorr”-problem (dvs att bussen eller
tunnelbanan inte tar passageraren hela vagen fran startpunkt till destination).14®

Cykeldelning

Det har gjorts flera studier av vilka trafikslag som resor med lanecyklar ersatter. Enligt
Fishman et.al. (2013) ar det sallan som lanecykelsystem ersatter resor med privat bil,
atminstone i Europa. Istéllet anvands lanecyklar i forsta hand som ett alternativ till gang och
kollektivtrafik. | studier i London!*’, Lyon*® och Barcelona!*® har resor med lanecyklar visat sig
ersatta bilresor i endast 2, 7 respektive 10 procent av fallen. En studie i Dublin'* visade en
hogre siffra, 20 procent, men fortfarande var ersattning av gang- och kollektivtrafikresor
betydligt vanligare (46 respektive 35 procent). JC Decaux, som driver lanecykelsystemet i
Goteborg (Styr&Stéll) gjorde under 2015 en undersokning bland sina anvandare som visade
att lanecykelresorna ersatte kollektivtrafikresor i 55 procent av fallen, och resor med egen
cykel eller gang i 42 procent av fallen. Endast 2 procent av resorna ersatte resor med egen bil.
Motsvarande siffror for lanecykelsystemet i Lund (Lundahoj) 42 for kollektivtrafik, 55 procent
for egen cykel och gang, och 3 procent for egen bil*s?,

Lanecykelsystem genererar ocksa en viss mangd motorfordonstrafik, framst genom att cyklar
maste fraktas mellan cykelstationerna for att skapa en balans i tillgangen pa cyklar i olika
delar av systemet (se kap 2.4). Fishman et al visade i en studie fran 201452 att
lanecykelsystemet i London resulterade i en totalt sett 6kad motorfordonstrafik, eftersom
operatorens lasthilsfrakt av cyklar var mer omfattande an de bilresor som ersattes av
anvandarnas lanecykelanvandning. Ovriga stader som ingick i studien (i USA och Australien)
visade dock pa en nettominskning av motorfordonstrafiken — men 6kningen i London var sa
stor att den Gversteg minskningen i alla de 6vriga staderna tillsammans*®:. Forfattarna
konstaterar att det ar avgérande att Ianecykelresorna ersatter tillrackligt manga bilresor for att
nettoeffekten ska bli en minskad motorfordonstrafik — och att det &r storst sannolikhet att detta
sker i stader dar bilresor utgor en stor andel av det totala resandet. Eftersom bilberoendet
generellt sett &r storre i amerikanska och australiska stéder &n i europeiska stader (undantag
finns forstas) skulle man kunna tanka sig att lanecykelsystem leder till stérre minskningar av
biltrafiken nar de tillampas i USA och Australien jamfort med i Europa.

Enligt Ricci (2015)!%* verkar hursomhelst lanecykelsystem bidra till att 6ka den totala
cykeltrafiken pa de platser dar systemen finns. Detta har visats i studier i bl.a. Montreal®s®,

145 http://www.theverge.com/2015/11/9/9698658/uber-uberpool-nyc-october-ride-share-numbers

146 Fishman et al (2013)

147 Fishman et al (2014)

148 Fishman et al (2013)

149 Rojas-Rueda et al (2011)

150 Murphy och Usher (2015)

151 personlig kommunikation med Rickard Wendel, JC Decaux, 2016-04-06.

152 Fishman et al (2014)

153 Forfattarnas forklaring till resultatet i London var dels att invanarna déar inte anvander bil i samma
utstrackning som i de 6vriga studerade staderna (och darfor ersatter lanecykelresorna framst andra trafikslag,
sasom kollektivtrafik), dels att arbetsplatser och bostadsomraden &r tydligt separerade i London, vilket skapar
enkelriktade strommar av pendlare, och detta 6kar behovet av omdistribution av cyklarna.

154 Ricci (2015)

15 Fuller et al (2013)
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London?%®, Dublin®®? och ett antal stader i USA815° | studien av medlemmar i Dublins
l&necykelsystem uppgav dven 63 procent av de medlemmar som dgde en egen cykel att de
kopt denna som en foljd av att de borjat anvanda lanecykelsystemet.

Vad galler paverkan pa kollektivtrafiken kan cykeldelning badde komplettera och konkurrera
med denna. Det exakta utfallet beror pa en mangd olika samverkande och platsspecifika
faktorer, som hur lanecykelsystemet ar uppbyggt, var det implementeras och vilka som
anvander det, liksom hur kollektivtrafiken ar uppbyggd och hur anvéandarnas beteenden och
preferenser ser ut'®®, | Shaheen et al (2013) beskriver man hur cykeldelning paverkar
anvandandet av kollektivtrafik i ett antal stader i USA och Kanada. Cykeldelare i stora stader
minskade sitt bussakande, eftersom det kostade mindre och gick snabbare att ta lanecykeln.
Aven anvandningen av sparbunden kollektivtrafik minskade i stora stader, medan den tkade i
sma stader. | uppféljande studie (i Washington D.C. och Minneapolis) sag forfattarna att
cykeldelare i den tatbefolkade stadskérnan minskade sitt kollektivtrafikanvdndande, medan
cykeldelare i mer glesbefolkade fororter 6kade detsamma?l®:. Enligt forfattarna ar en trolig
forklaring till 6kningen att cykeldelning kan bidra till att I6sa "dorr till dorr’-problemet i omraden
med glest kollektivtrafiknat.

3.3 Bilagande och behov av
parkeringsplatser

En intressant frAga ar om, och i s& fall hur, delningstjanster pa transportomradet paverkar det
privata bilinnehavet. Rent intuitivt verkar det rimligt att tro att det egna bilinnehavet skulle
minska om man far tillgang till bil via en bildelningstjanst, eller nar mojligheterna att bl
skjutsad via en samaknings- eller en TNC-tjanst 6kar. Om detta stammer kan det i s& fall leda
till positiva effekter sdsom mindre behov av parkeringsyta i stiderna samt mindre
resursatgang for tillverkning av bilar. Daremot leder inte minskat bilagande nédvandigtvis till
mindre biltrafik p& vagarna. Istéllet kan delningen leda till att varje bil anvands mer — detta ar
ju en av grundtankarna med delad mobilitet och delningsekonomi; att 6ka anvandningen av
underutnyttjade resurser. A andra sidan; att géra sig av med sin bil leder generellt till att man
kor mindre bil pga att inlasningseffekten forsvinner och kostnadssignalerna blir tydligare®2.

Det finns gott om litteratur om hur bilpoolsmedlemskap paverkar bilagandet, medan studier
om andra delningstjansters paverkan i princip saknas helt. Detta kapitel handlar darfor i férsta
hand om bilpooler av olika slag. Nagra fa studier om hur bilagandet paverkas av peer-to-peer-
bildelning och TNC-tjanster namns dock ocksa.

Det finns en mangd undersokningar och uppskattningar av hur manga privata bilar som varje
bil i en stationsbaserad bilpool ersatter — siffrorna varierar mellan 7 och 15 stycken'®®. Nedan
foljer ett urval av resultat kring foréandring av bilagande som en f6ljd av medlemskap i
stationsbaserade bilpooler:

1% Transport for London (2015)

157 Murphy och Usher (2015)

158 Shaheen et al (2012)

159 Shaheen et al (2014)

160 Ricci (2015)

161 Martin och Shaheen (2014)

162 Akerman och Nyblom (2014)

163 |EA (2009), Martin et al (2010), Trafikverket (2012), 6t (2014), UITP (2015)
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e Cervero och Tsai (2004) undersokte bilinnehavet hos medlemmar i bilpoolen
CityCarShare i San Francisco tva ar efter medlemskapets start. Man sag da att 30
procent av medlemmarna gjort sig av med en eller flera bilar, och att tva tredjedelar
valt att skjuta upp inkopet av en andra bil.

e | en undersokning av medlemmarna i bilpoolen Mobizen i Paris sdg man att dessa
minskat sitt bilagande med 67 procent jamfért med innan medlemskapet54,

e Becker et al (2016) undersokte bilinnehavet hos medlemmar i en bilpool i Basel
(Schweiz), och s&g da att 25 procent av medlemmarna gjort sig av med en egen bil
samt att 14 procent skjutit upp inképet av en ny bil som en féljd av medlemskapet.

e | en studie frdn 2006 av den schweiziska bilpoolen Mobilitys medlemmar minskade
andelen privata medlemmar som &gde minst en bil frAn 40 procent, innan de gick
med i bilpoolen, till 24 procent vid tiden for undersékningen®s,

e | en enkatstudie fann Shaheen och Stocker (2015) att tva av fem medlemmar i
foretagsbilpoolen Zipcar for Business sélde eller avstod frén att kopa en bil som en
foljd av sitt medlemskap (via sin arbetsgivare).

e En studie av Martin et al (2010) av 6éver 6 000 medlemmar i ett antal olika bilpooler i
USA och Kanada ar 2008 visade att medlemshushallen i genomsnitt agde 0,24
bilar vid tidpunkten for undersokningen, jamfort med 0,47 bilar innan de blev
bilpoolsmedlemmar (det totala antalet bilar som agdes av de 6 000
medlemshushallen var ca 50 procent lagre efter intradet i bilpoolen &n innan).

Resultatet i den sistnamnda studien (Martin et al 2010) erhdlls trots att 62 procent av
medlemshushallen inte &gde nagon bil nar de gick med i bilpoolen — detta tyder pa att
minskningen i bilinnehav var stor for de hushall som faktiskt agde en (eller flera) bil(ar) innan
de blev medlemmar. Vid undersokningstillfallet hade andelen billésa hushall 6kat till 80
procent. Okningen bestod framst av tidigare enbilshushéll som gjort sig av med denna enda
bil. Forfattarna tror att bilpooler generellt kan komma att ge 4nnu storre effekter pa bilagandet
framover, i takt med att fler bilagande hushall vantas upptacka bildelning som ett alternativ (&n
s& lange ar de flesta hushall som gar med i bilpooler "billésa”).

Ett annat resultat av den ndmnda studien var att de poolbilar som medlemmarna anvande var
mer bransleeffektiva dn de privata bilar man gjorde sig av med. Detta ar en effekt som manga
aktorer har namnt i de intervjuer som har gjorts av Trafikanalys i samband med denna
utredning. Foretradare for elbilspoolen Moveabout papekar ockséa att flertalet av deras
medlemmar séger att medlemskapet har ndrat deras instéllning till elffordon, och 6kat deras
ben&genhet att sjilva valja elbil om de skall byta/képa bil i framtiden'®”,

Martin et al (2010) papekar att samtidigt som bilpoolsmedlemmar generellt minskar sitt
bilinnehav, s& elimineras en del av denna effekt av att bilpoolsorganisationerna 6kar sitt
bilinnehav, och det ar darfér oklart hur stor den totala minskningen av bilflottan blir. Enligt Ulf
Perbo, vice VD pé& BilSweden, ar det majligt att bilpoolernas tillvaxt t.o.m. kan leda till 6kad
bilférsaljning, eftersom de majliggor for fler personer att bli bilanvandare — skillnaden &r att det
ar bilpoolerna som koper bilarna, inte privatpersoner'®®, Har skulle mer forskning behévas for
att kunna dra slutsatser om bilpoolernas nettoeffekter pa den totala bilflottan. Generellt kan

164 6t (2014)

165 Haefeli et al (2006)

166 Martin et al (2010)

167 personlig kommunikation med Peter Aldby, Moveabout, 2016-03-04.
168 Foredrag av UIf Perbo pa Transportforum, januari 2016.
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man siga att nettoeffekten rimligen borde bero p& hur manga av de personer som gar med i
en bilpool som &r bilagare (respektive icke-bildgare). Om manga av de nya medlemmarna ar
icke-bilagare kan man tanka sig att det totala antalet bilar 6kar — detta eftersom dessa
personer inte kan gora sig av med nagon egen bil, samtidigt som bilpoolen behoéver kdpa in
bilar. Daremot, om manga nya medlemmar har en egen bil som de gor sig av med s&
overvager formodligen denna effekt, jamfort med bilpoolens bilinkép. Detta galler under
forutsattning att bilinnehavet hos den del av befolkningen som inte ar bilpoolsmedlemmar
forblir opaverkat.

Ovanstaende resultat och resonemang har handlat om paverkan pa bilinnehav fran
stationsbaserade bilpooler. Nar det galler friflytande bilpooler ser resultaten i de flesta
undersokningar lite annorlunda ut. Nar 300 Car2Go-bilar introducerades i Amsterdam ar 2011
visade det sig att de tva ar senare lett till 320 farre privatagda bilar'®®. | en annan studie av
Car2Go i Seattle'™, ett ar efter att foretaget etablerat sig dar, kunde man se att 34 procent av
medlemmarna 6vervagde att géra sig av med en egen bil, medan 61 procent inte hade nagra
sadana planer. Endast 5 procent hade verkligen gjort sig av med en bil. | en jamforelse mellan
tva stationsbaserade bilpooler i Paris, dar den ena kraver att bilen aterlamnas pa den station
dar den hamtades ut (Mobizen), medan den andra bygger pa envagsresor (Autolib), kunde
man se att Autolibs medlemmar minskade sitt bilagande med 23 procent (jamfért med 67
procent for Mobizens medlemmar). Varje Autolib-bil ersatte tre privata bilar, medan varje
Mobizen-bil ersatte sju privata bilar'”*. Autolib ar visserligen inte en friflytande bilpool, men
den har det gemensamt med friflytande bilpooler att bilen inte behdver aterlamnas pa samma
plats dar den hamtades ut, och resultaten ar darfor intressanta i sammanhanget. Enligt en
studie av Becker et al (2016), dar man undersokte effekter av en stationsbaserad och en
frifytande bilpool i Basel (Schweiz), hade den friflytande bilpoolen ungefar samma effekt pa
bilinnehavet som den stationsbaserade bilpoolen. Det var farre medlemmar i den friflytande
bilpoolen an i den stationsbaserade bilpoolen som hade gjort sig av med en egen bil (12 %
jamfért med 25 %), men a andra sidan var det fler som menade att de hade skjutit upp inképet
av en ny bil som en f6ljd av medlemskapet (31 % jamfort med 14 %). Sammanfattningsvis
verkar det &nda som att friflytande bilpooler minskar medlemmarnas bilinnehav, men inte i
samma utstrackning som fér medlemmarna i traditionella stationsbaserade bilpooler.

Det finns ocksa négra f& studier om hur peer-to-peer-bildelning paverkar medlemmarnas
bilinnehav. Fraiberger och Sundararajan (2015) modellerade de ekonomiska effekterna av
marknader fér sddana tjanster. Om 25 procent av befolkningen pa en viss plats har tillgang till
en tjanst for peer-to-peer-bildelning forutsade modellen att innehavet av nya bilar skulle
minska med 5 procent, och innehavet av begagnade bilar med 12 procent. Andelen av
befolkningen som inte dger nagon bil skulle 6ka med 87 procent. En liten andel av
befolkningen skulle dock vélja att skaffa bil, trots att de tidigare inte agt nagon, eftersom de da
kan tjana pengar pa att hyra ut den. En sadan effekt har setts av peer-to-peer-plattformar pa
andra omraden, t.ex. AirBnb, som har lett till att personer skaffar bostader enbart for
uthyrning. En s&dan utveckling minskar den positiva miljdeffekten av tjansterna. Clark et al
(2014) studerade resultaten fran en arlig enkat till bildelare i Storbritannien. 13 procent av de
svarande som var medlemmar i en peer-to-peer-bildelningstjanst (som hyrestagare, inte som
uthyrare) angav att de skulle ha kopt en bil om tjansten inte hade funnits. 20 procent hade salt
en bil det senaste aret, och av dessa angav 28 procent att tillgangen till peer-to-peer-tjansten
hade varit en faktor i detta beslut (24 procent angav att det var en "major factor”, 4 procent att

169 Suiker och van den Elshout (2013)
170 Seattle Department of Transportation (2014)
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det var en "minor factor”). Férandringar i bilinnehavet hos de som hyrde ut sin bil via den
aktuella tjansten undersoktes inte. Det finns en mojlighet att dessa kdpte en ny bil, eller behdll
en bil som de annars skulle gjort sig av med, som en féljd av 6kade inkomster fran
uthyrningen. For att kunna bedéma den totala effekten pa bilinnehavet av peer-to-peer-
bildelningstjanster behéver man undersoka forandringar i bilinnehav bade hos uthyrare och
hyrestagare.

Nar det galler TNC-tjanster har endast en undersokning om paverkan pa bilinnehav hittats,
namligen Rayle et al (2016). Som beskrivits i kap. 3.2 intervjuade man i denna undersdkning
personer pa gatan i San Francisco om deras anvandning av TNC-tjanster. Majoriteten av de
svarande angav att de agde (minst) en egen bil, men andelen som inte hade bil (43 procent)
var betydligt hogre an for den genomsnittlige San Francisco-invanaren (19 procent). Detta
verkar dock inte vara en foljd av att de bdrjat anvanda TNC-tjanster — 90 procent av de
svarande angav att de inte férandrat sitt bilinnehav sedan de borjade med det, och de som
hade forandrat sitt bilinnehav var det ungefar lika manga som hade ¢kat bilinnehavet som
hade minskat det.

| ovanstaende studier har man undersokt hur anvandning av en enskild delningstjanst
paverkar anvandarnas bilinnehav. For att behovet av en egen bil helt ska elimineras kan dock
kravas att man har tillgang till en kombination av delningstjanster, som tillsammans kan tacka
en individs alla olika transportbehov.

Paverkan pa behovet av parkeringsyta

Som beskrivits ovan bidrar bildelningstjanster generellt — men i olika grad — till minskat
bilagande hos medlemmarna. Forutsatt att denna effekt leder till en minskad total bilflotta
(vilket inte &r sjalvklart), s& innebar detta ocksa att behovet av total parkeringsyta minskar.
Enligt Akerman och Nyblom (2014) innebér varje poolbil ett minskat ytbehov fér parkering
motsvarande ca 85 m? (varje poolbil antas da ersatta sju privatbilar). Detta galler under
forutsattning att ytparkering ar alternativet — om poolbilen istéllet ersatter garage under
markytan kan nyttan uttryckas i form av besparade byggkostnader snarare &n minskade
ytansprék. | sjalva verket, menar forfattarna, ar dock den frigjorda ytan betydligt storre,
eftersom parkeringsytan vid mélpunkter (arbetsplatser, affarer, service etc) ocksa kan
minskas.

Det &r intressant att forsoka dra slutsatser om hur bildelningstjanster i forlangningen paverkar
behovet av parkeringsplatser. Man kan dock dven tanka sig att man fran offentligt hall aktivt
valjer att minska antalet parkeringsplatser (vid nybyggnation) och pa sa sétt gor det dyrare
och mindre praktiskt att ha egen bil, samtidigt som man okar tillgangen till bildelningstjanster
som kan ersatta den egna bilen. Det pagar idag férsék med att minska behovet av att anlagga
parkeringsplatser vid nybyggen. Detta sker av flera skal. Dels &r det dyrt att bygga
garageplatser (for byggherren, och i forlangningen fér de boende)!’2, dels innebar stora
mangder parkeringsplatser i bostadsomraden ofta en samre boendemiljo, och de tar upp yta
som annars hade kunnat anvandas till fler bostader eller till attraktivare, gronare gardar och
omgivningar®™. | projektet Innovativ parkering, som ar ett samarbete mellan byggbolag, tva
kommuner och ett universitet, testar man ett koncept dar byggherren erbjuder
mobilitetsldsningar som minskar de boendes och verksammas behov och intresse av att 4ga

2.1

en egen bil, och i gengald far "rabatt” pa parkeringsnormen fran kommunen. Flera av de

172 For de boende som inte &r bilagare vags kostnaderna inte heller upp av ndgon nytta, eftersom de inte har
behov av parkeringsplatserna.
173 http://www.innpark.se/index.php
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mobilitetsldsningar man tanker sig ar delningstjanster, t.ex. bilpooler, l&necyklar, pooler med
latta elfordon eller informationslosningar for samakning. Ett annat liknande exempel ar
Vallastaden, en ny stadsdel med ca 1 000 bostéder i Linkoping. De enda parkeringarna inne i
omradet (forutom handikapparkering och korttidsparkering) kommer att vara for bilpoolsbilar,
och alla som flyttar till stadsdelen blir automatiskt medlemmar i en bilpool i minst fem art,

3.4 Hur forhaller sig etablerade
transportaktorer?

Kollektivtrafikbolag

Den internationella kollektivtrafikorganisationen UITP havdar i sin trendrapport®™ att
kollektivtrafikleverantdrer som &r innovativa och tar tillféllet i akt att integrera delningstjanster
for individuellt resande (sdsom bildelning, cykeldelning, delade taxitjanster och saméakning) i
sin tjansteportfolj, kommer att kunna behalla sin position som ledande leverantérer av
mobilitet till medborgarna. Omvéant kan man tolka detta som att kollektivtrafikbolag som inte
lyckas skapa en sadan integration, kommer att forlora kundunderlag och tappa mark i
forhallande till de nya delningstjanstféretagen.

Enligt branschorganisationen Svensk Kollektivtrafik ar bilpooler bra som komplement till
kollektivtrafiken, och samarbeten mellan bilpooler och kollektivtrafikaktdrer borde kunna
utvecklas®’®. Dock ar det viktigt, menar man, att kollektivtrafiken behaller fokus pa sin
huvuduppgift (dvs bussar, tag, sparvagnar etc) och later andra aktorer driva, ansvara fér och
ta den ekonomiska risken for bilpoolerna. Le Vine (2012) ger tva exempel pa biljettsamarbeten
mellan kollektivtrafiken och bilpooler. | Kanada erbjuder Communauto och den regionala
tagtrafiken kombinerade biljetter, sa att man pa samma biljett kan ta tget fr&n en stad till en
annan och sedan kora sista biten till sin destination med en poolbil. | Schweiz kan man kdpa
sasongskort i kollektivtrafiken och medlemskap i bilpoolen Mobility i kombination till ett
rabatterat pris. | Sverige har Goteborgs kooperativa bilpool ett samarbete med
kollektivtrafiken, sa att personer som har sasongskort hos Vasttrafik kan fa ett prova pa-
medlemskap i bilpoolen utan kostnad"’.

Nar det galler TNC-tjanster finns ett antal exempel p& samarbeten mellan Uber och
kollektivtrafikaktérer i USA8. Kollektivtrafikleverantoren i Dallas (DART) har inférlivat Ubers
tjanster i sin biljettapp, som ett satt att underlatta anslutningar till och fran
kollektivtrafikstationer. P& frdgan om varfér man inte har inlett sddana samarbeten redan
tidigare med konventionella taxibolag, svarar en representant for kollektivtrafikleverantéren att
Uber har en "cool-faktor” som bidrar till att hoja kollektivtrafikens status i en stad dar den ofta
forbises. Ett liknande appsamarbete finns mellan Uber och kollektivtrafiken i Atlanta (MARTA).
Kollektivtrafikleverantérerna i Los Angeles och Minneapolis har tagit med Uber i sina program
for "garanterad hemresa”, som ersatter pendlare som behdver resa utanfor rusningstid pga av
en nddsituation. Ett antal andra stéder, daribland Seattle och Tampa, for diskussioner med
Uber om liknande samarbeten for att I6sa dorr-till-dorr-problematiken. Uber arbetar for att fa till

174 http://www.vallastaden2017.se/utemiljon-parkeringar-och-bilpool-i-vallastaden/

175 UITP (2015)

176 personlig kommunikation med Mattias Adell, Svensk Kollektivtrafik, 2016-01-26.
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s&dana samarbeten med kollektivtrafiken aven i Europa, men &n sé lange finns inga konkreta
samarbeten pa platst™.

Nar det galler samakning menar Trafikverket att olika slag av samhéllsbetalda resor skulle
kunna inordnas i ett system med "intelligent samakning” i glesbygd. Detta skulle vara till férdel
for glesbygdskommuners ekonomi och servicestandard®. Aven Naturskyddsféreningen
menar i sin senaste arsbok!®!, som handlar om delningsekonomi, att samékningen och
kollektivtrafiken kan komplettera varandra pa sa satt att samakningen kan utvecklas dar
turtatheten ar gles eller kollektivtrafik saknas. Idag har kollektivtrafiken i Gavleborg ett sddant
projekt, dar man arbetar med orter i regionen som sjalva vill ha stdd och fa verktyg att kunna
samordna sina resor dar det saknas kollektivtrafik eller ar 1ag turtathet'®2, Projektet ska
utvarderas, och man ska ta fram ett forslag till hur samakningen kan integreras med
kollektivtrafiken (s& att man t.ex. kan se samakningsturerna i kollektivtrafikens reseplanerare).
Skjutsgruppen och Mobilsamakning, tva av de svenska samakningsplattformar som har
beskrivits i kap. 2.2, har & sin sida valt att visa kollektivtrafikens turer pa sin hemsida
respektive i sin app. Skjutsgruppen verkar ocksa for nya busslinjer pa strackor dar de ser att
det ar valdigt mdnga som samaker, eftersom detta tyder pd att det finns tillrackligt
resenarsunderlag!®. Enligt Mobilsamakning vore det bra om kollektivtrafikens appar aven
visade samakningsresor, och att man kunde samaka och resa kollektivt med samma kort!#4,
Maja Soderberg p& Mobilsamakning menar ocksa att det allra basta hade varit om
kollektivtrafikleveranttrerna sjalva hade erbjudit ett sddant samékningssystem som
Mobilsamakning idag utgér — da hade tjansten férmodligen fungerat annu battre an den gor
idag.

Nar det galler lanecykelsystem &r de idag befintliga systemen i Stockholm, Géteborg och Lund
inte samordnade med kollektivtrafiken, p& annat satt an att lanecykelabonnemangen kan
kopplas till det lokala kollektivtrafikbolagets resekort. Daremot har Region Gavleborg nyligen
lanserat ett regionalt, appbaserat lanecykelsystem som &r tankt att anvandas for att ta sig
forsta/sista biten till/fran kollektivtrafikanslutningar, och pa sa satt bidra till att 16sa
kollektivtrafikens dorr-till-dorr-problematik?®®. Lanecyklarna ar ett alternativ till att ta med den
egna cykeln pa taget (nagot som bl.a. tar mycket plats). Man har som mal att s& smaningom
integrera lanecykelappen med kollektivtrafikappen (det &r dock oklart om det kommer vara
mojligt att ha en gemensam betalfunktion). Kollektivtrafiken i Varmland har ocksa lanserat en
tjanst genom vilken kollektivtrafikresenarer (som har ett periodkort) kan hyra en vikbar cykel
av Varmlandstrafik, och ta med denna pa bussen eller taget. P& sin hemsida anger
Varmlandstrafik att tjansten vander sig till personer som vill kombinera cykel och
kollektivtrafik®e®,

UITP skriver i sin trendrapport (2014) att delningstjansterna generellt kan komplettera
kollektivtrafiken pa ett bra satt, sa att de tillsammans minskar behovet av egen bil. En
utmaning ar dock att f& delningstjansterna och kollektivtrafiken att samverka pa ett bra satt, s
att man inte far ett "fragmenterat urbant mobilitetslandskap”. De nya aktérerna och de
traditionella kollektivtrafikaktorerna behdver koordinera sig, och det offentliga behéver enligt
UITP ta ett helhetsgrepp kring alla dessa mobilitetstjanster genom t.ex. lampliga
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upphandlingsprinciper och reglering, och genom att skapa en neutral plattform for samarbete
med alla mobilitetsakt6rer. Kollektivtrafikaktérer har sjalva tagit initiativ till, eller medverkat i,
liknande plattformar. Ett exempel ar tjansten Ubigo, som testades i Goteborg under 2013 och
20147, 70 storstadshushall fick da samlad tillgang till kollektivtrafik, taxi, bilpool, hyrbilar och
lanecyklar via tjansten. Ubigo inrattades som ett kommersiellt foretag, som kopte upp stora
volymer trafik fran olika transportleverantérer. De deltagande hushallen kunde sedan fa
tillgang till dessa transporter genom att prenumerera pa en personligt utformad pakettjanst till
en manadsavgift. Lanstrafiken i Vastra Gotaland (Vasttrafik) planerar att aterlansera Ubigo-
tjansten, och ska under hosten 2016 upphandla en leverantér som ska sta for bade IT-I6sning
och innehall i form av bilpool, l&necyklar, saméakningstjanster etc'®. Aven kollektivtrafikbolaget
i Vastmanland har for avsikt att samordna kollektivtrafiken med andra
transportdelningstjanster, genom att omvandla sitt kundcenter till ett "mobilitetscenter” dar
man ska samordna olika aktérer och lyfta alla former av delad mobilitet snarare &n bara
kollektivtrafikresande'®. Att samverka med delningstjanstleverantorer kan generellt vara ett
satt att spara resurser inom kollektivtrafiken, genom att man da kan erbjuda effektiva,
individuellt anpassade transporter i omraden dar det inte finns underlag for t.ex. tat reguljar
busstrafik.

Fordonstillverkare

Fenomenet delad mobilitet gor att fokus flyttas fran eget dgande till tillgang till fordon. Denna
utveckling har gjort att manga biltillverkare har bérjat inrikta sig pa att erbjuda
mobilitetstjanster och nya agarformer, utdver att salja bilar pa traditionellt satt. Denna
forandring kan ses som en del i en bredare trend, dar fordonsindustrin satsar pa
"tjanstefiering” som en foljd av bl.a. hardare internationell konkurrens. Enligt Bil Sweden
racker det inte langre att enbart vara hardvaruleverantor, eftersom det ger for sma
marginaler'®. Fordonstillverkarna borjar istallet paketera sina produkter i form av tjanster — det
vanligaste exemplet idag ar privatleasing, men delningstjanster kommer mer och mer. Dessa
tjanster ger sallan nagra stora vinster i borjan, men de ger foretagen mojlighet att bygga upp
kunskap och utforska nya affarsmodeller, s& att man ar langt framme om/nér delad mobilitet
slar igenom pa allvar. Konsultforetaget AlixPartners har ocksa identifierat
bildelningsmarknaden som ett av fyra viktiga omraden dar fordonstillverkarna behover gora
strategiska investeringar for att rusta sig for framtiden (de Gvriga omradena &r uppkoppling av
fordon, autonom korning och elektrifiering)°2.

Som tidigare namnts har Volvo, Daimler och BMW lanserat egna bilpooler (Sunfleet, Car2Go
och DriveNow). Enligt Michael Fischer, PR-chef p& DriveNow, ar deras tjanst till for personer i
innerstaderna som medvetet tar stallning mot bildgande — en malgrupp som BMW annars inte
nar'®2, Aven Volkswagen har en bilpool vid namn Quicar, och Toyota har ett
"mobilitetskoncept” som de kallar Ha:mo och som inbegriper bilpoolen Ha:mo Ride. Audi har
sitt delade leasingkoncept Audi Unite, och i bérjan av 2015 lanserade Ford 25 olika
"mobilitetsexperiment” runt om i varlden for att testa olika I[6sningar som kan bidra till battre
kundupplevelser, mer flexibla modeller fér bilanvandning samt ge positiva sociala effekter.
Experimenten utgar fran vad Ford tror att kunderna kommer att vilja ha och behova i
framtidens transportsystem. | samband med lanseringen sa Ford att man "vill bli bade ett

187 http://www.ubigo.se/

188 personlig kommunikation med Elisabet Elm, Vasttrafik, 2016-04-29.

189 personlig kommunikation med Richard Folkebrant, VL, 2016-05-02.

190 personlig kommunikation med Petter Nilsson, BilSweden, 2016-02-01.

191 AlixPartners (2015)

192 http://www.handelskammer.se/nyheter/bilpooler-biltillverkarna-framtid-ar-delad
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produkt- och ett mobilitetsforetag”, och att man ser en framtid dar méanniskor regelbundet delar
fordon och anvéander olika former av transportsatt (utéver bil) i sin dagliga pendling. Flera av
forsoken inbegriper olika former av bildelning och samakning®. Det ar dock inte alla foretag
som startar egna delningstjanster. | flera fall har foretagen i stallet kdpt upp eller inlett
samarbeten med bilpooler for att Iata anvandarna testa deras bilar'®4.

Det ar annu sa lange oklart vilken paverkan den delade mobiliteten kommer att f& pa
forsaljningen av nya bilar. En poang med delad mobilitet &r att den leder till en hdgre
nyttjandegrad genom att fler personer anvander samma bil istéllet for att &ga varsin. Detta
borde teoretiskt sett leda till att efterfrdgan pa nya bilar minskar, eftersom farre bilar behovs
for att tillgodose samma antal hushalls behov. Som tidigare namnts kan dock denna effekt
delvis motverkas av att bilpoolsorganisationerna okar sitt bilinnehav, samtidigt som
delningstjansterna mojliggor for fler personer att bli bilanvandare och véanja sig vid detta satt
att transportera sig. Det aterstar darfor att se om, och i s& fall i vilken grad, tjansterna for delad
mobilitet kommer att resultera i minskad bilférséljning.

Ovriga aktérer
Biluthyrningsbranschen

Flera hyrbilsforetag har kopt upp eller sjalva startat delningstjanster (utdver sin befintliga
biluthyrningsverksamhet, som ju ocksa kan klassas som delning). Hertz har t.ex. utvecklat
samakningsplattformen roadmate.se, och har sedan lange bilpoolsféretaget Sunfleet. Ar 2011
startade Sixt DriveNow tillsammans med BMW, och i samband med lanseringen i London sa
Sixt att den friflytande bilpoolen har potential att revolutionera bilismen och att man hoppas
kunna gora delad mobilitet sa billigt att "endast rika manniskor kommer att képa sina egna
bilar"1%, 2013 képte Avis upp bilpoolsféretaget Zipcar, och sedan 2015 ar Europcar
majoritetsagare i Ubeeqo, en app som kan anvandas i flera olika stader for att boka poolbilar,
taxi och hyrbilar.

Roger Ekdahl, VD pa hyrbilsforetagens branschorganisation, tror att de kommersiella
bilpoolsforetagen kommer att véxa och bli fler, och att detta kommer att fungera som ett
komplement till biluthyrning ("det &ar bara ett annat satt att hyra bil”). De flesta hyrbilsféretagen
har som sagt egna bilpoolsverksamheter idag. Man konstaterar att bilpoolsaktérerna framfor
onskemal om att fa t.ex. subventionerad parkering och sankt moms, vilket i sddana fall skulle
forandra konkurrensfoérhallandet gentemot hyrbilsféretagen. Om férmanerna blir verklighet ar
det viktigt for hyrbilsforetagen att ha fatt in foten p& den marknaden.%

Taxibranschen

Taxibranschen har framst berérts av, och varit negativt installd till, TNC-féretagen. | flera
europeiska lander (och USA) har taxibolag och -chaufférer protesterat mot framférallt Uber,
som man anser snedvrider konkurrensen i branschen. | bl.a. Storbritannien, Frankrike och
Belgien har foretradare for taxibranschen drivit rattsfall mot Uber, och i Frankrike, Polen och
Danmark har taxiférare demonstrerat pa gatorna mot féretaget?®’.

193 https://media.ford.com/content/fordmedia/fna/us/en/news/2015/01/06/ford-at-ces-announces-smart-mobility-
plan.html

194 Kareliusson et al (2013)

195 http://www.telegraph.co.uk/finance/newsbysector/transport/11276872/Well-make-driving-so-cheap-only-the-
rich-will-buy-cars.html

19 personlig kommunikation med Roger Ekdahl, Biluthyrarna, 2016-02-03

197 Brinch (2016)
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I manga lander har taxibranschen métt konkurrensen fran Uber genom att sjalva utveckla
appar for bokning och betalning, och i vissa fall har man &ven bdrjat anvanda sig av
privatpersoner som forare. | Sverige menar dock Svenska Taxiférbundet att branschen lag
langt framme med apputveckling redan innan Uber lanserades har, och darfér har deras
verksamhet inte foranlett ndgon specifik affarsutveckling fran den svenska taxibranschens
sidal®s,

Logistikbranschen

Logistikkoncernen DHL beskriver i sin trendrapport frdn 2014 delningstjansterna pa
godstransportomradet som bade ett hot och en majlighet — & ena sidan innebar de ¢kad
konkurrens fran nya aktérer, a andra sidan gor utvecklingen det mojligt for etablerade
logistikforetag att via olika plattformar anvanda sig av privatpersoner for att utféra vissa
transporttjanster, och darmed sanka sina kostnader och 6ka flexibiliteten®®.

198 personlig kommunikation med Ejert Seijboldt och Anders Berge, Svenska Taxiforbundet, 2016-03-23.
199 DHL (2014)
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4  Den offentliga sektorns roll

Huvudsyftet med denna rapport &r att beskriva hur tjansterna for delad mobilitet ser ut pa
transportomradet idag, och vilka effekter dessa tjanster kan tankas ha pa bl.a. tillganglighet,
bilresande och val av trafikslag. Det &r dock aven relevant att resonera kring den offentliga
sektorns roll i férhallande till dessa tjansters utveckling.

Den uppgift som har diskuterats mest for den offentliga sektorn néar det galler delningsekonomi
ar att anpassa lagar och regler sa att dessa inte hindrar utvecklingen av
delningsekonomisektorn, samtidigt som viktiga samhaéllsintressen skyddas. Idag finns juridiska
frgetecken kring manga av de nya tjansterna for delad mobilitet, och flera utredningar pagar
fran statligt hall for att reda ut dessa. Har ingar aven frdgan om hur dessa nya tjanster ska
beskattas. Detta ar relevant att utreda eftersom manga av tjansterna utfors av privatpersoner,
och inte av professionella aktorer. | en kartlaggning?® av delningsekonomins (kortsiktiga)
paverkan p& skattesystemet som Skatteverket har gjort, konstaterar man att bristen pa
kontrolluppgifter i kombination med komplexa regler kan 6ka risken fér skattefel om
delningsekonomin dkar i omfattning. Detta galler sarskilt transaktioner mellan privatpersoner
(dvs peer-to-peer-tjanster). Daremot menar Skatteverket att regelverket i sig inte innebér att
aktorer inom delningsekonomin ska beskattas lagre an aktérer inom den "traditionella”
ekonomin — bara att det kan vara svarare att kontrollera att sa faktiskt sker. For ytterligare
resonemang om skattemassiga och juridiska fragor kopplat till delad mobilitet och
delningsekonomi hanvisas till Skatteverkets rapport samt till vriga pagaende utredningar pa
omradet?,

Delningstjansterna inom transportomradet innebar potentiellt en mojlighet till minskade
vagtrafikvolymer, okad effektivitet och mindre utslapp. For att dessa positiva effekter ska
realiseras behdver det offentliga dock skapa en évergripande styrning i riktning mot ett hallbart
och klimatsmart transportsystem. Annars finns en risk att rekyleffekter omintetgor de
effektiviseringar som de enskilda delningstjansterna ger upphov till. Ett annat satt att se pa
detta &r att utbredningen av tjanster for delad mobilitet kan géra det lattare att styra mot
minskade biltrafikvolymer utan att riskera att forséamra tillgangligheten i transportsystemet.
Aven styrning i hallbar riktning p& andra omraden kan behévas, for att undvika att insparade
korkostnader istallet leder till 6kad konsumtion pa andra omraden, med nya klimatutslapp som
foljd.

Som namnts tidigare (kap 3.4) kan det bli en utmaning att f4 delningstjansterna att samverka
med varandra och med kollektivtrafiken, sa att man inte far ett fragmenterat transportsystem
dar det blir svart for individen att pa ett smidigt satt kombinera olika transportsétt for att ta sig
fran dorr till dorr. Enligt den internationella kollektivtrafikorganisationen UITP behdver det
offentliga ta ett helhetsgrepp kring floran av mobilitetstjanster genom att bl.a. skapa en neutral
plattform for samarbete med alla mobilitetsaktorer. Behovet av detta har daven framhallits av
flera aktorer (t.ex. DriveNow) i intervjuerna infér denna rapport. En l6sning kan vara att samla
delningstjansterna och kollektivtrafiken pa en gemensam plattform, fran vilken resenarer kan
bestalla skraddarsydda resor dar olika transportsatt kombineras. Detta koncept brukar kallas
"Mobilitet som en tjanst”, och testas nu pa olika hall i varlden. Projektet Ubigo i Goteborg har

200 Skatteverket (2016)
201 Se t.ex. Dir. 2015:81 samt Dir. 2015:136.
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redan namnts (se kap.3.4), och i februari 2016 lanserades en fullt utvecklad tjanst i Hannover i
Tyskland?®2. Aven i Finland arbetar man med att lansera en sadan har tjanst?°s,

| kap 3.4. namns ocksa att delningstjansternas utveckling leder till att granserna mellan
kollektivtrafik, samakning och taxi blir mindre tydliga. Om denna trend fortsatter ar det majligt
att definitionen av kollektivtrafik i framtiden helt enkelt blir "resande med delade resurser”,
oavsett vem som erbjuder resorna. Om sa blir fallet kommer det offentliga rimligen anda ha en
roll i att se till att alla dessa aktorer tillsammans bildar ett system som ger tillganglighet till alla,
till ett dverkomligt pris?®*. | en s&dan framtid kan man fraga sig om det ar rimligt att frn
offentligt hall endast subventionera den "traditionella” kollektivtrafiken, eller om
subventioneringen bor utvidgas till att galla &ven andra former av delad mobilitet. | Finland
utreds just nu ett alternativ till en sddan utokad subventionering, namligen att inféra en s.k.
"servicesedel” — ett mobilitetsbidrag som varje enskild medborgare kan anvanda for att resa
med vilka delade transporttjanster som helst, inte bara med den traditionella
kollektivtrafiken20®,

En fraga som specifikt ror bilpooler ar mojligheten for dessa att fa tillgang till reserverade
parkeringsplatser pa gatumark (eller till parkeringszoner som ar specifikt avsedda for
bilpoolsbilar). De flesta kommuner har idag uppfattningen att detta inte &r juridiskt mojligt,
eftersom det skulle strida mot kravet att behandla alla kommuninvanare likvardigt. Samtidigt
framhaller bilpoolerna (sarskilt de friflytande) att tiligang till gatumarksparkering &r nédvandig
for att deras verksamhet ska kunna utvecklas. | den statliga utredningen Fossilfrinet p& vag?°®
(2013) foreslogs att Transportstyrelsen skulle fa i uppdrag att utreda fragan om ratt for
kommunerna att upplata parkering pa gatumark till bilpoolsbilar. Om det blir tydligt att
kommuner har en sadan réatt, skulle man kunna tanka sig att kommunerna ocksa kan férena
ett sddant upplatande med vissa villkor. Ett villkor skulle kunna vara att bilpoolsorganisationen
ska genomféra anvandarundersokningar (gallande resbeteenden), och lata kommunen ta del
av resultaten. P& s& satt blir det lattare for kommunen att avgora vilka effekter bilpoolerna har
pa det lokala transportsystemet — kunskap som ar vardefull i arbetet med en hallbar samhalls-
och trafikplanering.

202 htp://www.uitp.org/news/maas-hannover#.VvOXYiOxz68.email

203 http://maas. fi/

204 personlig kommunikation med Adam Laurell, Samtrafiken, 2016-03-04.

205 personlig kommunikation med Mikael Akermarck, Kommunikationsministeriet, Finland, 2016-04-28.
206 SOU 2013:84.
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5 Slutsatser

Nedan foljer en redogorelse av de viktigaste resultaten fran denna studie.

e Antalet tjanster for delad mobilitet, och antalet anvandare av dessa, tkar sedan nagra ar
tillbaka. Digitaliseringen ar en av de viktigaste drivkrafterna fér denna utveckling.
Internationellt sett anses aven finanskrisen och den efterféljande ekonomiska nedgangen
vara en viktig orsak till det 6kade intresset fér delad mobilitet, och fér delningsekonomi i
allmanhet. Manga av de nya tjansterna pa transportomradet ar mer flexibla och
lattanvanda an tidigare tjanster, och paminner i vissa fall mer om att anvanda ett eget
fordon.

e Tillgangligheten i transportsystemet kan generellt paverkas positivt av delningstjansterna
tack vare ett utdkat transportutbud och lagre transportkostnader. Den 6kade
tillgangligheten riskerar dock att inte komma alla grupper till del i samma utstrackning.
Anvandarna av nya delningstjanster ar i genomsnitt yngre och mer valutbildade an
befolkningen i allmanhet, och de flesta nya delningstjanster aterfinns framst i (storre)
stader. Tjansterna kraver ocksa tillgang till, och kunskap om, ny digital teknik.

e Delningstjansternas effekter pa bl.a. bilresande och val av trafikslag beror mycket pa
vilken typ av tjanst det ror sig om och hur medlemmarnas resvanor sag ut innan de
boérjade anvanda tjansten. Det ar formodligen kombinationen av manga olika tjanster som
ar mest intressant, atminstone om de ska erbjuda ett heltackande alternativ till egen bil for
det stora flertalet ménniskor.

e Detaljerade studier av direkta effekter pa anvandarnas korstrackor finns for bilpooler och
lAnecykelsystem. Dessa visar att medlemmar i stationsbaserade bilpooler minskar sina
korstrackor med bil med i genomsnitt 30 till 60 procent. Medlemmar som inte hade bil
innan medlemskapet 6kar generellt sin korstracka en aning, men detta kompenseras av
att medlemmar som hade bil generellt minskar sina kdrstrackor kraftigt. Huvudférklaringen
till att de minskade korstrackorna ar att bilpoolsmedlemmarna betalar bade den rorliga
kostnaden och en proportionell andel av de fasta kostnaderna vid varje kortillfalle, vilket
ger en tydligare prissignal &n nar man kor den egna bilen. Aven medlemmar i friflytande
bilpooler verkar minska sina korstrackor (dock inte i samma utstrackning som medlemmar
i stationsbaserade bilpooler) men samtidigt verkar de tka antalet resor med bil. Vad galler
bilagande sa anses en bil i en stationshaserad bilpool ersatta mellan 7 och 15 privatagda
bilar. Dessutom &r bilpoolsbilar generellt mer bréanslesnala &n privata bilar. Aven
friflytande bilpooler verkar minska medlemmarnas bilinnehav, om &n i mindre omfattning.
Nar det galler lanecykelsystem har det visat sig att dessa sallan ersatter resor med egen
bil, &tminstone inte i Europa. Istallet anvands lanecyklar i forsta hand som ett alternativ till
gang och kollektivtrafik.

¢ Delningstjansterna har potential att antingen komplettera eller konkurrera med
kollektivtrafiken. Det slutliga resultatet beror férmodligen till stor del pa hur
delningstjansterna utformas, hur de hanteras av det offentliga och hur samarbetet ser ut
mellan kollektivtrafik- och delningstjanstaktorer. Nar det galler bilpooler visar de flesta
studier att stationsbaserade sédana i genomsnitt leder till 6kat kollektivtrafikresande hos
medlemmarna (effekten pa individniva beror dock i stor utstrackning pa om individen i
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frga agde bil eller ej innan medlemskapet). Friflytande bilpooler, & andra sidan, verkar
snarare leda till minskat kollektivtrafikresande hos sina medlemmar.

De nya transporttjansterna, och férandringar inom kollektivtrafiken, gor att granserna
mellan samakning, taxi och kollektivtrafik suddas ut. Om denna trend fortsatter kan man
tédnka sig att definitionen av kollektivtrafik i framtiden helt enkelt blir "resande med delade
resurser”, oavsett vem som erbjuder resorna. Om sa blir fallet kommer det offentliga
rimligen anda ha en roll i att se till att alla dessa aktérer tillsammans bildar ett system som
ger tillganglighet till alla, till ett dverkomligt pris. | en saddan framtid ar det rimligt att
ifrhgasatta om det offentliga endast ska subventionera den "traditionella” kollektivtrafiken,
eller om subventioneringen bor utvidgas till att galla &ven andra former av delad mobilitet.

Delningstjansterna innebar potentiellt en majlighet till minskade véagtrafikvolymer, 6kad
effektivitet och mindre utslapp. For att dessa positiva effekter ska realiseras behdver det
offentliga dock skapa en dvergripande styrning i riktning mot ett hallbart och klimatsmart
transportsystem. Annars finns en risk att rekyleffekter omintetgér de effektiviseringar som
de enskilda delningstjansterna ger upphov till, och att tjansterna t.ex. ger upphov till mer
biltrafik snarare &n mindre. Aven styrning i hallbar riktning pa andra omraden kan
behovas, for att undvika att insparade korkostnader istallet leder till 6kad konsumtion pa
andra omraden, med nya klimatutslapp som féljd. Ett annat satt att se pa detta ar att
utbredningen av tjanster for delad mobilitet kan gora det lattare att styra mot minskade
biltrafikvolymer utan att riskera att férsdmra tillgangligheten i transportsystemet.

Det kan visa sig bli en utmaning att f4 delningstjansterna att samverka med varandra och
med kollektivtrafiken pa ett bra sétt, sa att vi inte far ett fragmenterat transportsystem dar
det blir svart for individen att pa ett smidigt satt kombinera olika transportsétt for att ta sig
fran dorr till dorr. En 16sning kan vara att samla delningstjansterna och kollektivtrafiken pa
en gemensam plattform, fran vilken resenarer kan bestélla skraddarsydda resor dér olika
transportsatt kombineras.

Det finns ett stort behov av att veta mer om samlade effekter pa transportsystemniva av
de nya tjansterna for delad mobilitet. Den befintliga forskningen handlar framst om direkta
effekter pa individniva, vilket inte sager mycket om de aggregerade effekterna pa t.ex.
vagtrafikvolymer och fordelning mellan trafikslag. Sadan kunskap ar noédvandig for att
kunna anpassa transportpolitiken och -planeringen pé ett adekvat sétt.

Flera aktérer som har intervjuats i samband med denna rapport har framhaillit att
delningstjansterna i sig kan paverka resmonster, men att sjalvkorande bilar férmodligen
kommer vara den faktor som verkligen foréandrar transportsystemet i grunden. Om
sjalvkérande bilar blir verklighet kan vissa delningstjanster komma att bli betydligt
billigare, och da kan vi fa helt nya resmonster. Darfor vore det intressant att studera dessa
tva fenomen i ett sammanhang framéver, och se vad de tillsammans kan betyda for
transportsystemet och fér resheteenden.
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