DELAD MOBILITET IDAG OCH |
FRAMTIDEN

2019-06-18




DELAD MOBILITET IDAG OCH |
FRAMTIDEN

KUND

Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik

Medverkande organisationer:

Svensk Kollektivtrafik

Sveriges Bussforetag

Svenska Taxiférbundet
Branschféreningen Tagoperatorerna
Sveriges Kommuner och Landsting (SKL)
Trafikverket

Jernhusen

KONSULT

WSP Advisory

WSP Sverige AB

121 88 Stockholm-Globen
Besok: Arenavagen 7

Tel: +46 10 7225000

wsp.com

KONTAKTPERSONER

Lars Sandberg, Svensk Kollektivtrafik
lars.sandberg@svenskkollektivtrafik.se

UPPDRAGSNAMN
Delad mobilitet idag och i
framtiden

UPPDRAGSNUMMER
10285113

FORFATTARE

Karin Brundell-Freij, Felix
Miranda Thyrén, Eva Wadstrém,
Nikos Papakatsikas

DATUM
2016-05-27

10285113 « Delad mobilitet idag och i framtiden | 2



FORORD

Det finns ett mycket stort intresse fér kombinerad mobilitet, Mobility-as-a-
Service (MaaS), nya mobilitetstjanster och resande med delade resurser.
Gemensamt fér dessa mobilitetsformer ar att de syftar till att forbéattra
mobiliteten i samhallet, utan att ménniskor ska behdva aga och kora sin
egen bil, och att fardmedlen i hdgre grad ska delas.

Ratt utformade kan de nya mobilitetsformerna fa flera positiva effekter: 6kad
tillganglighet genom att mobilitetsmajligheterna forbéttras och attraktivare
kollektivtrafik nar de traditionella kollektiva fardmedlen kombineras med
ytterligare transporttjanster. De kan ocksa bidra till minskade utslépp och
Okad ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet nar resurser anvands mer
effektivt och fardmedel delas.

Samtidigt kan de nya mobilitetsformerna f& en rad negativa effekter om de
utformas fel: att de konkurrerar istéllet for att komplettera kollektivtrafiken,
med minskad marknadsandel for kollektivtrafiken som féljd och att de nya
mobilitetsformerna ersatter resande som annars skulle gjorts till fots eller pa
cykel, med konsekvensen att méanniskor minskar sin vardagsmotion och far
samre halsa. Det finns ocksa risk att tjansterna bara forbattrar mobiliteten i
storre stader och tatorter, déar tillgéangligheten redan ar god.

Hittills har det saknats kunskaper om, och i vilken i vilken omfattning, som
dessa mobilitetsformer skapar positiva eller negativa samhallseffekter,
eftersom det helt enkelt saknats statistik p& omradet.

Denna rapport ar den férsta samlade analysen av hur stort resandet faktiskt
ar i dag i Sverige med de nya mobilitetstjansterna och kombinerad mobilitet.
Rapporten innehaller &ven den forsta prognosen om hur resandet med
mobilitetsformerna kommer att utvecklas till ar 2030 om de skulle
subventioneras som Gvrig kollektivtrafik, liksom analyser av hur de paverkar
kollektivtrafiken, utslappen av vaxthusgaser och manniskors tillganglighet i
dag och i framtiden.

For att de nya mobilitetstjansterna och kombinerad mobilitet ska bidra till
positiva samhallseffekter kravs framsynta, faktabaserade och malmedvetna
beslut i riksdag, regering, regioner, kommuner, regionala
kollektivtrafikmyndigheter och foretag for att utforma dem rétt.

Rapporten innehaller WSP:s analys och slutsatser om delad mobilitet.
Rapporten ar tankt att fungera som ett underlag for fortsatta diskussioner om
hur kollektivtrafiken kan bidra till transportsektorns mal.

Projektet har genomforts av Karin Brundell-Freij (projektledare), Felix
Miranda Thyrén, Eva Wadstrom och Nikos Papakatsikas. Lars Sandberg,
Svensk Kollektivtrafik har varit projektledare for studien pa uppdrag av
styrgruppen for Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik.
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SAMMANFATTNING

| denna rapport har WSP, pa uppdrag av Partnersamverkan for en forbattrad
kollektivtrafik, analyserat delad mobilitet, det vill séga mobilitetsformer som
syftar till att forbattra tillganglighet utan att individer ska behdva &aga sitt eget
fordon. Rapporten behandlar flera av de mobilitetsformer som vanligen
innefattas i s& kallad ny mobilitet, som olika tjanster fér kombinerad mobilitet
och Mobility-as-a-Service (MaaS), samt foreteelser och tjanster som
cykelpooler, elsparkcyklar och bilpooler. Rapporten omfattar &ven
traditionella mobilitetsformer sa som bil, gang, cykel, kollektivtrafik, taxi samt
olika former av anropsstyrd kollektivtrafik.

Huvudsyftet med denna rapport har varit att generera kunskap om nya
mobilitetstjanster och delad mobilitet, for att utifrdn detta dra slutsatser om
hur dessa paverkar kollektivtrafiken, utslappen av vaxthusgaser samt
manniskors tillganglighet nu och i framtiden. Rapporten har fokuserat pa en
néara framtid (fram till 2030) och innefattar darmed framst de foreteelser och
tjanster som ar allmant tillgangliga idag. Saledes behandlas exempelvis inte
automatisering av fordon. Rapporten har aven behandlat frigan om
subventioner till olika delade eller nya mobilitetstjanster.

Analysen samt de berdkningar som gjorts visar att det de nya
mobilitetsformerna i dagslaget utgdér en marginell andel av det totala
persontrafikarbetet. Bilpool, taxiliknande tjanster/”svarttaxi”, elsparkcykel och
cykeldelning star for 0,07 procent av det totala persontrafikarbetet, att
jAmféra med 23 procent for kollektivtrafik, 72 procent for bil samt 5 procent
for gang och cykel. Anropsstyrd kollektivtrafik och taxi star tillsammans for
0,4 procent av alla personkilometer. Aven med antaganden om en
forhallandevis snabb utveckling och tillvaxt inom de nya tjansterna forblir
deras andel av det totala persontrafikarbetet litet &ven 2030. Bilpool,
taxiliknande tjanster/’svarttaxi”, elsparkcykel och cykeldelning bedéms
exempelvis sta for strax Gver 0,1 procent av det totala trafikarbetet 2030.
Sammantaget ar alltsa de nya mobilitetsformernas andel av det totala
persontrafikarbetet liten, bade idag och ar 2030.

Vad galler subventioner gar det att konstatera att samhéllet stodjer
(subventionerar) trafikslag, sa som kollektivtrafik, nar de for med sig positiva
nyttor som inte beaktas av resenarerna. Subventioner syftar saledes till att
sakerstélla att den trafik som bedrivs har en omfattning som éar
samhallsekonomiskt optimal. Vidare kan subventionerna dven bero pa
fordelningspolitiska motiv, exempelvis en dnskan att 6ka tillgangligheten for
vissa samhallsgrupper, till exempel de som av olika anledningar inte har
tillgang till bil. Utifrdn dessa motiv &r det tankbart att subventionera dven ny
mobilitet. Huruvida detta ar rimligt beror pa i sin tur pa vilka som drar nytta av
den, och vilka resor den ersatter. Ersatter en ny mobilitetsresa en bilresa
finns sannolikt positiva effekter, s som minskade utslapp och minskad
trangsel. Har kan alltsa finnas skal att subventionera resan. Ersatter en ny
mobilitetsresa istallet en resa med gang, cykel eller kollektivtrafik, finns
sannolikt istéllet negativa externaliteter, exempelvis minskad hélsa. | dessa
fall saknas sannolikt anledning att subventionera resan. Ur ett
fordelningsperspektiv beror skalen for subventionering pa vilka som nyttjar
de nya mobilitetsformerna. Om en ny mobilitetsresa skapar tillganglighet for
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grupper som redan har god tillganglighet, exempelvis héginkomsttagare,
finns sannolikt farre skal att subventionera dem an om de skapar
tillganglighet for laginkomsttagare eller grupper vars tillganglighet ar
begransad av andra skal.

| samband med de berdkningar som gjorts har &ven ett scenario med
subvention av matningsresor till kollektivtrafiken analyserats. | scenariot har
anslutningsresor till och fran kollektivtrafiken med taxi, elsparkcykel samt
bilpoolsresor subventionerats med 50 procent. Detta utifran tanken att en
sadan subvention, genom att férenkla resan till- och fran station eller
hallplats, kan gora kollektivtrafiken mer attraktiv och konkurrenskraftig
gentemot biltrafiken. Resultaten visar att en sddan subvention endast leder
till sma forandringar i det 6vergripande resmonstret. Sammantaget beraknas
bilresandet minska med knappt 0,1 procent (drygt 205 000 personkilometer
per dag pa grund av att fler personer valjer att resa med en kombination av
taxi/ny mobilitet och traditionell kollektivtrafik). Sannolikt har en sadan
subvention darmed begransad betydelse for tillganglighet och milj6 pa
nationell niva, aven om den kan ha stor betydelse for enskilda individer.

Vad galler samspelet mellan ny mobilitet och kollektivtrafiken, utslappen av
vaxthusgaser samt manniskors tillgénglighet nu och i framtiden bor detta ses
i ljuset av den nya mobilitetens begransade paverkan pa 6vergripande
resmonster. Med detta sagt kan dock tjansterna ha stor betydelse for vissa
grupper eller i vissa omraden. Tidigare studier tyder pd att tjansterna hojer
tillgangligheten i stddernas centrala och perifera delar, men att de utgor ett
substitut och darmed konkurrerar med kollektivtrafiken i de centrala delarna
av stéaderna, medan de i hogre grad ar ett komplement till den traditionella
kollektivtrafiken i stddernas yttre delar. | an mer glesbefolkade delar tyder
mycket pa att resandeunderlaget ar for litet for att affarsmodellerna for
manga nya mobilitetsformer ska fungera. | dessa sammanhang kan dock
forbattrade former av anropsstyrd trafik, exempelvis taxi eller en kombination
av taxi och traditionell kollektivtrafik, sannolikt skapa stora
tillganglighetsforbattringar.

Figur 1: nya mobilitetstjanster i centrum, periferi och yttre periferi.

Yttre periferi (landsbygd)
Resandeunderlaget ar for
begransat for att ny
mobilitet ska etableras i
storre utstrackning

Periferi (ex. férort)

Nya maobilitetstjanster
kompletterar i hog grad
kollektivtrafiken.

Centrum

Nya mobilitetstjanster
konkurrerar i hog grad
med kollektivtrafiken.
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Mycket tyder dven pa att ett antal hinder kvarstar att 6verbrygga for att de
nya mobilitetstjansterna ska f& genomslag, saval i nartid som pé sikt. Detta
innefattar bland annat lagar och regler for tjansternas anvéndning, men &ven
att f& fram fungerande affarsmodeller och attraktiva erbjudanden som tillater
flera delvis konkurrerande aktorer att samverka, s som enskilda operattrer
och den offentligt subventionerade kollektivtrafiken. Dessutom tyder var
analys, tidigare studier samt erfarenheter fran andra lander pa att den
traditionella kollektivtrafiken i mycket hog grad kvarstar som ryggrad i
erbjudanden for kombinerad mobilitet, medan nya fardmedel och tjanster
utgor ett litet komplement till dessa, inte minst matt i trafikarbete.

Sett till klimatutslapp medfor tjansterna ingen stor paverkan pa utslappen,
framst pa grund av deras relativt sett begransade anvandning. Denna
slutsats ligger aven i linje med andra studier, exempelvis ifrAn Expertgruppen
for studier i offentlig ekonomi (2019). Det &r dock sannolikt att nyttan fran nya
mobilitetsformer antagligen &r storre nar det galler effekter fran lokala utslapp
(kvaveoxider och partiklar) &n vad galler klimatutslappen, eftersom de nya
mobilitetsformerna ar koncentrerade till titbefolkade omraden, dar effekterna
frén lokala utslapp ar som storst. Att exempelvis erséatta bilresor med
miljévanliga former av ny mobilitet i innerstadsmiljé kan dérmed ha betydelse
for storleken pa de lokala utslappen.

Det finns ocksa en risk att en stor del av resandet med nya mobilitettjanster
ersatter forflyttningar som annars skulle gjorts med sa kallat aktivt resande,
det vill saga till fots och med cykel. Sadan forskjutning kan forvisso ge ckad
tillganglighet, till nytta for resenarerna, men samtidigt innebar halsoeffekterna
av minskad motion sannolikt en negativ belastning pa langre sikt. Det &r
darfor viktigt att utforma tjanster och styrmedel kopplade till de nya tjansterna
pa ett satt som uppmuntrar till aktivt resande, sa att de resor som ersatts av
nya mobilitetsformer i s& hog grad som mdjligt ar sddana som annars skulle
gjorts med bil. Nar det géller introduktionen av nya fardmedel &r det ur
halsoperspektiv aven av vikt att sdkerstalla att lagar och regler som
garanterar god trafiksékerhet snabbt implementeras, och att dessa efterlevs.
Detta har exempelvis nyligen aktualiserats vid introduktionen av
elsparkcyklar, da studier pa omradet visat att de jamfort med vanliga cyklar
leder till fler trafikskador, samt att hjalmanvandningen &r 1ag.

Sett till paverkan pa den fysiska miljon ar den samlade bedémningen att ny
mobilitet framst kraver mindre anpassningar i denna, da tjansterna i stort
nyttjar befintlig infrastruktur, och dessutom syftar till att minska behovet av
denna genom dkad delning av fordon. Mindre forandringar i infrastrukturen,
samt regleringar av deras anvandning i gatumiljon kan vidare vara av vikt
just for att mojliggora for tjansterna att véaxa, exempelvis upplatande av plats
for parkeringar av fordon. Ur detta perspektiv, men &ven vad galler
exempelvis miljé och klimat, ar det viktigt att komplettera tjnsterna med
styrmedel som sékerstéller att det utrymme som frigérs inte ersatts av ny
biltrafik. Det ar viktigt att ha med sig att det inte ar tjansterna i sig som &r
centrala, utan de resor som de ersétter.

Slutligen &ar de nya mobilitetstjansternas framtida anvandande, bade till 2030
samt langre fram, sannolikt beroende av hur pass val de integreras med
befintliga tjanster och fardmedel, det vill sdga erbjudanden fér kombinerad
mobilitet. Aven om resandet med nya mobilitetsformer &r litet sett till antalet
personkilometer, kan de goda effekterna av att mojliggéra langre resor med
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exempelvis kollektivtrafik vara betydande. Detta ar dock avhangigt av att
tjansterna hanger samman pa ett satt som ar anvandarvanligt och utgor ett
konkurrenskraftigt alternativ till bilresor. Detta kan i sin tur stélla krav pa
saval offentliga som privata aktorer vad galler utformning av regler och lagar
for de nya fardmedlen, men &ven utformning av erbjudandet mot resenéren i
form av biljett- och bokningssystem, prissattning med mera. Dagens
kollektivtrafiksystem kan betraktas som ett samlat, kombinerat
mobilitetserbjudande mot kund som tillhandahaller miljovanliga och
yteffektiva resor, framférallt jAmfort med bilresor. Sett till att detta utgor en
betydande andel, badde av dagens resande samt av resandet inom de
kombinerade mobilitetspaket som finns i andra lander, bor framtida
framgangsrika kombinerad mobilitetspaket ta sin utgangspunkt i befintliga
kollektivtrafikerbjudanden, och sedan komplettera dessa med mdjligheten till
att resa med ytterligare fardmedel.
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1 INLEDNING

Det finns ett mycket stort intresse for s& kallad ny mobilitet!, exempelvis i
form av olika tjanster for kombinerad mobilitet och Mobility-as-a-Service
(MaaS), men aven andra foreteelser sd som cykelpooler, elsparkcyklar och
bilpooler. Gemensamt for dessa &r att de syftar till att forbattra tillgénglighet
utan att individer ska behdva &ga sitt eget fordon. Detta genom att fordonen
delas, antingen parallelit?, det vill sdga av flera personer samtidigt, eller
sekventiellt?, det vill saga av en person at gangen.*

De nya mobilitetsformerna har sannolikt manga positiva effekter, inte minst
genom att de kan bidra till 6kad tillganglighet. Det handlar d& delvis om hur
de nya formerna kan samspela med den traditionella kollektivtrafiken och
Oka dess attraktivitet genom kombination med ytterligare transporttjanster®.
Den utvecklingen kan i sin tur tankas fa positiva effekter som exempelvis
minskade lokala och globala utslapp och minskad trangsel nar
kollektivtrafikens konkurrenskraft tkar.

Samtidigt finns &ven en motbild. Det ar tankbart att vissa typer av nya
mobilitetstjanster konkurrerar med kollektivtrafiken och undergraver dess
resandeunderlag. Detta kan i sin tur, i varsta fall, underminera
forutsattningarna for att uppratthalla en attraktiv kollektivtrafik och férsamra
tillgangligheten, inte minst pa platser dar de nya mobilitetsformerna inte kan
utgora ett livskraftigt alternativ. Beroende pa vilka fordonstyper som anvands
for de nya mobilitetstjansterna kan en sadan utveckling vara ogynnsam &aven
ur miljo- och trangselsynpunkt.t 7

Idag saknas kunskap om hur, och i vilkken omfattning, de nya mobilitetssatten
kan forvantas paverka kollektivtrafiken och skapa positiva eller negativa
samhallseffekter. Kunskapsluckorna beror inte minst pa att det saknas
statistik som skulle kunna beskriva vilken roll de nya mobilitetsformerna
spelar redan idag, men ocksa pa att utvecklingen pa omradet gatt, och gar,
mycket fort framat.

1.1 SYFTE

Syftet med denna rapport ar att generera ny kunskap om nya
mobilitetstjanster och delad mobilitet for att kunna dra slutsatser om hur de
paverkar kollektivtrafiken, utslappen av véaxthusgaser och manniskors
tillganglighet nu och i framtiden.

1 Notera att begreppet "ny mobilitet” &ven innefattar tjanster som inte nédvandigtvis &r att
betrakta som nya, men som fatt en 6kad spridning och/eller forandrad innebord pa senare tid.
Ett exempel &r bildelning, som i viss man &r att betrakta som ny mobilitet pd grund av de
kommersiella bilpoolerna.

2 Exempel p& parallell delning &r traditionell kollektivtrafik och samakning.

3 Exempel pa sekventiell delning ar taxi, bilpool samt hyrbil och hyrcykel.

4 (Paulsson, 2018)

® Inom kollektivtrafiken diskuteras exempelvis ofta sé kallad first/last mile-problematik, det vill
séga resan till och fran en kollektivtrafikpunkt, exempelvis en station. Har ar det tankbart att nya
mobilitetstjanster kan avhjalpa detta.

& (Polzin, 2017)

 (Paulsson, 2018)
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1.2 AVGRANSNING OCH DEFINITIONER

Foliande nya mobilitetsformer ingér i uppdraget:

1. Bildelning
a. Bilpool, bade ideell och kommersiell bilpool
b. Hyrbil

c. Delning av privatleasade bilar

d. Uthyrning av bilar mellan privatpersoner

e. Moped- och motorcykelpool

2. Cykel-/elsparkcykeldelning
a. Hyrcykel, lanecykel och hyrsparkcykel
b. Cykelpool

Taxiliknade tjanster/Svarttaxié

4. Samakning genom att flera personer som ska till samma resmal eller
at samma hall aker i samma bil.

a. Traditionell samakning inom familjen och mellan vanner dar
resan sker utan kostnad for passagerarna eller genom att
resans kostnader delas mellan de som reser.

b. Samakningstjanster, det vill siga samakning dar resans
kostnader delas mellan de som reser och som kommit till
stand med hjalp av olika digitala plattformar.

5. Kombinerad mobilitet i betydelsen kombination av transportsétt och
mobilitetstjanster i ett sammanhallet erbjudande mot kunden.

a. Traditionell biljettsamverkan mellan olika aktorer, t.ex.
Resplus.

b. Nya tjanster for kombinerad mobilitet, t.ex. UbiGo.

c. Kollektivtrafik som utfors i enlighet med beslut om allmén
trafikplikt.®

w

Vidare omfattar uppdraget dven traditionella mobilitetsformer s& som bil,
gang, cykel, kollektivtrafikl® (buss, tdg, sparvag, skargardstrafik och
tunnelbana), taxil! samt olika former av anropsstyrd kollektivtrafik2.
Uppdraget ar framforallt avgransat till analys av utvecklingen i en néara
framtid (nutid fram till &r 2030). Darfor innefattas inte fragan om
automatisering av fordon da automatiseringens genomslag pa bred front
sannolikt ligger langre fram i tiden.13® Fokus i uppdraget ligger heller inte pa
vilken inverkan elektrifiering eller uppkoppling av fordon kan komma att
spela, trots att detta ar tva begrepp som annars ofta ingér i diskussionen om
ny mobilitet. Vissa av de mobilitetsformer som innefattas i analysen &r
forvisso elektrifierade och/eller uppkopplade!4, men fokus i analysen ligger
pa hur de nya mobilitetsformerna kan forvantas paverka val av fardsatt samt

8 Med detta avses olagliga taxiliknande tjanster dar transporterna utférs av privatpersoner utan
taxilegitimation som kor sina egna bilar och dar resorna primért bestélls via appar eller andra
digitala plattformar. For ytterligare information se exempelvis Transportstyrelsens rapport om
tillstdnd inom yrkestrafiken (Transportstyrelsen, 2019).

® Kollektivtrafik som regionala kollektivtrafikmyndigheter har ansvar fér enligt den allmanna
trafikplikten kan betraktas som kombinerad mobilitet d& man exempelvis kan &ka buss och tag
pa samma biljett. | féljande delar av denna rapport klassas detta dock inte som kombinerad
mobilitet, utan rapporten fokuserar p& nyare former av kombinerad mobilitet som integrerar flera
fardséatt exempelvis traditionell kollektivtrafik och nya mobilitetstjanster.

10 Kollektivtrafik innefattar har bade icke-kommersiell och kommersiell kollektivtrafik.

1 Inklusive moped- och cykeltaxi samt limousine.

12 Exempelvis med fardtjanst och sjukresor men dven allmén anropsstyrd kollektivtrafik.

13 (ESO, 2019)

14 Notera att "elektrifierade” &r ett annat begrepp &n "uppkopplade”. Ett fordon kan vara
elektrifierat, det vill sdga drivas pa el istéllet fér annat drivmedel. Alla fordon, oavsett drivmedel,
kan vara uppkopplade.
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de konsekvenser som den utvecklingen kan far for den traditionella
kollektivtrafiken samt samhéllet i stort.1®

2 NYA OCH TRADITIONELLA
MOBILITETSFORMER

| det har kapitlet diskuteras kannetecken, forutsattningar och erfarenheter av
de mobilitetsformer som ingar i analysen. Vidare redogors aven for insamlad
statistik kring respektive mobilitetsform, vilket utgor utgadngspunkt for
berakningarna i féljande kapitel. Redogorelsen &r strukturerad i sex
tematiska omraden. | det forsta redogors kort for de traditionella
mobilitetsformer som ingdr i rapporten, exempelvis bil och kollektivtrafik.

Detta foljs sedan av fem rubriker fér de nya mobilitetsformer som ingar:
bildelning, cykel-/elsparkcykeldelning, taxiliknande tjanster/svarttaxi,
samakning och kombinerad mobilitet. Inom respektive omrade presenteras
forst tjanstens generella egenskaper och nagot om hur mycket den anvands i
dagslaget. Detta foljs sedan av en genomgang av den akademiska
litteraturen!® pd omradet. Slutligen presenteras nagra nedslag och konkreta
exempel pa tjanster och policys fran andra lander, samt hur dessa har
paverkat samhallet, den traditionella kollektivtrafiken och/eller andra faktorer.
Lasaren bor halla i minnet att tjanster och tekniktillampningar i regel ar
forhallandevis nya och ofta implementerats i férhallandevis liten skala. For
det mesta saknas darfor entydiga uppfoljningsresultat, sarskilt sett éver
langre tid. Vidare finns det ofta en bred flora av tjanster inom respektive
kategori. De enstaka exempel som vi redogor for kan darfér omajligen ge en
heltackande bild, utan skall snarare ses som illustrativa exempel.

2.1 TRADITIONELLA MOBILITETSFORMER

Med traditionella mobilitetsformer avses i denna rapport bil, gang, cykel,
kollektivtrafik? (buss, tag, sparvag, skargardstrafik'® och tunnelbana), taxi'®
samt olika former av anropsstyrd kollektivtrafik?°. | Tabell 1 nedan redogérs
for antalet personkilometer med respektive traditionell mobilitetsform, samt
deras andel av totalt antal personkilometer. Detta bygger pa den senaste
nationella resvaneundersokningen (2011-2016).

15 Det bor dock noteras att digitalisering och uppkoppling ligger till grund fér mycket av det som
innefattas inom ny mobilitet, och &r det som majliggor den delning av fordon som i sin tur skapar
positiva effekter i form av effektivare resursutnyttjande, lagre kostnader och sa vidare.

16 D& omréadet ny mobilitet &r sdval nytt som forhallandevis omfattande &ar denna litteraturstudie
dock pa intet sétt heltdckande, utan innefattar vad WSP anser ar relevanta exempel utifran det
som ryms inom utredningens begransade omfattning.

17 Kollektivtrafik innefattar har bade icke-kommersiell och kommersiell kollektivtrafik.
Kollektivtrafik definieras som persontransporter av allmént ekonomiskt intresse som erbjuds
allménheten fortlopande och utan diskriminering. Definitionen finns i EU:s
kollektivtrafikférordning 1370/2007 artikel 2 a.

18 P3 nationell niva utgor skargardstrafiken - av naturliga skal — en mycket begransad del av all
kollektivtrafik. Aven om man beaktar enbart lokala och nérregionala kollektivtrafikresor (< 30 km)
inom Sverige, s utgor resorna med skargardstrafik mindre &n en 1 procent.

19 Inklusive moped- och cykeltaxi samt limousine.

20 Exempelvis med fardtjanst och sjukresor men dven allméan anropsstyrd kollektivtrafik.
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Tabell 1: resandet med traditionell mobilitet

Fardmedel Pkm (per dag) Andel av totala pkm
(%)

Kollektivtrafik 72 719 000 231

Bil 225 240 000 71,7

Gang/Cykel 14 661 000 4,7

Taxi 1351 000 0,04

Anropstyrd kollektivtrafik
med fardtjanst, sjukresor,
skolresor och allméan
kollektivtrafik?*

13 000 0,004

Som framgér av tabellen sker den storsta andelen av resandet med bil, foljt
av kollektivtrafik, gang/cykel och taxi. Det bor dock noteras att
kollektivtrafikens andel ovan ar uttryckt som andel av det totala resandet, inte
av det motoriserade resandet, vilket annars ar ett vanligt satt att redovisa
kollektivtrafikandel. Matt p& detta satt utgor kollektivtrafiken 24,4 procent av
bil- och kollektivtrafikresorna i tabellen ovan (2011-2016). Kollektivtrafik-
resandet har dock 6kat, och andelen var 31 procent 2018. Vidare bor det
aven namnas att kollektivtrafikens andel skiljer sig kraftigt mellan olika delar
av landet, exempelvis ar andelen 57 procent i Stockholmsregionen, 21
procent i Ostergétland och 6 procent i Norrbotten.22

2.2 BILDELNING

Flera beslaktade tjanster samsas i kategorin bildelning. For uppdraget
definierades foljande underkategorier: "vanliga” hyrbilar, bilpool (b&de ideell
och kommersiell), delning av privatleasade bilar, uthyrning av bilar mellan
privatpersoner samt moped- och motorcykelpool. Redogoérelsen nedan foljer
denna indelning.

Hyrbil

Biluthyrning har bedrivits sedan tidigt 1900-tal och ar en kommersiell
verksamhet dar bilar hyrs ut till kunder. Ofta sker biluthyrning vid knutpunkter
som flygplatser, hamnar och jarnvagsterminaler, dit manga turister och
affarsresenarer kommer.

Statistik om nulaget for biluthyrning har hamtats fran Biluthyrarna Sverige, en
sammanslutning for alla foretag som arbetar med biluthyrning och annan
bildelning. De sammanstaller varje ar statistik for branschen och SCB far
arligen underlag fran Biluthyrarna for att sammanstalla sedvanliga
branschrapporter.

Enligt Biluthyrarna Sverige uppgick vagnparken 2018 till 41 380 stycken
bilar. Genomsnittsstrackan en hyrhbil kor ar cirka 3 600 mil per ar, vilket
betyder att den samlade korstrackan ar knappt 149 miljoner mil per ar
(2018). 2018 gjordes totalt drygt 1,9 miljoner uthyrningar, vilket ger en
medelstracka per uthyrning pa cirka 77 mil. Totalt antal hyresdygn uppgar till
9,4 miljoner dagar vilket ger en snittuthyrning om 4,9 dagar.

2 Denna indelning kommer fran Trafikanalys (2015) som delar in den anropsstyrda
kollektivtrafiken i tva grupper, sarskilda persontransporter (s& som skolskjuts och sjukresor)
samt allméan kollektivtrafik som &r anropsstyrd. P& grund av bristande statistikunderlag
sarredovisas inte de olika typerna.

22 (Svensk Kollektivtrafik, 2019)
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Bilpool

Det finns tva typer av bilpool, kommersiell och ideell. Poolen kan antingen
vara fast, det vill saga att man hamtar/lamnar bilen pa ett specifikt stalle, eller
flytande, dar man lamnar bilen var som helst (med vissa begréansningar).

Kommersiella bilpooler erbjuder bilpoolstjanster till foretag och
privatpersoner. Verksamheten liknar i mangt och mycket traditionell
kommersiell biluthyrningsverksamhet. Skillnaden ar dock att bilpoolen kan
tillhandahalla bilar p& ménga stallen, och darmed erbjuda battre tillganglighet
for anvandarna. Detta ar mojligt genom att anvandarna sjalva skoter bokning
och hamtning av bilarna, oftast genom en app. Den kommersiella bilpoolen
tar vanligen hand om all nédvéndig service férutom tankning. Prismodellen
har oftast bade en fast och en rérlig del. Man betalar da en fast avgift for att
ha tillgang till poolens bilar samt en rérlig nar man anvander bilen. Vissa
bilpooler har ingen manadskostnad, men ar da vanligen dyrare per timme
och/eller kilometer.

En ideell, eller kooperativ, bilpool bestar av ett antal hushall eller foretag som
ar medlemmar i en férening. Inom féreningen hanterar de ett gemensamt
boknings- och betalningssystem och de gemensamt dgda eller leasade
bilarna. Har kan man fa vara beredd att dela pa visst arbete som
administration, biltvatt, byte av dack och annan service. Ett exempel ar
Stockholms bilpool som idag har ca 100 medlemmar som delar pa cirka sju
bilar.23

Personkilometrarna for bilpool antas inga i siffrorna fér hyrbilar ovan,
eftersom de storre bilpoolsféretagen &r medlemma i Biluthyrarna Sverige.

En delberakning kring personkilometrarna med bilpool har anda gjorts,
baserat pa statistik fran Sunfleet, som &r den storsta aktéren pa den svenska
marknaden.?* | februari 2018 redovisade foretaget att det hade narmare 69
000 medlemmar, varav cirka 26 000 i Stockholm. Dessa medlemmar delar
pa cirka 1 400 bilar spridda pa 605 bilpooler. Totalt delades bil i 2,9 miljoner
timmar och 26 miljoner kilometer kérdes under aret.25 | bérjan av 2019 hade
Sunfleet 6kat till knappt 100 000 medlemmar och cirka 1 550 bilar férdelat pa
ett trettiotal orter. Sammantaget utgor foretagets bilar ca 0,03 promille av den
svenska bilparken.?6

Baserat pa siffrorna frdn 2018 utgér Sunfleet bilpoolsbilar 39 miljoner
personkilometer per ar, vilket ar drygt 15 procent av det totala antalet
personkilometer med samtliga hyrbilar.

Delning av privatleasade bilar

De senaste aren har foretag borjat erbjuda tjanster dar man kan dela
privatleasade bilar mellan privatpersoner. Detta kan ses som en naturlig foljd
av att privatleasing har 6kat stort det senaste decenniet, fran att utgora cirka
en procent av nyregistreringarna 2008 till att 2017 sta for nastan en fjardedel
av personbilarna som nyregistrerades av privatpersoner?’.

Ett exempel ar att varldens stérsta operationella billeasingféretag LeasePlan
och Skandinaviens storsta bildelningstjanst GoMore har startat ett samarbete

2 https://www.stockholmsbilpool.se/
24 (ESO, 2019)

% (MyNewsdesk, 2018)

% (ES0O, 2019)

27 (Trafikanalys, 2018a)
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dar man kan leasa en bil i 12-36 manader till en fast manadskostnad och
sedan hyra ut till andra privatpersoner s att hyresintakten kan tacka en del
av leasingkostnaden. Detta kallas ocksa for all-inclusive leasing.2®

Ett annat foretag 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”. Genom en app for
bokning och lokalisering, "ID-blipp”, bilnyckel och drivmedelskort for varje
bilcirkelmedlem kan sedan den totala kostnaden fér anvéandandet av bilen
delas upp automatiskt och faktureras manadsvis. Tillkommande kostnader
for exempelvis bransle och tvattar delas upp proportionellt mot hur langt
varje deltagare i bilcirkeln koért med bilen. Medlemmarna bestammer
gemensamt vilken deras "hemzon” ar, dar man far parkera bilen.2°

Uthyrning av bilar mellan privatpersoner

Snappcar, Gomore, Ridebite, Hyggo och Rentl &r exempel pa foretag som
erbjuder tjanster dar privatpersoner kan hyra ut sina egna bilar till varandra.

Snappcar finns i hela Sverige och beskrivs som ett AirBnB fast for bilar.
Verksamheten har vaxt och spridits 6ver ett stérre omrade, | oktober 2015
fanns 10 000 registrerade anvandare med sammanlagt 1 600 bilar i
Stockholmsomradet. Knappa tva ar senare - i juni 2017 — fanns cirka 15 000
registrerade anvandare i hela landet, men med flest bilar i Stockholm,
Goteborg, Malmé och Uppsala.3® Snappcars framsta konkurrent i Sverige ar
danska Gomore som i borjan av 2019 har 85 000 registrerade anvandare. 31
Anvandarna &r automatiskt forsékrade under uthyrningen och har tillgang till
kundservice vid eventuella problem.32

Moped- och motorcykelpool

Sedan april 2019 kan man i Stockholm, som forsta stad i Norden och som en
av tjugo i Europa, anvanda den nya delningstjansten for elmopeder,
Blinkee.city. Via en app kan man hyra en elmoped som man betalar per
minut. Nar anvandaren vill avsluta farden ska fordonet placeras pa ett
lampligt stalle med hansyn till medtrafikanter och parkeringsregler.33

2.2.1 Litteraturstudie

Bildelning, framforallt i form av stationara bilpooler, ar férhallandevis val
utforskat inom den akademiska litteraturen, da det existerat férhallandevis
lange jamfort med andra nya mobilitetsformer. Bildelning har tva olika, delvis
motriktade, effekter p& anvandningen av andra, mer traditionella,
transportformer. Bildelning leder till att vissa individer, som annars skulle ha
agt en egen bil, istallet forlitar sig pa bilpool. Dessa minskar normalt sitt
bilresande, bland annat for att kostnaderna for varje kortillfalle tydliggors pa
ett annat satt an vid privat bilagande.3* Men for andra individer, som inte
tidigare &gt bil, blir bildelning ett séatt att skaffa sig mojlighet att anvénda bil
for vissa resor. Dessa individer kommer att 6ka sitt bilresande jamfort med
innan de gick med i en bilpool. Tidigare studier visar att i genomsnitt minskar
korstrackan med bil for de individer och hushall som gar med i en bilpool,

2 (MyNewsdesk, 2019)

2 (Trafikanalys, 2016a)

% (Billing, 2017)

31 (Gomore, 2019)

32 (My Newsdesk, 2017)

3 (Pressmeddelande, Blinkee Nordic AB, 2019)
34 (Trafikanalys, 2016a)
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och att bilpoolsmedlemmar gar och cyklar mer an de gjorde innan de blev
medlemmar. Resultaten varierar dock mellan studier. Paulsson (2018)
aterger i en egen litteraturstudie kring bildelning resultaten fran flera studier
utférda i USA. En studie visar att bildelning primart fyller en funktion i
omraden dar kollektivtrafiken har dalig tdckning. En annan studie visar att
medlemskap i en bilpool hade svagt negativ effekt pa anvandandet av
kollektivtrafik, det vill saga att de som hade en bildelningstjanst reste nagot
mindre med kollektivtrafik (aven om en inte obetydlig andel ocksa reste mer).
Samtidigt var ocksa de som hade en bildelningstjanst, i likhet med vad som
diskuterades ovan, battre pa att anvanda aktiva transportsatt som gang och
cykel.35 36

Konsultforetaget KPMG publicerar arligen Global Automotive Executive
Survey, en global enkatundersokning till beslutsfattare och konsumenter
inom bilindustrin. Enligt denna menar en majoritet av tillfragade chefer inom
bilindustrin att mer an hélften av dagens bilagare inte kommer att vilja 4ga en
egen bil 2025. Samtidigt menar rapporten att konsumenter framforallt &r
benagna att byta till delade mobilitetstjanster nar kostnaden (bade i form av
direkt kostnad, men aven kostnaden i form av exempelvis trangsel och
parkeringsbehov) for att &ga en privat bil ar vasentligt hogre an nyttan. Detta
tyder p& att policys som sanker kostnaden for delningstjanster, alternativt
sadana som hojer, eller tydligare redogor for, kostnaden for privat bilagande,
kan snabba pé skiftet till delade tjanster s& som bilpooler.37

En studie baserad pa data fran franska hushall modellerar vilka faktorer som
andrar benagenheten att resa med olika transportmedel. Utifran resultatet
gar det att dra slutsatsen att de som reser langst med sin privata bil ocksa ar
de som ar minst benagna att byta till delade fordon, &ven om andra faktorer
sa som alder, befolkningstathet, tidsvarde och hushallsstorlek ocksa
paverkar.3® Enligt Trafikanalys bor bilpooler teoretiskt kunna 6ka
tillgangligheten genom att majliggora for de som inte har rad att ha bil att
kora. Samtidigt framgéar av undersokningar, bade i Sverige och
internationellt, att det framst ar hég- och medelinkomsttagare som anvander
tjansterna, sannolikt for att priset for att anvanda dem fortfarande ar relativt
hogt, men aven pa grund av att bilpooler &r vanligare i omraden dar det
framst bor hég- och medelinkomsttagare, till exempel i
innerstadsomraden3®.40 Detta tyder, i likhet med tidigare exempel, pa att
bendgenheten att nyttja bildelning sannolikt varierar mellan grupper, vilket i
sin tur kan ha paverkan pa utformningen av policies for att framja bildelning.

Vad galler sa kallade friflytande bilpooler &r resultaten inte lika valutforskade.
Detta da dessa etablerats i mer begransad utstrackning (de tjanster som
tidigare funnits i Sverige har dessutom avvecklats#!). En studie fran Tyskland
fann dock att friflytande bilpooler delvis ersatte resor med kollektivtrafik och
att den totala trafikmangden (med bil) 6kade da dessa tjanster inférdes. En
kanadensisk studie visade att bada bilpoolsformerna minskade bilagandet,
men att stationsbaserade bilpooler minskade det betydligt mer &an friflytande

3% (Paulsson, 2018)

3 (Stillwater, Mokhtarian, & Shaheen, 2009)

37 (KPMG, 2017)

3 (Chevalier & Lantz, 2015)

% Trafikanalys (2016) diskuterar daven det faktum att informell bildelning eller andra former av
delning av bilar mellan exempelvis grannar och bekanta kan vara ett vanligare satt fér de med
l&g inkomst att dela bilar.

0 (Trafikanalys, 2016a)

41 (Veckans Affarer, 2016)
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bilpooler.#2 Andra studier visar pa varierande resultat, i vissa fall en liten
okning i korstréacka, i andra fall en minskning. En anledning till att friflytande
bilpooler i hogre grad skulle konkurrera med kollektivtrafiken ar att de i stérre
utstrackning liknar kollektivtrafik (jamfort med stationsbaserade bilpooler),
och att konkurrensen darmed uppstar lattare.43 44

Sett till milioeffekten av bildelning visar en studie att denna beror pa flera
faktorer. Dels att bildelning uppmuntrar till anvandningen av andra fardmedel
och effektivare resmonster, och darmed minskar total korstracka, sa som
diskuterats ovan. Dels att den medfér en mer optimal anvandning av
fordonsparken, bade genom att befintliga fordon anvands mer, men ocksa
genom att mojliggora anpassning av fordonsstorlek efter andamal.
Sammantaget minskar bildelning, jamfért med att aga bil, enligt en
kanadensisk studie utslapp med drygt 20 procent pa grund av minskad
korstracka, ytterligare drygt 20 procent pa grund av effektivare
fordonsanvandning.*® Det & sammantaget tydligt att bildelning kan ha positiv
effekt. Samtidigt paverkas benagenheten att resa privat av andra faktorer, sa
som tillgang till parkering. Policys som upplater befintlig parkeringsyta till
delade fordon istéllet fér privatagda kan darmed leda till minskning av
trangsel och utslapp.46 47 Om 6verflyttningen sker fran kollektivtrafik till
bildelning med mindre fordon kan dock den samlade miljopaverkan vara
negativ. Vidare kan bildelning dven tka efterfrdgan pa bilresor, genom att det
tillgangliggor bilresor for individer som tidigare inte haft exempelvis
ekonomisk majlighet att resa med bil, och som tidigare valde att resa pa
andra sétt. Policyférandringar som framjar bildelning bor darmed priméart vara
inriktade mot de som reser med privatbil, snarare an
kollektivtrafikresenarer.*8

2.2.2 Nedslag och exempel

| Tyskland har en bildelningslag inforts, vilken férenklat for bildelningstjanster
att reservera och nyttja allménna parkeringsplatser, samt mgjliggjort for
lokala myndigheter att sanka eller ta bort parkeringsavgifter for delade
fordon.*® 2017 genomférdes en omfattande intervjustudie av bildelning i
Bremen. Denna visade bland annat att personer som nyttjade
bildelningstjanster reste mindre med bil och mer med kollektivtrafik (tre av
fyra tidigare bilresor ersattes med kollektivtrafik eller andra miljovanliga
transportsétt), och att varje bildelningsbil ersatte 16 privatagda bilar%°.51
Samtidigt uppgav cirka halften av respondenterna att utan bildelning skulle
de inte kunna na viktiga malpunkter, vilket tyder pa att bildelningstjansterna
priméart anvands for de resor dar kollektivtrafiken saknad tillracklig tadckning.
Bildelningstjansternas popularitet i staden forklaras bland annat av att de
lokala myndigheterna aktivt stéttat bildelningstjanster under en langre tid.

42 (Namazu & Dowlatabadi, Vehicle ownership reduction: A comparison of one-way and two-way
carsharing systems, 2018)

43 (Paulsson, 2018)

4 (Trafikanalys, 2016a)

4 (Namazu & Dowlatabadi, 2015)

4 (Firnkorn & Mller, 2012)

47 (WSP, 2017)

8 (Luan, Cheng, Wang, & Cui, 2018)

49 (Jacobs, 2019-05-10)

%0 Detta resultat ligger ocksa i linje med Trafikanalys, som baserat pa en litteraturstudie aterger
att varje bildelningsbil ersatter mellan 7 och 15 bilar.

51 Baserat pa intervjuresultat dar respondenterna uppgett att de ej valt att &ga privat bil p& grund
av att de var medlemmar i en bildelningstjanst.
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Sedan 2013 &r det exempelvis mgjligt for fastighetsutvecklare att
tillhandahalla farre parkeringar i anslutning till fastigheter (motsvarande
parkeringsnorm i Sverige) om de kan erbjuda de boende andra
mobilitetsméjligheter, exempelvis bildelning. Ytterligare
policyrekommendationer for att 6ka bildelningstjansternas popularitet,
baserat pa respondenternas svar, var bland annat att rikta information till
lampliga malgrupper samt 6ka tillgangligheten till stationer i omraden med
manga potentiella anvandare.52

| Kina har flera storstadsregioner infort stdd till bildelningstjanster,
exempelvis gratis parkering, infrastruktur fér laddning och service samt
subventioner till fordon. Detta, i kombination med starka styrmedel mot
bilagande, har lett till att Kina ar en av de snabbats vaxande marknaderna for
bildelning och andra nya mobilitetstjanster.53 54

2.3 CYKEL-/ELSPARKCYKELDELNING
Hyrcykel, lanecykel och cykelpool

2017 fanns det drygt 2000 aktiva cykeldelningstjanster i varlden, med
uppskattningsvis 15 miljoner cyklar. 5 System for att lana/hyra cyklar har
funnits i 6ver 50 &r men har sedan bérjan av 2000-talet, mycket tack vare
digital teknik, véxt explosionsartat. Tekniken har gjort det mgjligt att samla in
data om anvandarnas aktivitet. Informationen har kunnat anvéndas till att
exempelvis se var cyklarna befinner sig och var det finns lediga
parkeringsplatser, men har ocks& minskat risken for stélder.

| Sverige finns flera storre kommunala lanecykelsystem, exempelvis Styr &
Stéll i Goteborg, CityBikes i Stockholm, Malmé by bike i Malmd och Lundahoj
i Lund.56 57 58 59 | nartid har dock CityBikes i Stockholms avtal 16pt ut. Den
nya upphandlingen har 6verklagats och staden foérlorade i domstol pa grund
av att avtalstiden var for lang. | slutet av maj meddelades att
elsparkcykeloperatdren Voi tar dver avtalet, denna nya tilldelning har dock
Overklagats. ® Planen &r att det nya systemet ska finnas pa plats 2020 och
enligt uppgifter kommer det besta av cirka 8 000 elcyklar.5! 62 Alla tre
systemen har drivits av utomhusreklamféretag (ClearChannel i Stockholm,
JCDecaux i Goéteborg och Lund), pa uppdrag av respektive kommun. | utbyte
far foretagen ratt till reklamplatser i staden. Detta &r den vanligaste
driftsformen for lanecykelsystem varlden éver. Vidare finns dven ett antal
privata leverantérer av lanecyklar i sa kallat flytande (“dockless”) system som
inte kraver nagra sarskilt installerade stationer for aterlamning och
avhamtning av cyklar. Exempel p& sadana ar exempelvis EU-bikes samt
tidigare Obike®3.64

52 (Team Red, 2018)

53 (Phillips, 2018)

54 (Sustainable Urban Transport Project, 2018)

55 (www.bikesharingworld.com , 2019-05-20)

5 (City Bikes, 2019-05-27)

57 (Goteborgs stad, 2019-05-27)

%8 (Malmo Stad, 2019-03-24)

% (Lundahoj, 2019-05-27)

% (DN, 2019-06-13)

61 (Dagens Nyheter, 2019-05-31)

62 (Brandt, D& kan Stockholm fa nya lanecyklar, 2019)
8 Foretaget Obike lade dock ner i Stockholm drygt tva manader efter lansering, se aven (Mitt i
Stockholm, 2018-07-25)

s (Breakit, 2018-08-23)
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Statistik om nulaget for hyr-/lanecyklar bygger pa uppgifterna om de stérre
lanecykelsystem i Sverige 2016. Siffrorna fran Goteborg, Stockholm och
Lund kommer fran Trafikanalys (2016), medan siffrorna for Malmoé kommer
fran Malmo stad:

e | Goteborg fanns det 2016 cirka 1 000 cyklar och 2015 gjordes 727
500 turer med cyklarna i systemet, vilket motsvarar tva turer per
cykel per dag.

e | Stockholm fanns det 2016 1 150 cyklar och gjordes 530 000 turer,
vilket motsvarar 1,3 turer per cykel per dag

e | Lund fanns det 2016 250 cyklar och gjordes 36 000 turer, vilket
motsvarar 0,4 turer per cykel per dag.

¢ | Malmé fanns det 2019 500 cyklar och gjordes cirka 12 000 turer i
veckan, vilket motsvarar 3,4 turer per cykel och dag.

Det bor dock noteras att det i nulaget saknas cyklar i Stockholm p& grund av
upphandlingsproblemen som nyss namnts. Vidare har bade Malmo och
Goteborg planer pa att expandera respektive system i nartid. | Malmo
kommer ytterligare 500 cyklar enligt kommunen placeras ut under 2019. |
Goteborg ska ett nytt system med totalt 1 750 cyklar placeras ut i Géteborg
samt MéIndal.

Elsparkcykel

Elsparkcyklar har blivit en allt vanligare syn pa gatorna. Det finns idag cirka 2
000 elsparkcyklar bara i Stockholm som fordelats pa fyra olika aktérer, och
fler &r pa ingang. Politiker i staden forvantar sig att det snart kan finnas runt 6
000 elsparkcyklar pa gatorna och flera nya bolag som konkurrerar om
akarna.®s Eftersom elsparkcyklarna har en maxhastighet pa 20 km/h klassas
de som cykel och omfattas darfér av samma regelverk.66

Dar det finns ett tillrackligt tatt utbud av lediga elsparkcyklar erbjuder de en
smidig transportlosning for kortare resor dorr-till-dérr, och kan darmed
innebéra ckad tillganglighet. | den man de konkurrerar framgangsrikt med
bilresande kan de dessutom ge positiva effekter pa miljo och halsa (effekten
kan dock vara motvand om de konkurrerar med aktiva resor med gang och
traditionell cykel). Det har vidare riktats en del kritik mot dem och deras
globala och lokala effekter. Ett problem med elsparkcyklarna &r deras
begransade livslangd. Enligt DI Digital haller marknadsledaren Voi:s fordon
exempelvis i cirka 40 dagar.5” Systemet med elsparkcyklarna bygger vidare
pa att manniskor tar hem dem och laddar och servar dem hemma, vilket de
far en summa pengar per fordon for. Att fordonen behover flyttas med bil
paverkar i sin tur den totala miljonyttan. Motsvarande problem har for évrigt
ocksa observerats for hyrcyklar.68

Elsparkcyklar som lamnas i gaturummet kan aven férsdmra tillgangligheten
for personer med funktionsnedsattning. Exempelvis menar Synskadades
Riksforbund att elsparkcyklarna bidrar till en "svarnavigerad och ibland rent
livsfarlig miljo" for synskadade, ndgot som ocksa fangats upp i den
avsiktsforklaring som Stockholms stad skrivit med elsparkcykeloperatdrer,
dar det sarskilt understryks att operatérerna ska uppratthalla

85 (Blixt, 2019)

6 (Lag (2001:559), 2001)
67 (Carlsson, 2019)

& (Heimersson, 2018)
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framkomligheten for personer med funktionsnedséttning.®® 7© | Malmo arbetar
man aktivt med att kontrollera och bétfalla nar det gérs dvertradelser. Det
utreds ocksa om det finns méjlighet att forbjuda elsparkcyklarna i vissa
omraden.™

Eftersom elsparkcykeln klassas som cykel i lagens mening finns det ingen
aldersgrans. Nar de anvands av personer under 15 ar rader dock
hjalmtvang.? | maj 2019 skedde den forsta olyckan med dddlig utgang med
en elsparkcykel i Sverige, vilket fick till féljd att flera aktdrer, daribland
Transportstyrelsen, diskuterade skarpare regleringar eller férbud.”® Enligt en
amerikansk studie ar det farligare att ka elsparkcykel jamfort med att cykla.
Studien genomférdes pa tva akutmottagningar dar man tittade pa hur manga
som fatt uppsoka vard pa grund av elsparkcykelolyckor under ett ar. Antalet
uppgick till 249 personer, vilket var betydligt fler &n som vardades av skador
nar de gick eller cyklade. 90 procent av de som skadades hade sjalva
framfort fordonet, resten av de skadade hade blivit pakdrda eller snubblat
Over elsparkcyklar som ligger slangda pa trottoaren. Drygt 10 procent av
patienterna var under 18 ar och bara 4,4 procent anvande hjalm.” Liknande
resultat sags dven i en annan amerikansk studie, dar det konstaterades att
en forhallandevis hdg andel av de skadade (48 procent) hade framfort
fordonen rattonyktra.”™

Forutom tvivel gallande elsparkcyklarnas tekniska hallbarhet har aven
barkraften i foretagens affarsmodeller — alltsa systemens ekonomiska
hallbarhet - ifrdgasatts. Alla bolag som hittills etablerat sig pa den svenska
marknaden har samma affars- och betalningsmodell. Flera kritiker har pekat
pa att investeringskalkylen &r svar att fa att ga ihop, speciellt om ett fordon
bara haller ndgon ménad, men trots detta har investerare satsat manga
miljoner i féretagen och trenden verkar fortsatta. 7® Det bor noteras att
liknande kritik riktats mot andra nystartade féretag inom mobilitet, exempelvis
Uber.77 78

Sammantaget saknas uppgifter om antal resor och fardlangder for
elsparkcyklar. Antal resor bygger pa statistik fran en rapport i Portland, USA,
dar ett fyramanadersforsok med elsparkcyklar noggrant félides upp. Totalt
fanns under forsokstiden 2 043 elsparkcyklar i staden, och det genomfordes i
genomsnitt 5 885 resor per dag.

Statistik om fardlangden med elsparkcyklar bygger pa uppgifter fran
operatoren Lime. Lime anger i sina arsrapporter frdn 2017 samt 2018 att den
genomshnittliga strackan &r cirka 1,7 kilometer per tur, detta bygger dock pa
uppgifter frdn samtliga resor och inte endast i Sverige.

Eftersom uppgifter om antalet resor i Stockholm saknas har vi i vara
berékningar antagit att antalet resor 2018 per person éverensstammer med
antalet i Portland. Foér att rdkna ut mangden resor, och darmed antalet
personkilometer i Sverige, har antalet resor per person skalats upp till att
galla for tatorter i Sverige med en befolkning éver 85 000 personer. Detta

8 (Brandt, Synskadade kraver att elscootrar fraktas bort, 2019)
0 Se aven Avsiktsforklaring mellan Bolag X och Stockholms stad
" (Gillberg, 2019)

2 (Frenker, 2018)

3 (Dagens Nyheter, 2019-06-01)

4 (Trivedi, o.a., 2019)

5 (CNBC, 2019-03-08)

7 (Lundell, 2019)

" (Forbes, 2017-12-14)

8 (DN, 2018-02-25)
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antagande bygger i sin tur pa medieuppgifter om var olika operatorer tankt
sig att lansera elsparkcykeltjanster.

2.3.1 Litteraturstudie
Cyklar

Trafikanalys (2016) redogdr for flera tidigare studier kopplade till effekterna
av cykeldelningssystem. Generellt visar dessa att det ar ovanligt att
lanecykelresor ersatter resor med bil. Resultaten bygger pa studier fran flera
europeiska stader. Vidare aterges aven resultat fran en undersokning bland
anvéandare i Stockholm som visar att 97 procent av resorna ersatte resor
med kollektivtrafik (55 procent) eller egen cykel samt gang (42 procent). En
undersokning hos anvandarna av lanecykelsystemet i Lund visade liknande
resultat.

Vad géller paverkan pa resandet med traditionell kollektivtrafik varierar detta
enligt Trafikanalys. Tidigare studier har sett exempel dar lanecyklarna bade
konkurrerar med, men aven kompletterar, kollektivtrafiken. Detta beror enligt
de underliggande studierna pa flera faktorer, s& som lanecykelsystemets
uppbyggnad, men aven kollektivtrafikens uppbyggnad samt och tatheten i
den aktuella staden. En studie i tvd amerikanska storstader visade
exempelvis att i den tatbefolkade stadskarnan minskade cyklarna
kollektivtrafikanvandandet, medan i de mer glesbefolkade férorterna 6kade
istallet cyklarna kollektivtrafikanvandandet.”®

Snarlika resultat sdgs aven i en annan amerikansk studie, dar forfattarna
observerade att cykeldelningstjanster (bade traditionella cyklar och
elsparkcyklar) tenderar att konkurrera med buss men komplettera sparburen
kollektivtrafik. Artikelforfattarna konstaterar att bussresor (i deras data) i regel
ar kortare an sparburna resor, och att langden pa bussresor i regel &r snarlik
langden pé cykelresor, varfor cykel sannolikt utgor ett direkt alternativ till
buss.80

Studier fran Kina visar att anvandare av olika cykeldelningssystem (vanliga
samt elcyklar) framforallt paverkas av pris och tillganglighet till cyklar, men
att andra faktorer s som vader, avstand samt luftkvalitet8* ocksa har
paverkan pa beslutet att resa med cykel eller elcykel istallet for andra
fardmedel. Studierna tyder vidare pa att cykelresorna primart ersatter gang,
cykel eller bussresor.82 83

Paulsson (2018) redogor for resultaten av flera amerikanska studier kring
cykeldelning. En studie kring fardmedelsval visar p& varierande resultat.
Personer vars hem lag utanfor staderna bytte i hogre grad fardmedel,
exempelvis mellan cykeldelning till kollektivtrafik, medan personer som
bodde centralt i lagre grad anvéande kollektivtrafik dverhuvudtaget. En
slutsats fran studien var, i likhet med resultat frAn ovannamnda studier, att
personer som bor i ytteromraden &r mer benagna att kombinera cykeldelning
med kollektivtrafik. Ytterligare en studie visade att de personer som nyttjade
cykeldelning i forhallandevis Iag utstrackning uppgav att de skulle akt bil eller
anvant en taxitjanst om cykeldelning ej fanns tillgangligt, samt att

® (Trafikanalys, 2016a)

80 (Graehler, Mucci, & Erhardt, 2018)

81 Det bor noteras att variabeln luftkvalitet &r mer betydande i vissa stader och lander,
exempelvis i Kina, dér lokala utslapp och bristande luftkvalitet &ar ett stérre problem &an i Sverige.
82 (Li & Kamargianni, 2018)

83 (Campbell, Cherry, Ryerson, & Yang, 2016)
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cykeldelning dverlag var vanligt bland grupper som hade en aktiv livsstil samt
nyttjade kollektivtrafik i hog utstrackning. Ytterligare en studie konstaterade
att effekterna av cykeldelning pa kollektivtrafikakandet ar svarskattade,
eftersom det kan finnas vaxelverkande effekter. Att vissa resenarer cyklar
istallet for att aka buss kan exempelvis minska trangseln pa bussen, vilket
gOr bussen mer attraktiv for dem som annars hade valt bort den som
alternativ, vilket darmed 6kar det totala resandet med kollektivtrafik och
cykel.84

Elsparkcyklar

D4 elsparkcyklar ar ett forhallandevis nytt fenomen saknas aktuella
publicerade studier pd omradet, aven om en handfull studier ber6r andra
eldrivna enpersonsfordon s& som Segways.8 8¢ Den uppfoljning som gjorts
ar framst fran operattrerna sjalva eller enskilda stader eller motsvarande.
Detta redogors kort for i féljande avsnitt.

2.3.2 Nedslag och exempel
Cyklar

Enligt Trafikanalys ar en utmaning for flera etablerade lanecykelsystem att
cyklar ansamlas vid populara platser. | manga system anvands bilar eller
andra motorfordon for att flytta cyklarna, vilket delvis motverkar cyklarnas
positiva miljoeffekt8”. En studie fr&n London visade exempelvis att det
lanecykelsystemet ledde till en nettotkning av bilresor, da operatérens frakt
av cyklar var storre an de bilresor som motverkades. Internationellt finns
forsok kring att motverka detta, exempelvis har det franska systemet Velib
infort lagre kostnader for anvandare som lamnar cykeln p& mindre populara
destinationer.8 Om syftet med ett cykeldelningssystem &r att framja
miljévanliga resor ar detta en parameter som ar viktig att bejaka, och i den
man det ar mojligt motverka med incitament sd som i det franska exemplet.
Sannolikt har offentliga bestallare aven mojlighet att stalle krav pa fordonen
som flyttar cyklarna.

Flera stationsfria cykeldelningstjanster har haft problem med parkering av
fordonen, saval konventionella cyklar som elsparkcyklar. Detta har i enskilda
fall lett till att felparkeringsavgifter eller liknande inforts, vilket i vissa fall lett
till att tjanster avvecklats.8® %0 91 | Singapore har man infort ett nytt
licenssystem som har tre nyckelkomponenter. Dels s& bestammer
myndigheterna hur stor flotta operatorerna far lov att stélla ut, och om de
visar pa ett gott anvandnings- och parkeringsbeteende 6ver tid kan de fa lov
att utoka sin flotta. Vidare sa stélls sarskilda krav pa operatérerna som vid
overtramp kan leda till boter, reduktion av flottan med mera. Slutligen s&
kravs det att operatdrerna ser till att deras anvandare parkerar val, bland
annat genom att anvandarna maste skanna en QR-kod som bevis pa god

8 (Paulsson, 2018)

8 (omEV, 2019-04-02)

86 (Koucky & Partners, 2018)

87 Exempelvis hade lanecykeloperatdren ClearChannel enligt Trafikanalys (2016) sex
servicebilar som arbetade med detta kontinuerligt i Stockholm under 2016.

88 (Trafikanalys, 2016a)

8 (www.abc.net, 2018-06-12)

% (BIKE Europe, 2017-08-08)

% (DN, 2019-04-16)
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parkering, innan de kan avsluta sin resa och i annat fall fortsatta att debitera
anvandaren tills de har parkerat i en parkeringszon.

Elsparkcyklar

Portland genomférde under 2018 ett fyramanaders pilotprojekt med
elsparkcyklar.®?2 Under férsokstiden gjordes totalt strax 6ver 700 000 resor
med strax éver 2000 elsparkcyklar, vilket innebar att varje cykel anvéndes i
genomsnitt ungefar tre ganger per dag. Genomsnittslangden per resa var
strax 6ver 1,85 kilometer. Enligt uppfdljningen var 34 procent av resorna
sadana som annars skulle gjorts med bil (19 procent) eller taxi/taxiliknande
tjanster (15 procent). Sex procent av anvandarna uppger att de gjort sig av
med sin bil, och ytterligare 16 procent évervager det. Samtidigt uppgav 42
procent av anvandarna att de hade gatt eller cyklat om elsparkcyklarna ej
funnits.

Enskilda elsparkcykeloperatérer har aven infort rabatterade tjanster foér
exempelvis laginkomsttagare.%

I USA har trenden allt mer gatt mot att elsparkcyklar ersatter delade
traditionella cyklar.®* Som diskuterats ovan visade aven studien i Portland att
en forhallandevis stor andel av elsparkcykelresorna var sddana som annars
skulle skett med cykel eller till fots. Nar aktiva resor med gang och cykel
ersatts av exempelvis resor med elsparkcyklar kommer detta att ge
halsokonsekvenser som ger ett negativt bidrag till samhallsekonomin, och
som diskuterats tidigare kan elsparkcyklarnas korta hallbarhet &ven medféra
en negativ miljoeffekt.% %

Stader som exempelvis Madrid i Spanien har forbjudit elsparkcyklar efter att
de inte levt upp till lagar och bestammelser och i Paris har man beslutat om
boter for trottoarkdrning (135 euro) och for blockering av trottoarer (35 euro).
Paris kommer dven att avlagsna daligt parkerade fordon samt infora speciellt
avsedda parkeringar, vilket de eventuellt kommer att gora till obligatoriska for
anvandare.®” % Liknande atgarder har aven diskuterats i Sverige, exempelvis
Stockholms stad presenterade 2019 en avsiktsforklaring® tillsammans med
flera elsparkcykelféretag som bland annat innehdll begréansningar kring vart
fordonen far parkeras samt GPS-styrda hastighetsbegransningar. |
Singapore har man infort en ny reglering dar elsparkcyklar maste uppfylla en
viss standard vad galler exempelvis maxhastighet samt registreras.10!

9 (Portland Bureau of Transportation, 2018)

% (www.theverge.com, 2018-08-08)

% (Transport, 2019-04-18)

% Den negativa samhallsekonomiska effekten av att ersétta aktiva resor med andra fardmedel
s& som bil och kollektivtrafik har tidigare diskuterats i Svensk Kollektivtrafiks rapport
Kollektivtrafikens nytta féor kommunerna, landstingen och regionerna (2018).

% (WSP, 2017)

%7 (De Clercq & Carraud, 209)

% (omEV, 2019-04-02)

% Se aven Avsiktsforklaring mellan Bolag X och Stockholms stad

100 (DI Digital, 2019-04-16)

101 (singaporelegaladvice.com, 2019)
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2.4  TAXILIKNANDE TJANSTER/"SVARTTAXI”

Med taxiliknande tjanster/’svarttaxi” avses tjanster déar transporterna utfors
av privatpersoner som kor sina egna bilar utan att det finns taxitrafiktillstand
och taxilegitimation. Resorna bestélls i allménhet via olika digitala
plattformar, exempelvis appar.192 103 Tjansterna ar omdebatterade pa manga
hall, inte minst i Sverige.

Framvaxten av dessa tjanster kan ha olika effekt pa kollektivtrafiken. Det ar &
ena sidan tankbart att de tar marknadsandelar fran kollektivtrafiken, vilket i
férlangningen forsvagar resandeunderlaget. Detta kan i sin tur férsamra
turtathet, vilket pa sikt ytterligare minskar kollektivtrafikresandet. Det ar &
andra sidan tankbart att tjansterna bidrar positivt till first/last mile
problematiken och darmed kan 6ka resandet med kollektivtrafik. Att
huvuddelen av taxiliknande tjanster inte &r arbetsrelaterade och att manga
sker under tider p& dygnet da kollektivtrafiken har ett begransat utbud talar
for att taxiliknande tjanster kan komplettera kollektivtrafiken.104

Ett exempel pa taxiliknande tjanst/’svarttaxi” i Sverige ar UberPOP. Enligt
SOU 2016:86 Taxi och samakning — i dag, i morgon och i 6vermorgon ar
tjansten UberPOP lagligen att betrakta som taxitrafik enligt svensk
rattspraxis. Tjansten startades i Sverige 2014 men lades ned i maj 2016 efter
ett antal fallande domar gallande olika former av dvertradelser mot
bestdmmelserna i taxitrafiklagen. Uber har dock till utredningen aviserat att
plattformen kan komma att aterinforas i Sverige.105 106

Statistik om nulaget for taxiliknande tjanster/’svarttaxi” bygger pa uppgifter
frdn SOU 2016:86 Taxi och saméakning — i dag, i morgon och i vermorgon
samt svenska taxiforbundets rapport Svarttaxins framfart pA Facebook. 2017
uppskattade Taxiforbundet den totala omsattningen for svarttaxi pa
Facebook. Berakningen bygger pa att 10 procent av totalt 130 000
medlemmar i slutha svarttaxigrupper erbjuder 3 typresor i veckan. Detta ger
ett antal resor som foljer:

130000 0,1« 3 52 = 2028 000

Det vill sdga strax 6ver 2 miljoner svartaxiresor per ar (2017). Enligt
Trafikanalys gjordes cirka 44 miljoner taxiresor per ar med taxi (baserat pa
resvaneundersokningar fran 2011-2016), varav 31 miljoner var taxil’ och
drygt 12 miljoner fardtjanst.1%8 Givet dessa siffror utgor svarttaxi drygt 4,4
procent av samtliga taxiresor.

2.4.1 Litteraturstudie

En empirisk studie pa data utifran flera storstader i USA har studerat hur
introduktionen av flera taxiliknande tjanster paverkar kollektivtrafikresandet.
Studien visar att den forsta tjansten som introduceras vanligen kompletterar
kollektivtrafiken, och medférde att resenérer i hogre utstrackning an tidigare

102 (Paulsson, 2018)

103 ] vissa svenska sammanhang, exempelvis Trafikanalys 2016:15 har begreppet
Transportation Network Companies (TNC), eller transportnatverksforetag, anvants som
benamning pa féretag som tillhandahaller taxiliknande tjanster, dar transporterna utfors av
privatpersoner som kor sina egna bilar och dér transporterna typiskt sett bestalls via appar.
104 (Paulsson, 2018)

195 (SOU 2016:86, 2016)

106 (Trafikanalys, 2016a)

107 Det bor dock noteras att saknas kunskap och statistik kring taxiresor, och dessa siffror ar
enligt Trafikanalys behaftade med osakerhet. Se aven Trafikanalys (2018c).

108 (Trafikanalys, 2018c)
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valde att resa utan egen bil, och istallet anvéanda en kombination av
taxiliknande tjanster och kollektivtrafik. | samband med att ytterligare en
konkurrerande taxliknande tjanst introducerades 6vergick dock tjanster till att
i huvudsak bli ett substitut till kollektivtrafiken. Hypotesen ar att konkurrens
mellan flera taxliknande tjanster sannolikt medférde att fler personer
anvande tjansterna fér hela sin resa, och darmed valde dessa fére
kollektivtrafik. Artikelforfattarna finner dock fog for att effekten varierar
beroende pa omfattningen av first/last mile problematik i omradena dar
tjansten introduceras, och att de taxliknande tjansterna oftare utgor ett
komplement till kollektivtrafiken i glesare stadsomraden (dar first/last mile
problematiken sannolikt ar stérre).1%9 Liknande resultat avseende de
taxiliknandes tjansternas negativa effekter pa kollektivtrafik har aven
uppmarksammats i andra akademiska studier samt av Trafikanalys.110 111 112

I manga storstadsregioner finns forhoppningar om att taxiliknande tjanster i
hog grad ska kunna rada bot pa trangsel och parkeringsbrist, genom att 6ka
belaggningen per bil. Modellresultat (vilka utgick frén att privata bilar ersattes
av ett storskaligt taxiliknande system) visar dock att detta inte nédvandigtvis
ar fallet. Forvisso minskar parkeringsbehovet (eftersom det totala behovet av
fordon minskar), men antalet fordonskilometer 6kar (eftersom fordonen
maste fardas lika langt som motsvarande privatbilar, samt ytterligare strackor
mellan passagerare), samtidigt som trangseln i trafiken 6kar, sarskilt till foljd
av hog efterfrdgan vid vissa tider och platser.113 Andra studier visar dock pa
motstridiga resultat. Enligt en studie av Li et al. (2017), baserad pa data fran
87 tatorter i USA, minskade introduktionen av taxitjansten Uber trangsel.
Artikelforfattarna diskuterar flera forklaringar till detta, daribland att
belaggningen per fordon dkar, men aven att den efterfragestyrda
prismodellen leder till att priskansliga konsumenter véljer att inte resa i peak-
tid.114

Aven om de taxliknande tjansterna vanligen &r dyrare &n kollektivtrafikresor
per kilometer har fler operatorer infort incitament eller tjanster som
uppmuntrar samakning, vilket gor att prisnivan alltmer narmare sig den for
den traditionella kollektivtrafiken. | vissa lander har foretag s& som Uber dven
lanserat kollektivtrafikliknande tjanster som UberHop och UberPOOL, &ven
om foretaget sjalva menar att de inte har som ambition att konkurrera med
den befintliga kollektivtrafiken.!15 116 Paulsson (2018) framhaller dock att flera
av de stora foretagen inom branschen ar underkapitaliserade, och fortsatter
verka trots att de ej gar med vinst, eftersom investerare tror att foretagen
kommer att generera vinst pa sikt. For att detta skall ske kravs sannolikt att
foretagen slar ut sina konkurrenter i branschen, okar efterfragan eller tar
marknadsandelar fran andra fardmedel, exempelvis den konventionella
kollektivtrafiken.11? | de tva sistnamnda fallen skulle detta kunna ha negativa
effekter p& exempelvis trangsel och miljo.

109 (Nelson & Sadowsky, 2019)

110 (Graehler, Mucci, & Erhardt, 2018)
111 (Clewlow & Shankar Mishra, 2017)
12 (Trafikanalys, 2016a)

113 (Fiedler, Cap, & Certicky, 2018)
114 (Li, Hong, & Zhang, 2017)

15 (Young & Farber, 2019)

16 (Trafikanalys, 2016a)

117 (Paulsson, 2018)
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2.4.2 Nedslag och exempel

Under perioden 2015-2016 minskade det totala tunnelbaneresandet i New
York for forsta gangen sedan 2009. Sett 6ver veckodagar tkade resandet pa
vardagar, men den forhallandevis kraftiga minskningen under helger ledde
anda till en nettominskning totalt.118 Ansvariga for tunnelbanan, Metropolitan
Transportation Authority konstaterade sjalva att flera faktorer kan ha bidragit,
daribland flera populara taxiappar.t® Yiterligare studier pa omradet tyder pa
att den snabba tillvaxten inom taxiliknande tjanster lett till en ohallbar
trafikbkning i stadens centrala delar, vilket 6kat tréngsel och utslapp och
foérsamrat trafiksakerhet.'20 Detta &r i linje med de modellresultat som
diskuterats i foregaende avsnitt, och undersokningar i andra stader visar pa
resultat som stoder detta, exempelvis visade en undersokning i Boston att 15
procent av resorna med taxiliknande tjanster i rusningstrafik ar sddana som
annars skulle skett med kollektivtrafik eller till fots.12

Det finns, som diskuterats i foregaende avsnitt, exempel pa flera
taxiliknandetjanster som i utférande liknar traditionella former av
kollektivtrafik (och/eller bildelning). Féretaget Uber har i vissa stader testat
tjansterna UberHop och UberPOOL, dar flera personer delar p& fordon som
stannar vid forutbestamda platser. Trafikanalys konstaterar att dessa tjanster
bidrar till att sudda ut granserna mellan samakning, traditionell kollektivtrafik
samt taxi, och att denna trend sannolikt kommer fortsétta i takt med att
delningstjanster och delningsekonomi blir allt mer populart. Liknande trender
sker &ven inom den traditionella kollektivtrafiken, dar allt fler
kollektivtrafikmyndigheter i Sverige erbjuder olika former av anropsstyrd
kollektivtrafik.122 123

| enskilda stader finns dven exempel pa samarbeten med olika foretag.
Exempelvis har staden Innisfil i Kanada ett samarbete med Uber, dar staden
subventionerar resor med taxitjansten, dels genom att erbjuda fastpris till
vissa platser i staden, men aven en allman subvention pa resor inom
staden.!?4 Liknande exempel finns dven pa andra hall, exempelvis i
Philadelphia, dar anvandare i vissa omraden kan fa rabatt pa resor till och
fréan pendeltagsstationer.125 126 Vidare finns 4ven exempel p& andra former
av samarbete, exempelvis har kollektivtrafikaktorer i Dallas samt Atlanta
inforlivat Uber i sina biljettappar.1?’ Det bor dock noteras att dessa exempel
ofta rér mindre stéder eller stadsdelar med begréansat utbud av traditionell
kollektivtrafik, och att dessa samarbeten &r i tidiga skeden, varfér empirisk
kunskap om deras effekter saknas.128

I likhet med vad som diskuteras i foregaende avsnitt, angédende
elsparkcyklar, har @ven viss kritik riktats mot olika taxiliknande tjansters
affarsmodeller. Dels &r foretagen i branschen som ovannamnt
underkapitaliserade. Vidare finns kritik mot férarnas arbetsvillkor samt i

118 |_iknande resultat avseende typ av resor finner aven (Welch, Gehrke, & Widita, 2018) som
konstaterar att nya mobilitettjanster som taxiliknande tjanster (men i deras studie aven
cykeldelning) i hdgre grad anvandes for icke-arbetsresor.

119 (Fitzsimmons, 2017)

120 (Schaller Consulting, 2017)

121 (Metropolitan Area Planning Council, 2018 )

122 (Trafikanalys, 2016a)

123 (Trafikanalys, 2018c)

124 (www.cbc.ca, 2018-03-05)

125 (New York Public Transit Association, 2019)

126 (BBC, 2017-05-15)

127 (Trafikanalys, 2018c)

128 (Paulsson, 2018)
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vilken man foretag i branschen betalar sociala avgifter och skatt. Detta kan
leda till en osund konkurrenssituation pa de marknader dar tjansterna finns,
vilket kan ses som sarskilt problematiskt da tjansterna konkurrerar med
reglerade, och delvis offentligt subventionerade branscher sd som taxi och
kollektivtrafik.129 130 131

2.5 SAMAKNING

Samakning sker genom att flera personer som ska till samma resmal eller at
samma hall reser i samma bil.

Traditionell samakning

Traditionell saméakning inom familijen och mellan vanner dar resan sker utan
kostnad for passagerarna eller genom att resans kostnader delas mellan de
som reser. Samakning inom familjen sker bland annat nar par samaker till
arbetet, nar de ska handla eller aka till aktiviteter samt nar foraldrar kor sina
barn till olika fritidsaktiviteter. Saméakning mellan vanner gors till exempel nar
vanner reser tillsammans till arbetet eller fritidsaktiviteter och nar féraldrar
kor sina barn tillsammans med barnens vanner till fritidsaktiviteter, matcher
och idrottstavlingar och s vidare.

Statistik om nulaget for den traditionella samékningen hamtas fran
Trafikanalys resvaneundersdkning (RVU) som genomférdes under 2011—
2016, samt uppgifter om belaggning fran Trafikanalys. Enligt Trafikanalys ar
belaggningen 1,7 personer per bil, vilket gor att antalet personkilometer som
utgors av passagerare som saméaker med en férare uppgar till ca 92 miljoner
per dag'32,

Samakningstjanster

Samakningstjanster galler samakning dér resans kostnader delas mellan de
som reser och som kommit till stdnd med hjalp av olika digitala plattformar.
Det saknas studier p& hur manga méanniskor som samaker med hjalp av
dessa tjanster idag, och det faktum att de vanligen &r ideella och har olika
plattformar férsvarar datainsamling. Enligt SOU 2016:86 var totalt drygt 300
000 personer registrerade som anvandare av de sex storsta plattformarna i
Sverige!3? 2016.134

Det ar svart att bedéma hur mycket samakningen utvecklas i Sverige. Enligt
Trafikanalys har exempelvis Trafikverket bedomt att digitala tjanster for
samakning hittills inte resulterat i mer an en marginell 6kning av samakning,
nagot som ocksa bekréaftas av GoMore. Enligt Trafikverket finns ett antal
hinder som inte &r helt enkla att 6verbrygga vad galler saméakning,
exempelvis attityder som att manga foredrar att &ka ensamma. Vidare menar
Trafikverket att frAgor kring betalning mellan deltagare, reseavdrag med

123 (DN, 2018-02-25)

130 (DN, 2019-01-07)

131 (D] Digital, 2018-09-06)

132 Antalet samakta personkilometer redovisas for endast passagerare da det inte finns
tillrackligt med underlag for att berakna det totala antalet samakta personkilometer, det vill saga
pkm-férare + pkm-passagerare.

133 Svensk samakningstjanst, Samékning.se, Skjutsgruppen, Roadmate, GoMore och
Mobilsamakning

134 (SOU 2016:86, 2016)
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mera "ger en komplicerad bild”, vilket ytterligare forsvarar samakning.
Daremot ar samakning vanligare i andra europeiska lander.135

| Sverige har viss utveckling dock skett i samarbete med offentliga aktorer.
Den ideella samakningsrorelsen Skjutsgruppen utvecklade exempelvis en
app for samakning i samverkan med Vastra Gotalandsregionens arbete med
Hallbara transporter.136 137

2.5.1 Litteraturstudie

Litteraturen kring samakning ar enligt Trafikanalys (2016) forhallandevis
begréansad. Detta bekraftas &ven av Paulsson (2018). De studier som gjorts
kommer foretradesvis fran USA, vilket medfor att det &r oséakert hur pass
Overforbara resultaten &r till svenska forhallanden. Enligt Trafikanalys
konstaterar Trafikverket att trots 6kningen av olika tjanster for saméakning sa
har samakningen inte 6kat mer an marginellt. Flera hinder kvarstar enligt
Trafikverket att Gverbrygga, daribland attityder kring att aka ensam.
Taxiutredningen visar pa liknande erfarenheter fran olika myndighetsforsck
kring samakning. Dar framkommer att det framférallt finns tva faktorer som
hindrar manniskor fran att samaka. Den ena faktorn ar personlig sakerhet.
Den andra faktorn ar bekvamlighet. Exempelvis féredrar manga att aka
ensamma eftersom det ar en stund pa dagen nar man far ra om sig sjalv.138
Enligt Trafikverket har samakning dock sannolikt potential for att minska
restider och trangsel. Samtidigt bor dock detta kombineras med insatser som
forebygger nytillkommen biltrafik.13® 140 | iknande resultat aterfinns aven i
andra studier vad galler benagenheten att samaka.4!

En omfattande empirisk studie pa amerikanska data fran 2017 visade att
samakning inte paverkade resande med traditionell kollektivtrafik, och
slutsatsen var att detta primart konkurrerade med privat bilresande.42

En studie pa anvandare av samakningstjansten BlaBlaCar i Frankrike visade
att anvandarnas val av fardsatt berodde pé inkomst. Anvandare med lagre
inkomst uppgav att de hade akt kollektivt om samakningstjansten inte hade
funnits, medan de med hogre uppgav att de hade kort bil sjalva.143

2.5.2 Nedslag och exempel

Foretaget BlaBlaCar som tillhandahaller en appbaserad marknadsplats for
samakning har drygt 70 miljoner anvandare spritt 6ver 22 lander,
huvudsakligen i Europa och Sydamerika. Enligt rapporten Zero Empty Seats,
som foretaget sjalva tagit fram, sparade foretagets samakning in totalt 894
tusen ton koldioxid 2018 tack vare férandrade fardmedelsval'#4 och battre
belaggning i befintliga bilar. Rapporten visar vidare att genomsnitts-
beldggningen i bilar anslutna till tjansten &r 3,9 personer, jamfért med 1,9
personer i 6vriga fordon. | rapporten redogors vidare for hur anvdndarna

135 (Trafikanalys, 2016a)

136 Mailkorrespondens med Skjutsgruppen, 2019-06-05

137 (Dagbladet, 2018-06-19)

138 (SOU 2016:86, 2016)

138 (Trafikanalys, 2016a)

140 (Trafikverket, 2015)

11 (WSP, 2019)

142 (Paulsson, 2018)

143 (Mundell, Stocker, & Shaheen, 2016)

144 Berakningen tar hansyn till att vissa resenarer utan saméakning skulle valt andra fardmedel &n
bil (eller valt att inte resa alls), exempelvis kollektivtrafik, vilket sannolikt &r annu mer
klimatvanligt, men aven flyg, vilket &r mindre klimatvanligt.
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nyttjar tjansten, och det konstateras bland annat att en forhallandevis stor
andel nyttjar en kombination och samakning och kollektivtrafik for sina resor,
och BlaBlaCar understryker i rapporten att de ser samakning och
kollektivtrafik som komplement till varandra.145

2.6 KOMBINERAD MOBILITET

Med kombinerad mobilitet avses olika systemldsningar som integrerar flera
olika fardsatt, inte sallan saval traditionell kollektivtrafik som nya
mobilitetstjanster, for att férenkla for resenaren. Ofta anvands aven
begreppet Mobility-as-a-Service (MaaS) for att beskriva denna typ av
systemldsningar.

Kombinerad mobilitet sarskiljer sig i viss man fran tidigare punkter, da det
tillskillnad fran dessa inte ar ett fardsatt, utan ett system for att samordna
olika fardsatt.

En av de forsta tjansterna for detta &r UbiGo som initialt testades i Goteborg
under 2013-2014. En handfull hushall fick da tillgang till kollektivtrafik, taxi,
bilpool, hyrbilar och lanecyklar via tjansten. Pilotprojekt for UbiGo genomfors
i nartid aven i Stockholm.146

Den langst gdngna kombinerade mobilitettjansten ar dock sannolikt Whim
som lanserades i Helsingfors 2016. Tjansten finns i tre nivaer, en sa kallad
pay-as-you-go tjanst dar resenéren betalar for de resor denne gor, en
mellanniva som bland annat innefattar fri kollektivtrafik samt en dyrare
variant som innefattar taxi och hyrbil*4’. En omfattande uppf6ljning av Whim
har genomforts av Rambodll, i vilkken resmonster och fardmedelsférdelning
hos Whim-anvandare har studerats och jamforts med icke-anvandare.
Uppfoljningen visar att &ven om anvandningen av Whim ar jamforelsevis
omfattande, s& utgor anvandningen (1,8 miljoner resor mellan januari och
oktober 2018) endast cirka 0,5-0,75 procent av de totala
kollektivtrafikresorna i Helsingfors under ett ar.148 149

Den kombinerade mobilitetstjanst som finns allmant tillgénglig i Sverige ar
Resplus!®®, Resplus ar ett biljett- och resesamarbete som binder ihop landets
kollektivtrafik med éver 4 000 orter tack vare att samverkan sker mellan
nastintill alla Sveriges trafikforetag. Idag utgor resandet med Resplus cirka
118 miljoner personkilometer per ar, vilket ar ca 0,4 procent av landets
kollektivtrafikresor!st, Enligt Januariavtalet mellan Socialdemokraterna,
Centerpartiet, Liberalerna och Miljépartiet de grona ska dessutom ett
nationellt biliettsystem for all kollektivtrafik i hela Sverige inforas ar 2022.152

145 (BlaBlaCar, 2019)

146 (Trafikforvaltningen, 2018)

147 Den mest omfattande tjansten kostar enligt uppgift motsvarande cirka 5000 kronor i
manaden, och antalet anvandare &r forhallandevis litet.

148 (Citylab, 2018-10-25)

149 (Ramball, 2019)

150 Som tidigare namnt ingar kollektivtrafik som regionala kollektivtrafikmyndigheter har ansvar
for enligt den allméanna trafikplikten i konceptet kombinerad mobilitet d& man exempelvis kan ta
buss och tadg p& samma biljett. Denna typ av kombinerad mobilitet avhandlas dock inte i denna
rapport.

151 Eftersom uppgifter om reslangder saknas har vi antagit samma genomsnittslangd som for
kollektivtrafikresor i RVU:n vid berékning av personkilometer. Det &r dock tankbart att resor med
Resplus generellt sett &r langre, da det torde vara fler resor med multipla byten vilket borde
indikera langre resor totalt.

152 (Socialdemokraterna, Centerpartiet, Miljopartiet och Liberalerna, 2019)
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2.6.1 Litteraturstudie

Ett pilotforsok av den kombinerade mobilitettjansten UbiGo utvarderades av i
en studie av Karlsson et al. (2016). Pilotprojektet omfattade endast 195
individer. Studien genomférdes med hjélp av enkater till anvandarna, och
Overlag konstaterades att dessa var nojda bade med tjansten i sig, samt med
det kombinerade mobilitetserbjudandet. Samtidigt konstaterar
artikelforfattarna att det storsta hindret vad galler kombinerade
mobilitetstjanster ar att fa till fungerande samverkan mellan aktorer, sarskilt
da det ofta ror sig om saval privata som offentliga aktorer pa flera nivaer,
vilka samtliga kan ha olika mal samt regler att forhalla sig till153,154

En svensk studie av Smith, Sochor och Sarasini (2017) jamfor utvecklingen
av kombinerade mobilitetstjanster i Sverige och Finland. Studien fokuserar
sarskilt pa de institutionella ramarna, och konstaterar att tjansterna primart
kan startas pa tre satt: av privata aktorer, av offentliga aktorer eller som
offentlig-privat samverkan. 155 Artikelforfattarna baserar sina resultat pa
intervjuer med nyckelpersoner i respektive land, och tar utifran dessa
erfarenheter ett antal praktiska implikationer, daribland behovet av att samla
flera aktorer samt att ha ett tydligt syfte med tjansten, exempelvis hallbart
resande. Vidare konstateras att tjansterna i Finland i hégre grad vuxit fram
utifrén naringslivsperspektiv och varit mer marknadsinriktade och att detta
drivits av flera aktorer, saval privata som offentliga. | Sverige har tjansterna
snarare harrort ur transportpolitiska ambitioner och drivits av
kollektivtrafikaktorer. Vidare konstaterar artikelforfattarna att
implementeringen i Finland i hogre grad tjanat pd en gemensam vision fran
offentliga och privat hall, samt att detta &ven omsatts i konkreta andringar i
lagstiftning, exempelvis har de som tillhandahaller transporttjanster tvingats
gora sina biljetter tillgangliga for tredjeparts férsaljning.156 157 158 159

Ytterligare en studie av Sarasini och Jelica (2018) redogor for
forutsattningarna for att etablera kombinerad mobilitet pa landsbygd.
Artikelforfattarna konstaterar att de principiella utmaningarna i stort ar
desamma som i storstader, exempelvis att fa till fungerande samordning och
affarsmodeller. Dock skiljer sig, precis som for traditionell kollektivtrafik,
forutsattningarna at vasentligt mellan stader och landsbygd, framst vad géller
resandeunderlag.16°

2.6.2 Nedslag och exempel

Den kombinerade mobilitetstjansten Whim lanserades under 2016 i
Helsingfors. Tjansten mojliggor resor med kollektivtrafik, taxi, hyrbil,
bildelning och cykeldelning utifran flera betalningsmodeller, fran pay-as-you-
go till fornallandevis dyra abonnemangstjanster dar anvandaren betalar en

153 Artikelforfattarna namner exempelvis att olika kollektivtrafikoperatorer, vilka delvis &r
subventionerade av konkurrensskal kan ha svart att ta en aktiv del i kombinerade
mobilitettjanster. Holmberg & Hultén (2018) konstaterar aven att ett tidigare forsok av Vasttrafik
att upphandla en integrerad mobilitettjanst ledde till att Vasttrafik valde att inte ga vidare med
detta, bland annat da de privata aktérerna hade svart att forutse losningar, kostnader och nyttor
med tjansten.

154 (Karlsson, Sochor, & Strémberg, 2016)

1% (Smith, Sochor, & Karlsson, Mobility as a Service: Implications for Future Mainstream Public
Transport, 2017)

156 (Smith, Sochor, & Sarasini, 2017)

157 (Holmberg & Hultén, 2018)

158 (Citylab, 2018-10-25)

18 (UITP, 2019)

160 (Jelica & Sarasini, 2018)
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manadsavgift for att anvanda tjansterna fritt. Under 2018 genomforde
Ramboll en uppféljning av tjansten, dar man bland annat konstaterades att
anvandare i hogre grad reste kollektivt och i hégre grad kombinerade
transportsatt s& som taxi och kollektivtrafik. Samtidigt gick det ocksa
konstatera att Whim-anvandare reste ungefar lika langt som icke-anvandare,
men att de fardades mindre med bil, gang och cykel och mer med
kollektivtrafik och taxi. Totalt utgor traditionell kollektivtrafik 95,2 procent och
taxi 3,75 procent av alla Whim-resor och Whim-resor sker i hdg utstrackning i
de delar av Helsingfors som har hdgst tillganglighet med kollektivtrafik.16! Det
bor noteras att uppféljningen behandlade de som anvande de billigare
varianterna av tjansten, da anvandarna av den dyraste versionen av
tjansten'62, kostade cirka 500 euro per manad, var mycket fa. Sannolikt var
priset for tjansten en anledning till det laga anvandandet. Samtidigt
framhaller flera att det troligen kravs forhallandevis dyra tjanster for att
ersétta bilagande, samt att konsumenter i regel inte & medvetna om den
totala kostnaden for att &ga egen bil.163 164 165

Trafikforvaltningen i Stockholm har &ven haft ambitionen att lansera ett
pilotprojekt baserat pd Whim i Stockholm. Pa grund av bristande
forutsattningar, bland annat kring majligheten att kunna inkludera lanecyklar i
erbjudandet samt tillgangen till bilpool i staden, har tjansten annu inte
implementerats. Detta ar ett exempel pa att de kombinerade
mobilitetstjansterna kraver vissa forutsattningar, eller ett visst ekosystem?166,
av underliggande mobilitettjanster for att fungera, vilket i viss man saknas i
Stockholm.167 168 De underliggande mobilitetstjansterna ar i sin tur beroende
av flera faktorer, vilket kan krava stod fran samhallet. Exempelvis avvecklade
bildelningstjansten Car2go enligt uppgift sin tjanst i Stockholm pa grund av
svarigheter kring att f& dedikerade parkeringsplatser.169 170

Samtidigt framgér av den ovannamnda uppféljningen som Ramboll
genomfdrt att traditionell kollektivtrafik utgdr ryggraden i det kombinerade
mobilitetserbjudandet. 95 procent av alla Whim-resor gjordes enligt
uppfoljningen med kollektivtrafik, och Whim-anvandarna gjorde enligt
uppskattning 73 procent av sina resor med traditionell kollektivtrafik, jamfort
med 48 procent for icke anvandare.1’?

Aven implementeringen av Whim har enligt vissa hindrats av administrativa
problem, exempelvis fanns initialt inte majlighet att kopa manadskort, utan
Whim-anvéandare fick l6sa enskilda biljetter infor varje kollektivtrafikresa.
Under 2018 har dock, som diskuterats ovan, en ny lag inforts vilken
forenklad forséljning av biljetter genom leverantérer som Whim.172

161 (Rambdll, 2019)

162 Tjansten syftar till att ersatta bilagande och medger i princip fria taxiresor inom staden samt
fri hyrbilsanvandning.

163 (WSP, 2017)

164 Intervju med Transdev 2019-05-17

165 (Rambodll, 2019)

166 Ekosystemet kring kombinerad mobilitet diskuteras ytterligare, bland annat i Kamargianni &
Matyas (2017), US Department of Transportation (2017) samt i UITP rapporten Mobility as a
Service.

167 (Trafikforvaltningen, 2018)

188 Intervju med Transdev 2019-05-17

169 (SVT, 2018-10-24)

170 (Veckans Affarer, 2016)

171 (Rambodll, 2019)

172 (Citylab, 2018-10-25)
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3 OM SUBVENTIONERNAS ROLL

Kollektivtrafiken innebar stor nytta for resendrerna genom att erbjuda
tillganglighet, och darmed mgjlighet att snabbt och bekvamt na lockande
malpunkter. Men kollektivtrafikresandet ger ocks& samhallet betydande
nyttor utéver dem som resendrerna sjalva upplever — sa kallade externa
effekter.173

Det finns flera olika typer av externa effekter av kollektivtrafikresandet som
det finns anledning att beakta p& samhallsniva. Dels handlar det om sa&
kallade positiva externaliteter som uppstar direkt av sjalva kollektivresandet.
Ett exempel hér ar att fler resenarer kan motivera ytterligare turtathet vilket
forkortar vantetiden for alla resenarer'’. Ett annat argument, som kanske
hors mer i den allménna debatten, ar att kollektivtrafiken, genom att
konkurrera med biltrafik, minskar de negativa externa effekter som biltrafiken
annars skulle bidra till genom att minska utslapp och trangsel.

Eftersom resendrerna inte tar hansyn till de externa effekterna néar de fattar
sina beslut om hur de ska resa kommer de inte sjdlva att vara beredda att
betala s& mycket for sitt resande som det egentligen ar vart for samhallet
som helhet. Detta &r ett av skalen till att kollektivtrafiken subventioneras med
skattemedel, framst av regioner och kommuner, men aven av staten?s,
Genom subventionerna kan samhallet sékerstélla att den kollektivtrafik som
bedrivs har en omfattning som ar samhéallsekonomiskt optimal.

Det ar dock inte bara for att kompensera externa effekter som samhallet
valjer att subventionera kollektivtrafik. Ett annat vanligt skal ar baserat pa
olika typer av fordelningspolitiska 6vervaganden. Samhallet kan till exempel
vélja att sékerstélla en viss grundlaggande tillganglighet fér samhallsgrupper
som av ekonomiska eller andra skal ar forhindrade att skaffa sig god
tillganglighet p& egen bekostnad. Genom att erbjuda kollektivtrafik utéver vad
som ar samhallsekonomiskt optimalt kan man skydda till exempel personer
med l&g inkomst eller utan korkort, eller personer bosatta i omraden med
begransat serviceutbud, exempelvis glesbygden, fran att drabbas av
“orattfardigt” dalig tillganglighet.

Det ar inte bara subventioner till kollektivtrafik som kan motiveras med
hansyn till direkta eller indirekta externa effekter eller utifran
fordelningspolitisk hansyn. Subventioner till Ianga arbetsresor (det sa kallade
reseavdraget), subventioner till fardtjanstresande och bilstéd till
funktionsnedsattas inkop av specialanpassade fordon motiveras ofta (ratt
eller oratt) utifrdn samma skal.

173 Se exempelvis WSP (2017) Kollektivtrafikens samhéllsnytta och WSP (2018)
Kollektivtrafikens nytta for kommunerna, landstingen och regionerna

174 Detta beror pa Mohring-effekten. Effekten kan illustreras med ett enkelt rakneexempel: Om
en buss gar en gang i timmen, och befintliga resenérer kommer till hallplatsen slumpmassigt, ar
den genomsnittliga vantetiden 30 minuter. Givet att antalet resenarer okar s& pass mycket att
det blir motiverat med ytterligare en buss, det vill sdga halvtimmestrafik, sjunker den
genomshittliga véantetiden till 15 minuter. Okad efterfrdgan har darmed minskat den
generaliserade kostnaden for samtliga befintliga resenéarer. Denna effekt kan ofta vara
betydande, aven inom den trafik som idag ar subventionerad. En studie fran VTI (2018), utgar
fran Mohring-effekten for att berakna optimalt pris och turtathet pa ett antal linjer i Stockholm.
Studien visar att lagre priser och higre frekvenser an idag, pa samtliga studerade linjer i
tétbefolkade delar av staden, skulle medféra en stdrre samhéllsnytta. (Jansson, Lang, Pyddoke,
& Halldin, VTI rapport 965 )

175 Enligt Trafikanalys uppgar de totala bidragen/tiliskotten till kollektivtrafiken till cirka 49 procent
av de totala kostnaderna 2017 (Trafikanalys, 2018b).
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Det ar alltsa tankbart att olika former av ny mobilitet skulle kunna
subventioneras med hanvisning till samma sorts principer som de idag
motiverar subventioner i kollektivtrafiken. For att bedoma om sadana
subventioner ar rimliga behéver man ta stéllning till dels om de nya
mobilitetstjinsterna direkt eller indirekt bidrar till gynnsamma
samhaéllseffekter, som resenarerna inte sjalva ar beredda att betala for, och
dels om de bidrar med 6kad tillganglighet till specifika grupper, som
samhéllet anser det motiverat att rikta sarskilt stod till.

Om det finns rimliga skal att subventionera beror darfor i sin tur pa hur
resandet med de nya mobilitetsformerna ser ut, vilka som drar nytta av dem
och vilka typer av resor de ersétter. Nedan redogors fér nagra exempel:

e Ersatter resorna med ny mobilitet resor med bil finns sannolikt
positiva effekter, i form av minskade negativa externaliteter fran
biltrafik.

o Ersatter resorna med ny mobilitet resor med kollektivtrafik saknas
sannolikt dessa effekter. En resa med exempelvis elsparkcykel
istallet for buss skyddar fran biltrafikens negativa externaliteter pa
samma satt som kollektivtrafik (givet att bussen i sig ar klimat- och
utslappsneutral), men ger troligen upphov till farre positiva
externaliteter ("stordriftsfordelar”) an traditionell linjebunden
kollektivtrafik.

e Ersétter resorna med ny mobilitet resor med gang eller cykel ar
samhallseffekterna sannolikt negativa, eftersom det minskar aktivt
resande. De halsoeffekter som uppstar av gang- och
cykelforflyttningar ar troligen stérre an vad resenarerna fullt ut tar
hansyn till i sina val. Aktivt resande medfor i sa fall positiva externa
effekter, som samhallet bor undvika att lata ga forlorade.

e Om de nya mobilitetsformerna ger upphov till resor som annars inte
skulle gjorts, skapar detta sannolikt inte heller nagra ytterligare
externalitet (givet att resan &r klimat- och utslappsneutral).

¢ Om den nya mobiliteten i huvudsak uttvas av personer som har god
tillganglighet och goda ekonomiska resurser finns sannolikt mindre
skal att subventionera deras resande utifran férdelningspolitiska
hansyn.

Huruvida olika fardmedel bor subventioneras ur ett samhallsekonomiskt
perspektiv beror saledes pa vilka resor det ersatter.

| kommande delar av rapporten diskuteras en subvention till matningsresor
till kollektivtrafiken med ny mobilitet samt taxi. Detta utifran tanken att detta
kan stérka kollektivtrafikens attraktivitet och darmed 6ka de positiva effekter
som beskrivs ovan, framst i form av minskade negativa externaliteter fran
biltrafik (exempelvis mindre utslapp och trangsel). Fragan om sadana
subventioner kan vara samhallsekonomiskt motiverade bor alltsd avgoras
med hansyn till i vilkken utstrackning de innebar att biltrafiken minskar, och i
vilken utstrackning de innebér dkad tillganglighet for annars utsatta grupper.
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4 RESANDET MED DELAD
MOBILITET 2030

4.1 SCENARIER
WSP:s analys utgar fran tva scenarier:

1. Business-as-usual-scenario:
a. Oforandrad subventionsniva for den kollektivtrafik som
subventioneras idag.
b. Lanecyklar subventioneras som idag.
c. Ovriga former av delad mobilitet subventioneras inte.
2. Subventionsscenario:
a. Of6randrad subventionsniva for den kollektivtrafik som
subventioneras idag.
Lanecyklar subventioneras som idag.
c. Alla anslutningsresor till kollektivtrafiken som utférs med taxi
samt elsparkcykel och bilpoolsresor subventioneras med 50
procent.

WSP férutsatter i denna rapport att subventionen fungerar felfritt rent
administrativt. Det bor dock nAmnas att detta rent praktiskt skulle kunna vara
komplicerat, det torde exempelvis vara svart att kontrollera huruvida
personers resor med olika subventionerade fardmedel verkligen &r
anslutningsresor.

| subventionsscenariot sker saledes en dverflyttning mellan olika fardsatt, till
foljd av att anslutningsresorna till kollektivtrafiken blir billigare. Detta medfor
for det forsta att de subventionerade typen av matning blir mer attraktiv an
tidigare och vinner marknadsandelar, jamfort med andra typer av matning till
kollektivtrafik. Dessutom minskar den samlade kostnaden for
kollektivtrafikresor som helhet (inklusive matning), vilket gor att kollektivtrafik
vinner marknadsandelar jamfért med andra fardsatt (for berékningar, se
Bilaga, avsnitt 8.8.1).

Detta innebar exempelvis att taxiresandet till kollektivtrafik (subventionerad
matning) beraknas oka betydligt mer an vad kollektivtrafikresandet i sig 6kar.
En hel del av det 6kade taxiresandet tas ifran andra typer av matning, som
inte far 6kade subventioner (till exempel matning med egen bil eller gdng och
cykel). Figur 2 nedan illustrerar detta. | figuren redogérs for fyra huvudsakliga
satt att resal’®;

1. Gang eller cykel (GC) till en station/hallplats, foljt av en
kollektivtrafikresa.

2. Enresa med taxi eller nagon ny mobilitetsform till en
station/hallplats, foljt av en kollektivtrafikresa

3. Enresa med egen bil till en station/hallplats, foljit av en
kollektivtrafikresa

4. Enresa med egen bil hela vagen till destinationen.

176 Detta &r fyra exempel, en verklig resa kan besta av flera delresor, exempelvis taxi till en
station foljt av en tagresa foljt av gang fran stationen till slutdestination. Anslutningsresan kan
séledes tillkomma efter (och/eller innan) kollektivtrafikresan. Vidare kan andra resandeformer
som inte subventioneras, sa som bildelning eller samakning férekomma. Detta visas av
utrymmesskal ej i figuren.
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I och med subventionen minskar en del av matningsresandet med gang eller
cykel samt bil, samt en del av bilresandet (punkt 1, 2 och 4 ovan). Samtidigt

Okar matningsresor till kollektivtrafiken med de subventionerade fardmedlen,
vilket ocksa okar kollektivtrafikresandet.

Figur 2: lllustration av hur de subventionerade matningsresorna bade tar marknadsandelar

frdn annan typ av matning (utan att kollektivtrafikresandet okar) och okar
kollektivtrafikens totala marknadsandel.

Taxi och
nya
mobilitets-
2030 enligt former
BAU-prognos

Koll. Koll.

Taxi och
nya
mobilitets-
Subventions former

-scenario

Koll.

Av de resor som flyttas till en kombination av taxi och nya mobilitetsformer
samt kollektivtrafik &r bara en andel sddana som tidigare var bilresor hela
vagen till slutpunkt. | subventionsscenariot antas 50 procent av de
tillkommande anslutningsresorna med taxi vara sddana som tidigare var
bilresor hela vagen till slutpunkt.

Utbver det antas i subventionsscenariot alla tidigare anslutningsresor med
taxiliknande tjanster/svarttaxi att 6verga till resor med taxi eller nya
mobilitetsformer, da incitamenten for att nyttja olagliga tjanster sannolikt
minskar kraftigt eftersom de lagliga tjansterna blir vasentligt billigare.

Bakomliggande antaganden och berékningar kring respektive fardmedel
samt subventionsscenariot beskrivs aven mer ingaende i Bilaga 1.

4.2 RESULTAT

Baserat pa tillganglig statistik och rimliga antaganden har vi i uppdraget
uppskattat hur resandet i Sverige fordelar sig pa nya och traditionella
mobilitetsformer. Beskrivningen gors dels for nulaget (2018), dels for ar 2030
under tva olika scenarier.

4.2.1 Resandet idag

Tabell 2 visar den bild av dagens resande som vi tagit fram genom att
kombinera information fran den nationella resvaneundersékningen med
statistik och annan information som inhamtats frdn andra kallor. (Se Kapitel 2
och Bilaga 1 fér mer information om hur berdkningarna gjorts).
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Tabell 2 Dagens personresor'’” — inklusive delade mobilitetsformer. Personkilometer. Kallor:
RVU 2011-2016 och annan statistik i egen bearbetning. For berdkningsantaganden
se kapitel 2 och Bilaga 1

Fardmedels Andelar
. Pkm nuladge, fordelning pkm, :
Fardmedel inom
per dag allt resande .
‘ . fardmedlet
(ej yrkestrafik)
Bil (ej taxi) 225 240 000 2%
varav...
bildelning o
(bilpool, hyrbil mm.) 694 000 0.3%
samakning'® 92 746 000 41%
Kollektivtrafik 72 732 000 23%
varav...
"lokala"
(<30 km) 15 361 000 21%
Regionala/interregionala
(>30km) 57 358 000 79%
anropstyrd
(inkl. fardtjanst, s;ukreS(_)_r, 13 000 0.02%
anropsstyrd allmén
kollektivtrafik)
Gang/Cykel (GC) 14 661 000 5%
varav...
cykel-/elsparkcykeldelning 37 000 0,3%
Taxi 1 351 000 0,4%
varav...
matning till kollektivresor kortare
4N 30 km 5000 0,4%
matning till kollektivresor langre 242 000 18%
an 30 km °
Taxiliknade 83 000 0.03%

tjanster/”Svarttaxi”

Kombinerad mobilitet 323 000 0,1%
(Resplus)

Tabellen visar framforallt att, sett pd aggregerad nationell niva, spelar olika
former av delad mobilitet en mycket begrénsad roll i det samlade
resmonstret.

177 Utgangspunkten for berakningarna &r data fran den nationella resvaneundersékningen.
Darmed ingar inte yrkesmassig trafik (t ex chaufférer och hantverkares forflyttningar i tjansten),
men daremot vanliga tjansteresor

178 Som diskuterats tidigare saknas statistik 6ver samakning med hjalp av exempelvis appar.
WSP:s beddémning ar dock att detta &r en marginell féreteelse och att den absolut storsta
andelen av samakningen &r traditionell samakning, exempelvis mellan familiemedlemmar eller
vanner.

10285113 « Delad mobilitet idag och i framtiden | 35



Det enda undantaget & samakning (i vid mening), som kan séagas sta for sa
mycket som 40 procent av alla personkilometer som gérs med bil. Observera
dock att vi har réaknar alla resor som vuxna gér som passagerare (nar nagon
annan kor bilen) till samakning. Har inkluderas saval traditionell samakning
inom familien och mellan vanner som samakning med obekanta.

Nar det galler olika former av kombinerad mobilitet star kollektivtrafiken for
23 procent av alla personkilometer och biljetter som kdpts inom ramen for
Resplus star for 0,1 procent. Mobilitetsformerna anropstyrd kollektivtrafik och
taxi utgor tillsammans cirka 0,4 procent av alla personkilometer och de nyare
mobilitetsformerna (bilpool, taxiliknande tjanster/’svarttaxi”, elsparkcykel och
cykeldelning) utgor ett mycket begransat inslag med cirka 0,07 procent av
det totala resandet.

4.2.2 Resandet 2030 — Business-as-usual

Med utgangspunkt i nulagesbeskrivningen i Tabell 2, har vi ocksa gjort en
uppskattning av hur bilden av personresandet kan komma att férandras fram
till 2030 i tva olika scenarier'”. Det ena av dessa scenarier representerar ett
sa kallat business-as-usual (BAU) -antagande, och skall visa vilken
utveckling vi kan forvanta oss om inga nya policyer, styrmedel eller atgarder
implementeras. Tabell 3 presenterar denna framtidsbild.

| framtidsbilden i Tabell 3 antas resandet med nya mobilitetsformer 6ka
mycket kraftigt under de tolv &r som ligger mellan nulaget och horisontaret
2030. Cykeldelning antas 6ka i forsta hand genom spridning till betydligt fler
tatorter &n i dag sa att drygt en tredjedel av befolkning bor i tatorter som
betjanas av lanecykelsystem. Nar det géller elsparkcyklar antas en
utveckling som ar annu kraftigare &n s, sa att resandet jamfort med i dag
trefaldigas. Sammantaget innebar detta mer @an en fordubbling av dagens
niva av resande med denna typ av system (+141 procent).

Aven nér det galler bildelning forutséatts en kraftig ékning (+ 61 procent). Nar
det géller resandet med sa kallad kombinerad mobilitet antas omfattningen
bli nastan fyrfaldigad (+284 procent) jamfért med dagens Resplusresande, till
exempel genom att system liknande det finska Whim far faste i samtliga
svenska storstadsregioner.

Som framgar av tabellen spelar resandet med nya mobilitetstjanster anda
relativt begransad roll pa den aggregerade nivan dven 2030, trots ambitiosa
antaganden om en stark utveckling. Nyare, delade, mobilitetstjanster (i form
av bilpool, taxiliknande tjanster/svarttaxi, elsparkcyklar och cykeldelning)
utgor inte mer @n drygt 0,1 procent av det totala antalet personkilometer i
detta framtidsscenario, och kombinerad mobilitet star for cirka 1,5 procent av
alla kollektivtrafikresor i landet.

179 Uppskattningarna bygger pa Trafikverkets nationella persontransportprognos,
litteraturundersokningens framtidsspaning, och rimliga antaganden i évrigt (se kapitel 2 och
Bilaga 1 for en mer noggrann genomgang av underlagsdata och antaganden).
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Tabell 3 Ett Business-as-usual scenario for personresandet 2030 — inklusive delade
mobilitetsformer. Personkilometer. Kéllor: RVU 2011-2016, Trafikverkets basprognos
och annan statistik i egen bearbetning. For berékningsantaganden se kapitel 2 och

Bilaga 1
Fardmedel Pkm, per dag T'”Vé).(.t )
nulage
Bil (e taxi) 258 908 000 15%
varav...
bildelning
(bilpool, hyrbil mm.) 15 L/ (000 ol
samakning 106 609 000 15%
Kollektivtrafik 85 951 000 18%
varav...
"lokala"
(<30 km) 18 153 000 18%
regionala/interregionala
(>30km) 67 783 000 18%
anropstyrd
(inkl. fardtjanst, sjukresor, 15 000 15%
anropstyrd allman kollektivtrafik)
Géng/CykeI (GC) 16 391 000 12%
varav...
cykel-/elsparkcykeldelning 89 000 141%
Taxi 1552 000 15%
varav...
matning till koIIektlvresq_r kortare 6 000 18%
an 30 km
matning till koIIektivres_(_Jr langre 286 000 18%
an 30 km
Taxiliknade
0
t'|5nster ”svarttaxi” D LIL e
Kombinerad mobilitet 1241 000 284%
varav...
Resplus 382 000 18%
"Ny" Kombinerad 859 000 .
mobilitet
varav...
kollektivtrafik 818 000 - -
cykel 9 000 --
taxi 32 000 --
bil 258 --
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4.2.3 Subventionerad matning till kollektivtrafik
Inom uppdraget har vi ocksa bedomt effekterna av ett hypotetiskt
subventionsscenario dar halva kostnaden for alla matningsresor till
kollektivtrafik bars av skattemedel. Detta innebér en férandrad kostnadsbild
dar matning med taxi, bilpool och elsparkcyklar blir billigare an i BAU-
scenariot. Nar matningsresor kan genomféras till lagre kostnad innebar det
ocksa i forlangningen att kollektivtrafikresor i sin helhet (inklusive matning)
kan goras till nagot lagre sammantagen kostnad (eller storre bekvamlighet),
vilket 6kar kollektivresandets attraktivitet. Den sammantaget uppskattade
effekten av subventionsscenariot presenteras i Tabell 4.
Tabell 4 Ett subventionsscenario, effekt for personresandet 2030 — inklusive delade
mobilitetsformer. Personkilometer. Kallor: RVU 2011-2016, Trafikverkets basprognos

och annan statistik i egen bearbetning. For berékningsantaganden se kapitel 2 och
Bilaga 1

Effekt av
Subventionsscenario

(jdmfoért med BAU)

Fardmedel Pkm, per dag %
Bil (ej taxi) -205 000 -0,1%
varav...
bildelning 0
(bilpool, hyrbil mm.) . Ehi
samékning 0 0,0%
Kollektivtrafik 157 000 0,2%
varav...
"lokala" o
(<30 km) 3000 0,02%
regionala/interregionala o
(>30km) 154 000 0,2%
anropstyrd
(inkl. fardtjanst, sjukresor, anropstyrd 0 0,0%
allméan kollektivtrafik)
Gang/Cykel (GC) 0 0%
varav...
cykel-/elsparkcykeldelning 1 000 1%
Taxi (inkl. "svarttaxi") 47 000 3%
varav...
matning till kollektivresor kortare an k3rg 9 000 150%
matning till kollektivresor langre &n l?rg 37 000 13%
Taxiliknade
. -17 000 -18%
tlansterl”SvarttaX|” °
Kombinerad mobilitet 35 000 3%
varav...
Resplus 28 000 7%
"Ny" Kombinerad mobilitet 7 000 1%
varav...
kollektivtrafik 6 000 1%
cykel 0 0%
taxi 0 0%
bil 2 1%
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| subventionsscenariot, dar alla anslutningsresor till kollektivtrafiken som
utférs med taxi samt elsparkcykel och bilpoolsresor subventioneras med 50
procent, sker bara sma forandringar i det 6vergripande resmonstret. Det
beror framforallt pa att det &r en mycket begransad del av allt resande som
skulle omfattas av de nya subventionerna (framforallt taxiresor till och fran
kollektivtrafik). Dessutom gérs huvuddelen av de matningsresor som skulle
subventioneras i anslutning till en langre kollektivtrafikresa. For sddana
langre resor ar matningen en liten del av kostnaden for hela resan och spelar
underordnad roll for hur attraktivt kollektivalternativet ar jamfért med
huvudkonkurrenten bil. Effekten blir alltsa framforallt en 6verforing mellan
olika typer av matning: fran gang, cykel och egen bil, till matning med taxi.

Sammantaget beréknas bilresandet minska med knappt 0,1 procent (drygt
205 000 personkilometer per dag, eller 75 miljoner personkilometer per ar)
genom att fler personer véljer att resa med en kombination av taxi/ny
mobilitet och traditionell kollektivtrafik. Samtidigt 6kar resandet med taxi, ny
mobilitet och kollektivtrafik med motsvarande méangd.

Sett till allt taxiresande ger de 6kade subventionerna liten effekt (2 procent
0kning), men subventionerna kan leda till mer &n en férdubbling (+150
procent) av det lilla segment av taxiresande (matning till kortare
kollektivtrafikresor) dér de har den mest uttalade effekten.

4.2.4 Svagheter och osékerheter i berdkningarna

Genomslaget av den nya mobiliteten kan synas mattlig i saval BAU, som
subventionsscenarierna. Det bor understrykas att berdkningarna ovan jamfor
med en Business as usual-prognos, det vill séga ett scenario dar styrmedel,
omvarldsutveckling med mera antas oférandrade fram till prognoséret. Detta
innebar att de antaganden som gjorts kan anses forsiktiga. Vidare innebar
detta att yttre faktorer som kan ha en stor paverkan pa transportsektorn, sa
som stdrre foréandringar i styrmedel, konjunktur, teknikutveckling eller andra
omvarldsfaktorer, inte fangas upp i prognosen.

Prognoserna ar ocksa behaftade med osékerheter, inte minst da
effektsambanden mellan nya former av mobilitet och traditionell kollektivtrafik
annu ar oklara. Manga studier ar till exempel gjorda i amerikanska
sammanhang dar kollektivtrafiken ofta har en annan roll.10

De nya mobilitetsformer som studerats i denna rapport bygger i sig inte heller
pa nagon revolutionerande teknik. Manga bedémare menar exempelvis att
ett omfattande systemskifte i transportsektorn kraver stérre férandringar i
teknik, exempelvis att automatiseringen av fordon slar igenom pa bred
front.181 182 Med detta sagt ger resultaten d&nda en fingervisning om
storleksordningen for ny mobilitet, jamfért med traditionella mobilitetsformer,
fram till ar 2030. Resultaten tyder vidare pa att de nya mobilitetsformerna
sannolikt kommer ha begrénsad betydelse fér exempelvis tillganglighet och
miljo sett till det totala resandet. Resultaten ar forvisso behéaftade med
osakerhet, men det skulle anda kravas flera storleksordningar storre effekter
for att de nya mobilitetsformerna ska utgora en betydande andel av resandet
fram till &r 2030.

180 (Holmberg & Hultén, 2018)
181 (Trafikanalys, 2016a)
182 (ESQ, 2019)
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5 ANALYS

| féljande kapitel analyseras de nya mobilitetstjansternas potentiella effekter
med utgangspunkt i resultaten fran foregadende kapitel. Analysen &r indelad i
sju rubriker vilka fokuserar pa hur de nya mobilitetsformerna paverkar
dagens resande, medborgarnas tillganglighet, héalsa och ekonomi, utslapp av
vaxthusgaser samt stadsplanering.

5.1 NY MOBILITET OCH RESANDET MED
KOLLEKTIVTRAFIK OCH BIL
De samlade resultaten for resandet i BAU-prognosen samt

subventionsscenariot framgar i Tabell 5. Nedan redogérs for resandet med
kollektivtrafik, taxi och bil utifran resultaten i avsnitt 4:

Tabell 5: Resandet per dag med kollektivtrafik, bil och traditionell samakning, BAU- samt

subventionsscenario
Nulége (pkm) BAU-prognos  Subventionsscenario
2030 (pkm) 2030 (pkm)
Kollektivtrafik 72 719 000 85 936 000 86 093 000
Taxi 1 351 000 1 552 000 1579 000
Bil 225 240 000 258 908 000 258 545 000

Trots en stark tillvéxt, och stora férhoppningar, tyder det mesta pa att pa
overgripande nationell nivd kommer de nya, delade mobilitetsformerna att
spela en begransad roll i det svenska transportsystemet dven ar 2030. Som
framgar av de prognoser som gjorts i denna rapport bedéms den samlade
effekten av nya mobilitetstjanster fram till 2030 vara litet matt i
personkilometer, drygt 0,1 procent av det totala resandet. Aven om nya
mobilitetsformer, med delade tjanster, kommer att utvecklas starkt i linje med
den nuvarande utvecklingen och allmanna forvantningar, s kommer det inte
att innebara nagon pataglig forskjutning av kollektivtrafikens respektive
biltrafikens évergripande marknadsandelar.

Pa den mer detaljerade nivan tyder vissa studier pa att de delade tjansterna i
viss man konkurrerar med kollektivtrafik, sarskilt nar det galler att ersatta
korta kollektivtrafikresor i de inre delarna av de storre stader dar de
etableras. Samtidigt bidrar de nya delade tjansterna ocksa till att 6ka
resandet med kollektivtrafik genom att férenkla anslutningsresor, sarskilt i de
mer halvcentrala delar, dar manga nagot langre kollektivtrafikresor har sin
bdrjan/slut.

Né&r det géller den specifika typ av riktade subventioner (matning till
kollektivtrafik) som undersokts i detta uppdrag kan de leda till en viss
(mycket begrénsad) 6kning av kollektivtrafikens marknadsandel. Som
framgar av tabellen ovan okar resandet med kollektivtrafik och taxi nagot i
subventionsscenariot, samtidigt som bilresandet minskar en aning.
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5.2 NY MOBILITET OCH TILLGANGLIGHETEN FOR
MEDBORGARE OCH KOLLEKTIVTRAFIK-
RESENARER

Generellt 6kar tillgangligheten pa grund av de nya mobilitetsformerna, dven
om resultaten pa 6vergripande niva sd som framgar i kapitel 4 ar
forhallandevis sma fram till 2030. | de omraden dar delade tjanster kan
etableras och uppratthallas éver tid bidrar de till ett breddat utbud av tjanster
i olika prisklasser. Om utbudet av fordon ar tillrackligt stort sa att de finns i
tillrackligt antal (sarskilt nar efterfragan ar hog) och sa att anvandarna inte
behdver ga allt for 1angt for att hitta fordonen kan i synnerhet sa kallade
"flytande” system erbjuda effektiva transporter med fa byten och korta
restider dorr-till-dorr. Sarskilt konkurrenskraftigt kan ett sddant system bli i
relationer dar den traditionella kollektivtrafiken kraver byten eller vantetider
som ar langa i forhallande till den totala restiden. Detta innebar en 6kad
tillganglighet generellt, och sarskilt for de manniskor som av olika
anledningar inte har rad eller majlighet att ha bil. Detta ar dock avhangigt av
att de nya mobilitetsformerna ar ekonomiskt barkraftiga och bestar, och att
fordonen ar tillréckligt enkla att hantera och erbjuder tillrécklig trygghet och
sakerhet for att kunna upplevas som ett attraktivt alternativ aven foér bredare
grupper av resenarer. Som framgar av tidigare diskussioner har exempelvis
enskilda tjanster redan avvecklats av olika anledningar, bland annat
bristande I6nsamhet eller bristande forutsattningar.

Vad galler tillgangligheten i storstader, tatort samt pa landsbygd ar det utifran
resultaten och berékningarna i kapitel 4 tydligt att tillganglighetseffekterna
fran nya mobilitetsformer i huvudsak gagnar de som bor i mer tatbefolkade
delar av landet, nagot som ocksa Gverensstammer med den utveckling som
synts internationellt. Detta understryks ocksa av att savél operatdrer som
litteraturen framhaller att det, nar det géller sa kallade kombinerade
mobilitetstjanster, kravs ett underliggande utbud, eller ekosystem, av
mobilitetstjanster for att kombinerade mobilitetspaket ska vara
framgangsrika, och tjansterna kraver i sin tur sannolikt férhallandevis manga
anvandare for att vara ekonomiskt gadngbara, ndgot som bekréftas av att det i
dagsléaget finns f& exempel pa lénsamma affarsmodeller.

I glesbygd och p& landsbygd ar det sannolikt framforallt olika former av taxi
och andra former av anropsstyrd kollektivtrafik som kommer ha betydelse, av
de mobilitetsformer som diskuteras. Aven om den berérda gruppen &r farre
sett till antalet s& kan tillganglighetsokningen for dessa vara mycket stor, och
pa sikt majligen ocksa medfora ett minskat bilberoende for de som bor pa
gles- och landsbygd. Om dessa tjanster ska vaxa pa landsbygden kraver
detta dock sannolikt ytterligare styrning eller styrmedel som uppmuntrar
dettalss,

| likhet med den numera valkanda problematiken kring biljettsamverkan vid
lansoverskridande trafik har bade nyare former samt mer traditionell
kombinerad mobilitet likartade utmaningar. Tjanster som Whim och UbiGo ar
lovande i denna bemarkelse, sarskilt for resandet i stader. Dock kvarstar
fragetecken kring hur en friktionsfri och sémlds biljettsamverkan pa en hogre
niva skall kunna ordnas nar olika potentiellt samverkande aktorer ocksa ar
konkurrenter sinsemellan pa samma marknad. Ett exempel pa detta &r

183 For anropsstyrd kollektivtrafik sker detta redan eftersom flera regionala
kollektivtrafikmyndigheter infort olika former av anropsstyrd kollektivtrafik som ar
subventionerad. Se exempelvis (Trafikanalys, 2016b)
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Konkurrensverkets beslut efter MTR:s klagomal mot SJ kring forsaljning av
MTR:s biljetter i SJ:s kanaler. Konkurrensverket foreslar att regeringen bor
utreda behovet och utformningen av en reglering av biljettforsaljning for
kommersiell persontagtrafik.184 185 Det ar sannolikt att liknande problem kan
uppsta vid kombination av andra fardmedel, tjanster och plattformar, inte
minst d& dessa ar spridda 6ver saval privata som offentliga 4gare och
aktorer. For att den delade mobiliteten ska bidra till att 6ka tillgéngligheten ar
det av vikt att sddana fragor utreds och klargors.

5.3 NY MOBILITETS PAVERKAN PA TRADITIONELL
KOLLEKTIVTRAFIK

Berakningarna i kapitel 4 samt underlagen kring exempelvis kombinerad
mobilitet visar att den samlade effekten av nya mobilitetsformer p& den mer
traditionella kollektivtrafikens forutsattningar sannolikt &ar forhallandevis
begransad fram till 2030.

| exemplet kring Helsingfors utgjorde traditionell kollektivtrafik strax over 95
procent av resandet i det kombinerade mobilitetspaketet, och det ar tydligt att
traditionell kollektivtrafik &ven i nartid kommer dominera sett till antalet resor
och personkilometer. | de stader dar nya mobilitetsformer etableras kan de
utgora saval konkurrent till den traditionella kollektivtrafiken (i mer centrala
delar) som forstarkande komplement till den linjebundna kollektivtrafiken (i
halvcentrala delar).

Vad galler fordonen ar det &ven har sannolikt att forandringen fram till 2030
kommer vara marginell, sarskilt da den traditionella kollektivtrafiken fortsétter
vara stommen i resandet fram till 2030. Det b&r ocksa noteras att
forandringar i fordon sker relativt langsamt, bade generellt och inom
kollektivtrafikbranschen da avtal med operatorer férhandlas over lang tid.186

Samtidigt medfér de nya mobilitetsformerna att vissa fardmedel, sd som
hyrcyklar och elsparkcyklar tillkommer i det samlade utbudet. Parallellt med
detta pagar ocksa en trend dar allt fler fordon 6vergar till andra drivmedel s&
som el och gas (Trafikanalys prognostiserar exempelvis att ladd- och
elhybrider samt elbilar utgdr 56 procent av personbilsflottan 2030). Aven om
det kan finnas samband mellan denna trend och ny mobilitet s drivs
forandringen i fordonsflottan sannolikt av andra faktorer s& som pris och
styrmedel, snarare &n de nya mobilitetsformer som diskuterats i denna
rapport.187

5.4 NY MOBILITETS PAVERKAN UTSLAPP AV
VAXTHUSGASER, KVAVEOXIDER OCH
PARTIKLAR

Baserat pa resultaten i avsnitt 4 utgor ny mobilitet (i form bilpool, taxiliknande
tjanster/svarttaxi, elsparkcyklar och cykeldelning) en mycket liten andel av
det totala antalet personkilometer 2030, drygt 0,1 procent. Darfor ar
betydelsen av dessa nya mobilitetstjanster ur ett klimat- och miljéperspektiv

184 (Konkurrensverket, 2019a)
185 (Konkurrensverket, 2019b)
186 (Trafikanalys, 2017)
187 (Trafikanalys, 2017)
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troligtvis marginell. Detta ligger aven i linje med Expertgruppen for studier i
offentlig ekonomis (ESO:s) slutsatser.188

Det bor dock noteras att varken ordinarie taxi eller kombinerad mobilitet ingar
i skattningen ovan, da det forstnamnda inte ar en ny mobilitetsform, och det
sistnamnda bestar av en kombination av olika fardmedel (till storsta del
traditionell kollektivtrafik). Nar bilresor ersatts med kollektivtrafik, innebéar det
normalt betydande miljovinster. Detta grundldggande faktum géller &ven i de
fall da bilresorna ersatts av en kombination av taximatning och traditionell
kollektivtrafik, inte minst darfor att fordonen inom bade taxiflottan och
kollektivtrafiken har battre miljo- och klimatprestanda &n personbilsflottan.18®

Man kan ocksa konstatera att nyttan fran nya mobilitetsformer antagligen ar
stérre nar det galler effekter fran lokala utslapp (kvaveoxider och partiklar) &n
vad galler klimat, eftersom de nya mobilitetsformerna &r koncentrerade till
tatbefolkade omraden, dar effekterna fran lokala utslapp ar som storst. Att
exempelvis ersétta bilresor med miljévénliga former av ny mobilitet i
innerstadsmiljé kan darmed ha betydelse for storleken pa lokala utslapp. Det
ar dock av vikt att sdkerstélla att de nya mobilitetsformerna inte bidrar till
Okade utslapp pa andra satt, exempelvis genom ett okat trafikarbete med
fordon som flyttar lanecyklar. Eftersom de nya mobilitetsformerna inte
ersatter sarskilt manga fordonskilometer (bilresor), kan den begransade
miljévinsten da snabbt atas upp.

Slutligen bor det ocksé betonas att ur ett miljo- och klimatperspektiv ar det
ocksa av vikt att sakerstalla att den overflyttning fran bil till mer miljovanliga
fardsatt som sker tack vare nya mobilitetsformer inte ersatts av andra
nytillkomna bilister. Det ar exempelvis, sarskilt i de allra mest tranga
storstadsomradena, tankbart att frigjorda parkeringsplatser eller minskad
trangsel medfoér att bilens attraktivitet 6kar, och att den bil som "férsvinner”
darfor ersatts av en annan. Det innebar visserligen en tillganglighetsvinst,
men klimat- och miljévinsten (och andra goda samhéllseffekter) av att
bilresandet ersatts av mindre belastande transportslag, gar forlorade.

5.5 NY MOBILITETS PAVERKAN PA
MEDBORGARNAS HALSA OCH AKTIVT
RESANDE

Som framgatt tidigare i rapporten finns en risk att en stor del av resandet
med nya mobilitettjanster ersatter forflyttningar som annars skulle gjorts med
sa kallat aktivt resande, det vill saga till fots och med cykel. S&dan
forskjutning ar visserligen normalt ett tecken pa dkande tillganglighet till
direkt nytta for resenarerna, men samtidigt innebar hélsoeffekterna sannolikt
en negativ belastning pa langre sikt. Tydliga exempel pa denna
konkurrensyta syns bland annat i USA, dar elsparkcyklar redan ersatt
konventionella Ianecyklar pa flera platser. Likasa visade den uppféljning av
den kombinerade mobilitettjansten Whim att anvandarna gick och cyklade
mindre &n andra resendrer.1% Det &r darfor av vikt att utforma tjanster och
styrmedel kopplade till de nya tjansterna pa ett satt som uppmuntrar till aktivt
resande, s att de resor som ersétts av nya mobilitetsformer i s& hog grad
som mgjligt ar sddana som annars skulle gjorts med bil.

188 (ESO, 2019)
189 (WSP, 2018)
190 (Ramboll, 2019)
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Nar det géller introduktionen av nya fardmedel &r det ur halsoperspektiv
vidare av vikt att sékerstélla att lagar och regler som garanterar god
trafiksdkerhet snabbt implementeras, samt att dessa efterlevs. Detta har
exempelvis aktualiserats i nartid vid introduktionen av elsparkcyklar, da
studier pa omradet visat att de jamfort med vanliga cyklar leder till fler
trafikskador, samt att hjalmanvandningen ar Iag.

5.6 NY MOBILITETS PAVERKAN MEDBORGARNAS
PRIVATEKONOMI OCH DET OFFENTLIGAS
KOSTNADER

De nya mobilitetstjansterna har pa bred front ingen avgoérande betydelse for
medborgarna privatekonomi. Detta d& anvandandet, som konstaterats ovan,
ar forhallandevis marginellt sett till det totala trafikarbetet. For de som
anvander tjansterna medfor tjansterna dock sannolikt en besparing,
framfdrallt jamfort med att &ga och kora egen bil. Jamfort med att resa med
kollektivtrafik ar kostnaden for att hyra/lana cykel oftast lagre, medan
kostnaden for att hyra elsparkcykel fér en normallang resa ligger ungefar i
niva med kostnaden for kollektivtrafikresande.

Samtidigt medfor tjansterna att tillgangligheten 6kar, och att transporttjanster
inom olika prissegment tillgéngliggors. Detta kan i sin tur ha stor betydelse
for enskilda medborgare och vissa grupper, exempelvis kan en person som
inte har rad att betala den férhallandevis hoga fasta kostnaden for en bil med
hjalp av en bildelningstjéanst tillgodogdra sig nastan samma tillganglighet som
en bil medfér, utan att behdva betala lika mycket. Den typen av
troskeleffekter kan i sin tur vara betydelsefulla for att mojliggéra resor som
annars inte skulle gatt, exempelvis for personer som bor i omraden med
dalig kollektivtrafiktackning.

Vidare blir besparingen naturligtvis aven storre for medborgarna i
subventionsscenariot, eftersom kostnaden sjunker @ven fér den som idag
betalar fullt pris for sin matningsresa.

Det offentligas kostnader for subventionsscenariot har beréknats utifran
tilkommande matningsresor. Den samlade kostnaden blir drygt 1,13
miljarder kronor per ar (2030), varav tre procent gar till bildelning och
elsparkcykelresor, och resterande 97 procent till taxiresor. Motsvarande
belopp blir &ven en besparing fér de medborgare som nyttjar subventionen.
Det bor dock understrykas att subventionen endast avser matningsresor till
och fran kollektivtrafiken, och att den antas fungera felfritt.

Ur det offentligas perspektiv kan en subvention aven tankas bidra till att
uppratthalla sund konkurrens och regelefterlevnad, genom att uppmuntra
resande med transportslag som féljer géllande lagar och regler. Det ar
exempelvis tankbart att svarttaxis attraktivitet minskar da priset pa taxiresor
minskar. Detta kan vara sarskilt betydelsefullt inom de branscher dar vissa
nya mobilitetsformer konkurrerar utifrin osunda villkor (som diskuterats
tidigare i rapporten har kritik riktats mot vissa aktorers obenégenhet att
betala sociala avgifter och skatt). Att som i exemplet ovan flytta 6ver
resendarer fran svarttaxiresor till lagliga transportslag kan vidare vara
gynnsamt genom att det 6kar samhéllets totala skatteintékter.
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5.7 NY MOBILITETS PAVERKAN PA
STADSPLANERING, INFRASTRUKTUR OCH
STATIONER

Platsens utformning &r pA manga satt avgorande for all mobilitet. Hur
manniskor bor, och avstandet fran bostaden till andra manniskor,
arbetsplatser, fritidsomraden med mera avgér hur de ror sig, och med vilka
fardmedel. Som diskuterats tidigare beror de nya mobilitetsformernas
anvandning, och paverkan pa traditionell kollektivtrafik, delvis pa platsens
utformning. | tata, och mer varierade omraden, ersatter de nya
mobilitetsformernas i hogre grad kollektivtrafik (men dven gang och
cykelresor), medan de utgor ett komplement till kollektivtrafiken i mer
glesbefolkade omraden. Med detta sagt ar dock det kausala sambandet
mellan platsens utformning och fardmedelsval inte helt klarlagt, vi vet med
andra ord inte om det &r platsen som paverkar resménster, eller tvartom. Det
ar exempelvis tankbart att individer med vissa resmonster boséatter sig pa
vissa platser, eller att individer byter resmonster beroende pa vart de bor.
Sannolikt paverkar bada faktorerna.9!

Oavsett kan dock platsen utformas for att 6ka tillganglighet, och uppmuntra
anvandningen av samhallsekonomiskt effektiva transportsatt. Planering av
bostader och verksamheter i stationsnara omraden kan exempelvis vara ett
satt att mojliggora for ett 6kat kollektivtrafikresande. Pa liknande sétt kan
planering med nya mobilitetstjanster i atanke majliggéra mer resurseffektiva
transporter. Exempelvis kan bildelningstjanster i anslutning till fastigheter
utgora ett attraktivt alternativ till att &ga egen bil, likasa kan exempelvis en
cykeldelningstjanst mojliggora en smidig anslutningsresa till en narliggande
station, och pa s& satt gora kollektivtrafikens erbjudande mer attraktivt. En
ytterligare vinst av detta ar ett minskat behov av parkeringar, ndgot som i sin
tur frigor vardefull mark for exploatering, inte minst i tatbebyggda omraden92,

De nya mobilitetstjansternas paverkan pa infrastruktur bedéms generellt vara
begransade. Detta da de nya mobilitetstjansterna i stort nyttjar befintlig
infrastruktur, och vidare syftar till att minska behovet av denna genom ¢kad
delning av fordon. Samtidigt mdojliggdr de nya mobilitetsformerna, i
kombination med traditionell kollektivtrafik, att exempelvis gator och
parkeringar kan anvandas till andra &ndamal, om trangsel minskar till foljd av
nya transportséatt.19> Om denna effekt ska uppsta ar det dock sannolikt av vikt
att det aven infors styrmedel som begransar tillkomsten av ny biltrafik nar
utrymme frigors (detta diskuteras aven vidare nedan, i avsnitt 6). Vidare ar
tjansterna forhallandevis nya och det saknas klarlagda effektsamband, nagot
som gor dem svar att utvardera i forhallande till andra
infrastrukturinvesteringar dar tydliga utvarderingsmodeller finns®4. Detta kan

191 (Handy, Cao, & Mokhtarian, 2005)

192 Fgr en diskussion om de samhéllsekonomiska kostnaderna av de ytor parkeringar tar i
ansprék, se Svensk Kollektivtrafiks rapport Kollektivtrafikens nytta for kommunerna, landstingen
och regionerna (2018)

193 Denna effekt kan sannolikt vara stor, och frigéra betydande varden, exempelvis menar WSP
(2017) att 10-15 procent av urban yta upptas av parkeringsplatser (inklusive gatuparkering)

194 Detta kan &ven kopplas samman med att det saknas samhallsekonomiska modeller for s&
kallade steg 1- och 2-&tgarder, det vill sdga atgarder for att pverka efterfrdgan samt anvanda
befintlig infrastruktur pa ett effektivare satt (exempelvis med hjalp av styrmedel, subventioner
och regleringar). Avsaknaden av modeller for detta &r i sin tur en brist som Trafikverket sjéalva
lyft fram, och omradet &r prioriterat i myndighetens Utvecklingsplan (2019). Detta kan anses
relevant i sammanhanget d& manga nya mobilitetsformer inryms i viss man inom steg 1 och 2
da de exempelvis syftar till att anvanda fordon mer effektivt genom delning.
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i sin tur leda till att de nya mobilitetstjansterna inte anvénds eller stottas i den
utstrackning som skulle vara samhallsekonomiskt motiverat. 195

Mindre foréandringar i kommunens infrastruktur kan vidare vara av stor vikt for
de nya mobilitettjansterna. Som diskuterats tidigare i rapporten har
exempelvis ett antal bildelningstjénster i Sverige avvecklats, bland annat
med anledning av att nuvarande lagstiftning forhindrar kommuner fran att
avsatta allmanna parkeringsplatser till dessa. Flera aktdrer har dock lyft
frdgan om att se Over dessa regelverk,196 197 198 199 200

Kopplat till vissa nya mobilitetstjanster finns ocksa ett behov av att tydligare
reglera deras anvandning i gatumiljén. Tidigare i rapporten har det
diskuterats exempel pa hur exempelvis cyklar och elsparkcyklar har utgjort
hinder i stadsmiljon. Det ar dock sannolikt att detta (bland annat) beror pa att
lanseringen av flera sddana tjanster genomférts snabbt av privata
leverantdrer utan tydliga samverkan med berdérda kommuner. Flera
kommuner har aven infort olika regler och begréansningar for dessa fordon,
exempelvis hur och var de far parkeras.20t 202 203

Vad géller utformningen av stationer kan de nya mobilitettjansterna, som
diskuterats tidigare, avhjalpa den first/last mile problematik som ofta
diskuteras vad galler kollektivtrafiken. Detta kraver dock att de nya
mobilitetsformerna integreras i befintliga (och nya) stationer, for att
mdjliggora enkla och snabba byten och transport till och fran stationerna.
Litteraturen tyder vidare pa att information till resenéren i samband med
byten ar av vikt for att méjliggéra snabba och smidiga byten. Olika
kombinerade mobilitetstjanster kan har spela en stor roll ur ett
resenarsperspektiv, for att skapa en enkel anvandarupplevelse utifran en
helhetssyn pa resan fran start till slutpunkt.294 Vidare kan ny mobilitet
paverka den fysiska utformningen av stationer, exempelvis med avseende
pa kapacitet om anvandningen av ny mobilitet och traditionell kollektivtrafik
okar. Utifran den forhallandevis begransade effekt de nya
mobilitetstjansterna bedoms ha fram till 2030 &r detta dock sannolikt nagot
som ligger langre fram i tiden.

19 (Jorge & Correia, 2013)

19 (SKL, 2013)

197 (Dagens Industri, 2019-04-9)

19 (SOU 2013:84, 2013)

19 (Trafikanalys, 2016a)

200 Mailkorrespondens med Sunfleet 2019-05-24
201 (Dagens Nyheter, 2019-02-21)

202 (Svenska Dagbladet, 2019-02-11)

203 (SOU 2019:17, 2019)

204 (Koglin, Carrasco, & Persson, 2019)
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6 SLUTSATSER

Den har rapporten har belyst olika delar av begreppet ny mobilitet. Dels i
form av nya fardmedel, exempelvis elsparkcyklar, och hur de paverkar
fardmedelsfoérdelningen mellan sig och traditionell mobilitet, och dels
villkoren fér ny mobilitet, det vill séga hur den organiseras och erbjuds till
resenaren, framforallt i form av olika erbjudanden fér kombinerad mobilitet
eller Mobility-as-a-Service (MaaS). Vidare har aven mojligheten att
subventionera delar av resor, och effekten av detta pa
fardmedelsfordelningen undersokts. Dessa delar har i sin tur olika
implikationer for transportsystemet. Det kan dock sammantaget konstateras
att effekten av dessa, var for sig eller tillsammans, ar forhallandevis
begransad pa transportsystemet som helhet.

Som framgar av de prognoser som gjorts i denna rapport bedoms den
samlade effekten av nya mobilitetstjanster fram till 2030 vara litet matt i
personkilometer, drygt 0,1 procent av det totala resandet. Resultaten, med
eller utan subvention, ligger dock i linje med flera av de utvarderingar och
uppféljningar av specifika tjanster som finns. Exempelvis konstateras, som
diskuterats ovan angaende Whim, att traditionell kollektivtrafik utgor
ryggraden &aven i ett omfattande kombinerat mobilitetspaket (strax 6ver 95
procent av alla resor).2% Det bor dock understrykas att detta ar skattat fram
till 2030, vilket &r en forhallandevis nara framtid. Som diskuterats tidigare i
denna rapport menar flera beddomare att ett omfattande systemskifte i
transportsektorn kraver storre forandringar i teknik, exempelvis att
automatiseringen av fordon slar igenom pa bred front, ndgot som i sin tur kan
ha foljdeffekter pa& saval privatbilism som kollektivtrafik.206

Med detta sagt ar dock effekterna av nya mobilitettjanster inte obetydliga,
och for enskilda grupper och individer kan tjansterna ha stor betydelse, inte
minst ur en tillganglighetsaspekt. Utifran den litteraturstudie som gjorts och
modellresultaten gar det ocksa att dra slutsatsen att de nya
mobilitetsformernas betydelse varierar. Exempelvis tyder tidigare studier pa
att de hojer tillgangligheten i stddernas centrala och perifera delar, men att
de utgor ett substitut och darmed konkurrerar med kollektivtrafiken i de
férstndmnda, medan de i hogre grad ar ett komplement till den traditionella
kollektivtrafiken i de sistndmnda. | &n mer glesbefolkade delar tyder mycket
pa att resandeunderlaget ar for litet for att affarsmodellerna for manga nya
mobilitetsformer ska fungera. | dessa sammanhang kan dock forbattrade
former av anropsstyrd trafik, exempelvis taxi eller en kombination av taxi och
traditionell kollektivtrafik, sannolikt skapa stora tillganglighetsforbattringar.
Detta illustreras i figuren nedan:

205 (Rambsll, 2019)
206 (Trafikanalys, 2016a)
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Figur 3: nya mobilitetstjanster i centrum, periferi och yttre periferi.

¥ttre periferi (landsbygd)
Resandeunderlaget ar for
begransat for att ny
maobilitet ska etableras i
storre utstrackning

Periferi (ex. férort)

Nya maobilitetstjanster
kompletterar | hog grad
kollektivtrafiken.

Centrum

Nya mobilitetstjanster
konkurrerar i hog grad
med kollektivtrafiken.

Anvandningen varierar ocksa mellan olika former av ny mobilitet. Vissa
tjanster, s& som elsparkcyklar eller cykeldelning, utgér som framgér av
figuren ovan sannolikt ett komplement till exempelvis kollektivtrafiken i
stadernas perifera delar, men en konkurrent i de mer centrala delarna.
Samtidigt kan de ge upphov till sdval positiva som negativa externaliteter,
exempelvis i form av minskat bilresande, men aven 6kad trangsel i
gaturummet, minskad trafiksédkerhet och minskad hélsa om de ersatter aktivt
resande. Ur detta perspektiv finns det sannolikt skal att se 6ver regleringar
kopplat till berérda mobilitetsformer, men sannolikt mindre skal att
subventionera dem.

Vidare ar de nya mobilitetstjansternas framtida anvandande, bade till 2030
samt langre fram, sannolikt beroende av hur pass vél de integreras med
befintliga tjanster och fardmedel, det vill sdga erbjudanden for kombinerad
mobilitet. Aven om resandet med nya mobilitetsformer &r litet sett till antalet
personkilometer, kan de goda effekterna av att mojliggora langre resor med
exempelvis kollektivtrafik vara betydande. Detta ar dock avhangigt att
tjansterna hanger samman pa ett satt som ar anvandarvéanligt och utgor ett
konkurrenskraftigt alternativ till bilresor. Detta kan i sin tur stalla krav pa
saval offentliga som privata akttrer vad géller utformning av regler och lagar
for de nya fardmedlen, men aven utformning av erbjudandet mot resenaren i
form av biljett- och bokningssystem, prissattning med mera. Vidare &r en stor
utmaning att fa fram fungerande affarsmodeller och attraktiva erbjudanden
som tillater flera delvis konkurrerande aktorer att samverka. Som diskuteras i
rapportens inledning kan dagens kollektivtrafiksystem betraktas som ett
samlat, kombinerat mobilitetserbjudande mot kund. Sett till att detta utgér en
betydande andel, bade av dagens resande samt av resandet inom de
kombinerade mobilitetspaket som finns i andra lander, bor framgangsrika
kombinerad mobilitetspaket ta sin utgangspunkt i befintliga
kollektivtrafikerbjudanden, och sedan komplettera dessa med mdjligheten till
att resa med ytterligare fardmedel.
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Hur de nya mobilitetstjansterna interagerar med traditionell mobilitet, inte
minst i form av kollektivtrafik, har i sin tur baring pa hur tjansterna bor ses
och hanteras av myndigheter. Det finns goda skél att subventionera resor
som ger upphov till positiva samhallseffekter eller pa andra satt bidrar till att
uppna politiskt beslutade mal. | regeringens Strategi for hallbara stader finns
exempelvis mal om att 6ka andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik.20?
Eventuella styrmedel, exempelvis regleringar eller subventioner kopplade till
nya mobilitetsformer, bér darfér ses ur detta perspektiv. Mojligheten att
framgangsrikt integrera tjansterna med befintlig kollektivtrafik, samt att
utforma regler och styrmedel, &r dessutom beroende av tillgang till data kring
tjansternas anvandning. Ur detta perspektiv ar det viktigt att offentliga aktorer
som samverkar med privata féretag inom ny mobilitet sékerstéaller ppenhet
och transparens vad géller data, samt att de satsningar som genomférs foljs
upp och utvarderas. Integration av nya och traditionella mobilitetsformer &r
vidare av vikt for att sékerstalla att de nya tjansterna, i den man det ar
mojligt, utgér komplement till varandra. Har ar det ur ett samhaéllsperspektiv
aven viktigt att sakerstalla att nya tjanster foljer lagar och regler, sa att dessa
inte pa ett osunt satt konkurrerar med befintliga, subventionerade och
reglerade transportslag.

Det ar aven fullt mojligt att tjansterna far stérre genomslag 4n vad som
prognostiseras i denna rapport. Det innebar att flera av de lardomar kring
utformning av stader och styrmedel som diskuterats blir &n mer viktiga for att
sékerstalla att tjansterna bidrar till en resurseffektiv transportsektor. WSP vill
har sarskilt understryka vikten av att utforma styrmedel2%8 kopplat till de nya
mobilitetstjansterna sa att det sakerstalls att tjansterna ersatter transportsatt
som ar samre ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. Sarskilt ur vissa
aspekter, sa som miljé och klimat, ar det viktigt att ha med sig att det inte ar
tjdnsterna i sig som &r centrala, utan de resor som de ersatter. Om utrymmet
som frigors ersatts av ny biltrafik, eller om billiga taxitjanster bidrar till att
gang, cykel eller kollektivtrafikresor ersatts av bilresor, ar samhallsnyttan av
skiftet sannolikt negativ.

207 (Regeringen, 2018)

208 Flera aktorer har gett exempel pa den héar typen av styrmedel. Trafikanalys (2016) menar
exempelvis att farre parkeringsplatser, mindre ny vagkapacitet eller skatter och avgifter som
paverkar korkostnader kan vara séatt att motverka detta. SKL (2019) lyfter vidare fram behovet
av att berérda kommuner ar aktiva och samverkar med de nya mobilitetstjansterna for att
sékerstélla att transportsystemet utvecklas i 6nskar riktning.
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8 BILAGA 1 - BERAKNINGAR

8.1 DEN NATIONELLA RESVANEUNDERSOKNINGEN

| foljande bilaga redogdrs for kallor, underlagsberakningar och antaganden
till den BAU-prognos samt det subventionsscenario som presenteras i avsnitt
4,

Data over resande med fardmedlen bil, kollektivtrafik (buss, tag, tunnelbana,
sparvag och skargardstrafik), taxi samt gang och cykel kommer fran den
nationella resvaneundersékningen (RVU) 2011-2016.

For respektive trafikslag har utvecklingen fram till 2030 utgatt fran den
modellberéknade resandeutvecklingen ur Sampers.2%° 219Fgr taxiresor &r
tillvaxten hamtad fran personbilar i yrkestrafik. For taxiresor som ar matning
till kollektivtrafik antas tillvaxten vara densamma som for kollektivtrafiken.

Tabell 6: Modellberaknad arlig tillvaxt av transportarbete utifran prognoser 2014, 2040, 2060
fran basprognoser 2018-04-01, riket totalt.

Fardmedel Arlig tillvaxt (%) ‘
Kollektivtrafik 1,2
Bil 1,0
Géang/Cykel 0,8
Taxi 1,0
Taxi, matning till 1,2

kollektivtrafik

8.1.1 Taxi

Enligt Taxitrafiklagen ar taxitrafik "trafik som bedrivs yrkesmassigt med
personbil eller latt lastbil och som innebéar att fordon och forare mot betalning
stalls till allméanhetens forfogande for transport av personer”.?!1 Férutom det
vi tanker pa som "vanlig” taxi ingar aven mopedtaxi, cykeltaxi, limousine och
alla med taxilegitimation i rapportens definition.

Som framgér ovan har statistik avseende taxiresor hamtats fran den
nationella resvaneundersokningen.

209 (Trafikverket, 2018a)
210 (Trafikverket, 2018b)
211 (SFS, 2012:211)
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8.2 ANROPSTYRD KOLLEKTIVTRAFIK MED
FARDTJANST, SJUKRESOR OCH ALLMAN
KOLLEKTIVTRAFIK

For boende i glesbygd dér ordinarie linjetrafik inte finns att tillga och for
skolbarn, aldre och personer med funktionsnedsattning som inte sjalva kan
ta sig till en busshallplats ar anropsstyrd trafik ett alternativ. Inom fardtjanst
och riksfardtjanst tjanstgor taxi for att transportera personer med till exempel
synnedsattning eller nedsatt rorlighet. Inom sérskolskjutsen transporterar
taxifordon barn med neuropsykiatriska och andra funktionsnedsattningar.
Personer i behov av vard eller rehabilitering kan resa med subventionerad
taxi till vardcentral, sjukgymnast och tandlakare.

Det finns ingen nationell samordning av statistiken for anropsstyrd trafik. For
nulaget fér den allménna anropsstyrda kollektivtrafiken, det vill sdga
exklusive den sarskilda anropsstyrda kollektivtrafiken (resor med fardtjanst,
skolskjuts och sjukresor), anvands Trafikanalys rapport Kartlaggning av
anropsstyrd kollektivtrafik 2013.212 For den sarskilda anropsstyrda
kollektivtrafiken anvands Trafikanalys rapport Vad vet vi om taxi?
Kartlaggning och analys av datakallor.2*3

Eftersom sarskilda tal for resandeutvecklingen for den anropsstyrda
kollektivtrafiken saknas har utvecklingen fram till 2030 antagits vara
densamma som for vanlig kollektivtrafik, det vill sdga 1,2 procent per ar.

8.3 BILDELNING

8.3.1 Huyrhil

Statistik om nulaget for biluthyrning har hamtats fran Biluthyrarna Sverige, en
sammanslutning for alla féretag som arbetar med biluthyrning och annan
bildelning. De sammanstaller varje ar statistik for branschen och SCB far
arligen underlag fran Biluthyrarna for att sammanstélla sedvanliga
branschrapporter.2t4

Enligt Biluthyrarna Sverige uppgick vagnparken 2018 till 41 380 stycken
bilar. Genomsnittsstrackan en hyrbil kor ar cirka 3 600 mil per ar, vilket
betyder att den samlade kérstrackan ar knappt 149 miljoner mil per ar
(2018). 2018 gjordes totalt drygt 1,9 miljoner uthyrningar, vilket ger en
medelstracka per uthyrning pa cirka 77 mil.215

For att prognostisera hur den totala korstrackan ser ut 2030 gors en linjar
framskrivning av statistiken dver antal hyrbilar i vagnparken 2011-2018
tillsammans med ett antagande om konstant genomsnittsstracka pa 3 600
mil per ar. Den linjara framskrivningen ger ett resultat pa knappt 240 miljoner
mil total korstracka ar 2030, vilket &r en 6kning med drygt 60 procent fran
2018.

Resultatet ovan har sedan tagits ganger den genomsnittliga belaggningen for
personbilar (1,7) for att fa fram personkilometer. Det finns forvisso skal att
anta att belaggningen i hyrbilar kan variera, men variationen &r sannolikt
liten, varfér denna uppgift har anvants.

212 (Trafikanalys, 2015)

213 (Trafikanalys, 2018c)

214 (Biluthyrarna Sverige, 2019)
215 (Biluthyrarna Sverige, 2019)
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8.3.2 Bilpool
Personkilometrarna for bilpool antas ingd i siffrorna ovan, eftersom de stérre
bilpoolsforetagen ar medlemma i Biluthyrarna Sverige.

En delberakning kring personkilometrarna med bilpool har anda gjorts,
baserat pa statistik fran Sunfleet, som ar den storsta aktéren pa den svenska
marknaden.?16 | februari 2018 redovisade foretaget att det hade narmare 69
000 medlemmar, varav cirka 26 000 i Stockholm. Dessa medlemmar delar
pa cirka 1 400 bilar spridda pa 605 bilpooler. Totalt delades bil i 2,9 miljoner
timmar och 26 miljoner kilometer kérdes under aret.2!7 | borjan av 2019 hade
Sunfleet 6kat till knappt 100 000 medlemmar och cirka 1 550 bilar fordelat pa
ett trettiotal orter. Sammantaget utgor foretagets bilar ca 0,03 promille av den
svenska bilparken.218

Baserat pa siffrorna fran 2018 utgér Sunfleet bilpoolsbilar 39 miljoner
personkilometer per ar, vilket ar drygt 15 procent av det totala antalet
personkilometer med samtliga hyrbilar.

8.3.3 Delning av privatleasade bilar.

D& marknaden for delning av privatleasade bilar ar i dagslaget mycket liten
bedomer WSP att det kommer att vara en relativt marginell foreteelse &ven
fram till ar 203029, Vidare ar det sannolikt att den primart konkurrerar med
andra former av bildelning, varfor effekten av 6kad bildelning fangas av
andra kategorier inom detta omrade, s& som hyrbilar och bilpooler. Analysen
inkluderar darfor inte delning av privatleasade fordon.

8.3.4 Uthyrning av bilar mellan privatpersoner.

Uthyrning av bilar mellan privatpersoner ar @n sa lange en relativt marginell
foreteelse. De personkilometer som férvantas uppkomma fran denna typ av
tjanst till 2030 bedéms redan inga i utvecklingen for hyrbilar.

8.3.5 Moped- och motorcykelpool.

Eftersom tjansten nyligen introducerats i Stockholm &r det 4n s& lange for
tidigt att gora en tillférlitlig prognos éver hur anvandandet framéver kommer
att se ut. Givet detta ar det sannolikt att det kommer att vara ett relativt
marginellt transportsatt, sarskilt da det ar ovanligt internationellt (jamfort med
andra liknande fardmedel s& som elsparkcyklar, som har ett brett
internationellt genomslag). Regeringen har dock beslutat om att géra en
sarskild utredning om atgarder for att framja bil-, motorcykel- och
mopedpoolstjanster som ska redovisas i slutet av 2019.22° Eftersom
marknaden i dagslaget ar mycket liten bedomer WSP att det kommer att
fortsatta vara en relativt marginell féreteelse aven ar 2030, analysen
inkluderar déarfor inga personkilometer med moped- och motorcykelpool.

216 (ESO, 2019)

217 (MyNewsdesk, 2018)

218 (ESO, 2019)

219 Trafikanalys (2016) drar liknande slutsatser vad galler utvecklingen i nartid.
220 (Finansdepartementet, 2018)
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8.4 CYKEL-/ELSPARKCYKELDELNING

8.4.1 Hyrcykel, lanecykel och cykelpool

Statistik om nulaget for hyr-/lanecyklar bygger pa uppgifterna om de storre
lanecykelsystem i Sverige 2016. Siffrorna fran Goteborg, Stockholm och
Lund kommer frn Trafikanalys (2016), medan siffrorna fér Malmé kommer
fran Malmo stad:

e | Goteborg fanns det 2016 cirka 1 000 cyklar och 2015 gjordes 727
500 turer med cyklarna i systemet, vilket motsvarar tva turer per
cykel per dag.

e | Stockholm fanns det 2016 1 150 cyklar och gjordes 530 000 turer,
vilket motsvarar 1,3 turer per cykel per dag

e | Lund fanns det 2016 250 cyklar och gjordes 36 000 turer, vilket
motsvarar 0,4 turer per cykel per dag.?%*

e | Malmé fanns det 2019 500 cyklar och gjordes cirka 12 000 turer i
veckan, vilket motsvarar 3,4 turer per cykel och dag.???

Det bor dock noteras att det i nulaget saknas cyklar i Stockholm, ndgot som
diskuterats tidigare i rapporten. Vidare har bade Malmo och Goteborg planer
pa att expandera respektive system i nartid. | Malmoé kommer ytterligare 500
cyklar enligt kommunen placeras ut under 2019. 223 | Géteborg ska ett nytt
system med totalt 1 750 cyklar placeras ut i Géteborg samt Molndal.224

Anvandandet av hyrcykelsystem kan ¢ka pa tva satt, dels genom att det
sprids till nya personer och dels genom att systemen vaxer. | avsaknad av en
analys eller prognos som pekar i ndgon sarskild riktning vad galler
utvecklingen av hyrcykelsystem har en relativt ambitids prognos gjorts, dar
alla tatorter ner till 50 000 invanare antas bli betjanta av hyrcykelsystem.
Dessa system antas ha samma anvandningsgrad som finns idag i
Stockholm, Géteborg, Lund och Malmo. Detta leder till en dkning pa ca 64
procent fram till 2030.

Analysen bygger pa de system som ar tillgangliga for allménheten och som
bygger pa IT-lésningar for bokning, hamtning et cetera. Med andra ord
raknas traditionell cykeluthyrning, dér man hyr och lamnar pa en bemannad
uthyrningsplats, inte in.

8.4.2 Elsparkcykel

Eftersom elsparkcyklar ar ett forhallandevis nytt fenomen saknas detaljerade
uppgifter om deras anvandning. Enligt uppgifter finns idag cirka 2 000 i
Stockholm. Politiker i staden férvantar sig att det snart kan finnas runt 6 000
elsparkcyklar pa gatorna och flera nya bolag som konkurrerar om akarna. 225

Sammantaget saknas uppgifter om antal resor och fardlangder. Antal resor
bygger pé statistik frAn en rapport i Portland, USA, dar ett
fyramanadersforsok med elsparkcyklar noggrant féljders upp. Totalt fanns

221 (Trafikanalys, 2016a)

222 (Malmé Stad, 2019-03-24)
22 (Trafikanalys, 2016a)

224 (Goteborgs Stad, 2018)
225 (BJixt, 2019)
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under forsokstiden 2 043 elsparkcyklar i staden, och det genomférdes i
genomsnitt 5 885 resor per dag. 226

Statistik om fardlangden med elsparkcyklar bygger pa uppgifter fran
operatoren Lime. Lime anger i sina arsrapporter frdn 2017 samt 2018 att den
genomshnittliga strackan ar cirka 1,7 kilometer per tur, detta bygger dock pa
uppgifter frAn samtliga resor och inte endast i Sverige.?2? 228 |_jiknande
uppgifter (1,85 kilometer per tur) aterges aven i den ovannamnda rapporten
fran Portland.?2® Eftersom siffran fr&n Lime bygger pa ett stérre urval har
darfor antagandet om 1,7 kilometer per tur anvands.

Eftersom uppgifter om antalet resor i Stockholm saknas har vi antagit att
antalet resor 2018 per person 6verensstammer med antalet i Portland. For
att réknat ut mangden resor, och darmed antalet personkilometer i Sverige,
har antalet resor per person skalats upp till att gélla for tatorter i Sverige med
en befolkning 6ver 85 000 personer. Detta bygger i sin tur pa medieuppgifter
om var olika operatorer tankt sig att lansera elsparkcykeltjanster. 230 231

Prognoser dver elsparkcyklarnas framtida utveckling saknas. Eftersom det ar
ett nytt fenomen som studerats i mycket begransad utstrackning ar sadana
vidare behéaftade med mycket stor osakerhet. | prognosen mot 2030 har
WSP antagit att resandet utifran dagslaget kommer att tredubblas. Eftersom
det kravs en viss storlek pa en stad for att utgora ett fullgott underlag for
etablering av elsparkcykelsystem antas att tillvaxten kommer av att befintliga
system kommer att 6ka i anvandning, men att nyetableringen kommer att
mattas av.

| subventionsscenariot har andelen av elsparkcykelresorna som ska
subventioneras hamtats fran uppgifter fran operatéren Lime. Enligt Lime
gjordes 27 procent av resorna med deras elsparkcyklar 2017 som en del av
en resa till eller fran kollektivtrafik.232

8.5 TAXILIKNADE TJANSTER/"SVARTTAX!”

Statistik om nulaget for taxiliknande tjanster/”svarttaxi” bygger pa uppgifter
fran SOU 2016:86 Taxi och saméakning — i dag, i morgon och i vermorgon
samt svenska taxiforbundets rapport Svarttaxins framfart pA Facebook. 2017
uppskattade Taxiforbundet den totala omséattningen for svarttaxi pa
Facebook. Berakningen bygger pa att 10 procent av totalt 130 000
medlemmar i slutnha svarttaxigrupper erbjuder 3 typresor i veckan. Detta ger
antal resor som foljer:

130000 * 0,1 = 3 * 52 = 2028000

Det vill sdga strax 6ver 2 miljoner svartaxiresor per ar (2017).23 Enligt
Trafikanalys gjordes cirka 44 miljoner taxiresor per ar med taxi (baserat pa
resvaneundersokningar frdn 2011-2016), varav 31 miljoner var taxi och drygt

226 (Portland Bureau of Transportation, 2018)
227 (Lime, 2017)

228 (Lime, 2018)

229 (Portland Bureau of Transportation, 2018)
20 (Expressen, 2019-01-24)

231 (SVT, 2019-04-16)

232 (Lime, 2017)

23 (Svenska Taxiforbundet, 2018)
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12 miljoner fardtjanst.23* Givet dessa siffror utgor svarttaxi drygt 4,4 procent
av samtliga taxiresor.

| BAU-scenariot har WSP antagit att andelen taxiliknande tjanster/’svarttaxi”
ar konstant. Detta eftersom tydliga prognoser saknas, och det faktum att
tjansterna ar olagliga medfor att statistik p& omradet ar mycket svar att hitta.
Samtidigt erfar WSP att olaglig svarttaxiverksamhet genom olika kanaler
forekommit under lang tid och det &r osannolikt att detta skulle avta eller
férsvinna i nartid. 23°

| subventionsscenariot har daremot antagits att motsvarande andel som for
vanlig taxi & matning till kollektivtrafik dverflyttas till vanlig taxi, eftersom att
fler sannolikt kommer att vélja traditionell taxi framfor taxiliknande
tjanster/’svarttaxi” med ett lagre pris. Enligt Trafikanalys
resvaneundersokning (RVU) som genomfdrdes under 2011-2016 &r cirka
18,3 procent traditionell taxis andel av matning till kollektivtrafik.

8.6 SAMAKNING

Samakning sker genom att flera personer som ska till samma resmal eller at
samma hall aker i samma bil.

8.6.1 Traditionell samakning

Statistik om nuléaget for den traditionella samékningen hamtas fran
Trafikanalys resvaneundersdkning (RVU) som genomférdes under 2011—
2016, samt uppgifter om belaggning fran Trafikanalys. Givet detta &r andelen
av totala personbilskilometer som samaks:

personkilometer personbil

belaggning personbil

Fram till 2030 antas denna andel vara konstant, och férandras darmed i takt
med trafikarbetet med personbil i 6vrigt. Detta da belaggningen for bilar varit
forhallandevis konstant Gver tid, samt att det inte ser ut att inforas styrmedel
framover i syfte att framja denna typ av fardsatt.

Enligt Trafikanalys sa ar belaggningen 1,7 personer per bil, vilket gor att
antalet personkilometer som utgors av passagerare som samaker med en
forare uppgar till ca 92 miljoner per dag i dagslaget?3e.

8.6.2 Samakningstjanster
Samakningstjanster galler samakning dér resans kostnader delas mellan de
som reser och som kommit till stdnd med hjalp av olika digitala plattformar.

Det finns inga studier pa hur manga manniskor som samaker idag, med eller
utan hjalp av digitala plattformar. Daremot var totalt drygt 300 000 personer
registrerade som anvéndare av sex stora plattformar (Svensk
samakningstjanst, Samakning.se, Skjutsgruppen, Roadmate, GoMore och
Mobilsamakning) ar 2016.237

234 (Trafikanalys, 2018c)

235 (SOU 2016:86, 2016)

26 Antalet samakta personkilometer redovisas for endast passagerare da det inte finns
tillrackligt med underlag for att berakna det totala antalet samakta personkilometer, det vill saga
pkm-forare + pkm-passagerare.

%37 (SOU 2016:86, 2016)
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Uppgifter om nulaget for samakningstjanster har uppskattats genom
underlag frdn SOU 2016:86 Taxi och samakning — i dag, i morgon och i
O6vermorgon samt K2:s working paper 2018:1 Vilken framtid har bussen.?38 |
den senare framkommer det att Skjutsgruppen har cirka 70 000 medlemmar.

8.7 KOMBINERAD MOBILITET

| dagslaget ar "nya tjanster” for kombinerad mobilitet i princip obefintliga i
Sverige, och de forsék som pagar eller genomforts ar mycket marginella sett
till resande. Det som finns idag ar Resplus, som ar ett biljett- och
resesamarbete som binder ihop landets kollektivtrafik genom samverkan
med nastintill alla Sveriges trafikforetag. Idag utgér resandet med Resplus
cirka 118 miljoner personkilometer per ar, vilket ar ca 0,4 procent av landets
kollektivtrafik 239, D& ambitioner om att inféra den typen av system finns pa
flera platser har WSP dock antagit att s& kommer ske. Anvandandet har
skattats utifran tjansten Whim och dess utveckling i Helsingfors.

Enligt de uppféljningar som gjorts genomférdes cirka 1,8 miljoner resor med
Whim under de forsta tre kvartalen 2018. Detta motsvarade 0,75 procent av
resorna med motsvarigheten till den regionala kollektivtrafikmyndigheten.
Enligt uppfoljningen fordelade sig Whim-resorna som féljer mellan olika
fardsatt:

e 95,2 procent kollektivtrafik
e 3,75 procent taxi

e 1,02 procent cykel

e 0,03 procent hyrbil

e 0,001 procent "delad bil"24°

WSP har darfor antagit att utvecklingen mot 2030 féljer den i Helsingfors sett
till reslangder och fordelning av resor.24t 242

Till 2030 antas vidare kombinerade mobilitetstjanster framst uppsta i
storstader (Regionerna kring Stockholm, Géteborg och Malmo). Detta da de
kraver ett visst ekosystem av underliggande tjanster for att fungera, och
dessa beddms framst ha ekonomisk barighet i tatbefolkade omraden.
Tjansterna tillgangliggors alltsa for cirka 2,8 miljoner personer (att jamfora
med 643 000 i Helsingfors 2018). Vidare antas tjansternas anvandning
tredubblas, fran motsvarande 0,75 procent till 2,25 procent. Detta kan
forvisso lata lite, men i de uppfoljningar som gjorts av inférandet av Whim i
Helsingfors konstateras att tjansten forvantas véaxa framover, men i en
lAngsammare takt &n den gjort under de forsta aren.

Vidare antas den befintliga kombinerade mobilitettjansten Resplus att vaxa i
samma takt som kollektivtrafik till 2030 (1,2 procent per ar).

238 (SOU 2016:86, 2016), (Hultén, Wretstrand, Pettersson , Aldenius, & Anund, 2018)

239 Eftersom uppgifter om reslangder saknas har vi antagit samma genomsnittslangd som for
kollektivtrafikresor i RVU:n vid berékning av personkilometer. Det &r dock tankbart att resor med
Resplus generellt sett ar langre, da det torde vara fler resor med multipla byten vilket borde
indikera langre resor totalt.

240 Gversatt fran "shared car”, det specificeras inte i underlagen vad detta innefattar, eller hur det
skiljer sig fran hyrbil, men da andelen ar mycket liten antas effekten fran detta vara sa pass
marginell att den kan bortses fran.

241 (Citylab, 2018-10-25)

242 (Ramboall, 2019)
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8.8 SUBVENTIONSSCENARIO

Forandringen i subventionsscenariot bygger pa antagandet att alla
anslutningsresor till och fran kollektivtrafiken med taxi, bildelning, samt
cykellelsparkcykeldelning subventioneras med 50 procent.

Detta medfor att det totala priset for respektive kollektivtrafikresa minskar.
For att berakna hur det paverkar efterfrdgan har priselasticiteten 0,4 anvants,
vilket exempelvis innebér att nar priset minskar med 10 procent sa ckar
resandet med 4 procent. Denna elasticitet ar hamtad fran Dickinsson och
Wretstrand (2015), som gjort en Oversikt dver tidigare studier pa omradet. 243

Denna elasticitet multipliceras sedan med prisforandringen pa respektive
resa. For korta kollektivtrafikresor (under 30 kilometer) antas taxiresans pris
motsvara 70 procent av det totala priset fér resan, detta innebar att nar
subventionen infors minskar priset for taxiresan med 50 procent, och priset
for den totala resan med 35 procent:

0,35%x0,4 =0,14

Detta innebar att kombinationsresor dar taxi matar till korta
kollektivtrafikresor kan forvantas 6ka med 14 procent nar subventionen
infors.

Samma berakning har gjorts for taxiresor till kollektivtrafikresor 6ver 30
kilometer. Har antas taxiresan utgtra 50 procent av priset for den totala
resan. Nar subventionen infors innebar det alltsa att det totala priset for att
resa minskar med 25 procent:

0,25%04=0,1

Vilket far till foljd att taxiresor till lAnga kollektivtrafikresor 6kar med 10
procent. Vidare antas alla tidigare anslutningsresor med taxiliknande
tjanster/svarttaxi att 6verga till resor med taxi eller nya mobilitetsformer i
subventionsscenariot, d& incitamenten for att nyttja olagliga tjanster sannolikt
minskar kraftigt d& de lagliga tjansterna blir vasentligt billigare.

Samma berakning har &ven gjorts for anslutningsresor med bildelningsbilar.
Kostnadsuppgifterna kommer fran Sunfleet och har réaknats pa en
genomshnittlig bildelningsresa vilken antas ga till en lang kollektivtrafikresa.244
Har antas kostnaden for bildelning utgéra 30 procent av priset for den totala
resan, vilket gor att subventionen medfér en minskning med 15 procent:

0,15+ 0,4 = 0,06

Vilket far till foljd att bildelningsresor till lAanga kollektivtrafikresor kar med 6
procent.

For elsparkcyklar har kostnadsuppgifter hamtats fran operatéren Lime.
Kostanden har antagits vara 10 kronor for att lasa upp fordonet, plus 1,5
kronor per minut. Fordonen antas ga i 10 kilometer per timme i stadsmiljo,
vilket gor att en genomsnittsresa enligt tidigare antaganden tar strax dver 10
minuter. Detta ger en totalkostnad pa 25 kronor for en resa. Nar
elsparkcyklar anvands for matning till kollektivtrafiken antas detta priméart
galla kortare kollektivtrafikresor. Enligt tidigare antagande antas dessa vara
billigare an langa kollektivtrafikresor. De 25 kronorna antas darfor utgora 30
procent av den totala reskostnaden, vilket gor att subventionen minskar den

243 (Dickinson & Wretstrand, 2015)
244 (Sunfleet, 2019)
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totala reskostnaden med 15 procent. Pa detta har sedan samma elasticitet
som ovan applicerats:

0,15+ 0,4 = 0,06

Detta far alltsa till foljd att elsparkcykelresor till kollektivtrafiken ckar med 6
procent i subventionsscenariot.

For kombinerad mobilitet har slutligen anslutningsresor antagits 6ka enligt de
elasticiteter som beskrivs ovan i subventionsscenariot. For Resplus har
anslutningsresorna antagits vara resor till Ianga kollektivtrafikresor, och for
ovrig kombinerad mobilitet har de antagits vara resor till korta
kollektivtrafikresor. Anslutningsresorna har darmed 6kat med 10 respektive
14 procent.

8.8.1 Kostnaden for subventionsscenariot

Kostnaden for subventionsscenariot har berdknats utifran tillkommande

matningsresor (jamfort med BAU-prognosen), genomsnittliga reslangder
samt en uppskattat genomsnittlig kostnad av vad subventionen for varje
sadan resa blir. Kostnadsantagandena ser ut som féljer:

e Taxiresa till kort kollektivtrafikresa: 150 kronor

e Taxiresa till lang kollektivtrafikresa: 300 kronor

o Elsparkcykelresa till kollektivtrafik: 25 kronor

¢ Resa med bildelning till kollektivtrafik: 127 kronor245

Detta ger en total kostnad for subventionen pa 1 097 500 000 kronor per ar
(2030).

25 (Sunfleet, 2019)
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