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Forord

Pa uppdrag av Trafikkontoret i Stockholms stad har Trivector Traffic studerat
hur nya sitt att anvdnda bil som till exempel bilpool, peer-to-peer taxi och
samakning kan tidnkas paverka  bilinnehav, trafikalstring  och
parkeringsefterfragan i Stockholms kommun i framtiden.

En arbetsgrupp bestdende av tjanstemén fran Trafikkontoret och konsulter fran
Trivector har genomfort studien. Trivector har tagit fram utredningsmaterial
och skrivit texterna i rapporten. Fran Trivector har fil. dr Erik Stigell, tekn. dr
Lena Smidfelt Rosqvist och fil. mag. Johan Kerttu varit huvudsakliga utredare
och forfattare, medan ett flertal seniora medarbetare inom Trivector bidragit
med expertkunskap i en intern workshop om bland annat effekter av olika
styrmedel.

Trafikkontorets projektledare har varit Kerstin Alquist och i Trafikkontorets
projektgrupp har dven Dan Firth och Eric Tedesjo ingatt. Trafikkontorets
arbetsgrupp har under projektets gang bidragit med faktaunderlag och
vérdefulla synpunkter i samband med avstimningsmoten.

Lund, februari 2016
Trivector Traffic AB
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Sammanfattning

I denna rapport undersoks trafikeffekter av ett antal alternativ till bilanvindning
med egen bil: Traditionell bilpool, flytande bilpool, peer-to-peer bilpool, peer-
to-peer transporttjinster, samakning och transport som tjénst. De trafikeffekter
som undersoks dr frimst fordndringar i bilinnehav, efterfragan pa parkering och
trafikalstring.

Potentialen for olika former av bilpool och samakning bedoms som relativt stor
pa sikt dven om Trafikverkets basprognos visar pa en fortsatt Okning av
bilinnehavet i landet. Over hilften av Stockholmarnas privatbilar kors mellan
200 och 1100 mil per ar vilket indikerar ett bilanvdindningsbeteende som passar
bilpool.

Den stora potentialen i Stockholm for framforallt bilpool kan forverkligas med
hjdlp av ett antal styrmedel som Stockholm stad har mer eller mindre stort
inflytande Over. Av de undersokta styrmedlen &dr prishojning pa
gatumarksparkering det mest verkningsfulla med effekter pa savél bilinnehav,
parkering som trafikalstring badde genom direkta och indirekta effekter.
Trangselskatter, grona parkeringstal och infrastruktur och bebyggelseplanering
har ocksé positiva effekter men kan dven ge smé men oonskade rekyleffekter.

De viktigaste hindren for bilpoolers fortsatta tillvéxt ar att bilpoolforetagen har
for laga ekonomiska marginaler for att snabbt omsétta den stora potential som
finns for geografisk expansion till nya omrdden. Det finns ocksé en okunskap
bland privatpersoner och foretag kring vad det kostar att dga och administrera
bil vilket hdmmar tillvdxten och héller ner priset péd bilpooltjanster. Det saknas
ocksa en definition av vad som ingar 1 bilpoolsbegreppet vilket forsvérar till
exempel kommuners anvindning av bilpooler som verktyg i sa kallade grona
parkeringstal.

Rapporten avslutas med ett antal rekommendationer riktade till Stockholm stad
om att ta med nya former av bilanvindande och deras trafikeffekter i
samhdllsplaneringen, att dra nytta av styrmedlens positiva effekter och vara
vaksam pa de negativa samt att arbeta aktivt med kunskapshdjandeétgirder
inom omrédet.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Stockholm stad har som mal att bli en fossilbrénslefri stad till 2040. Under
samma tid forvintas befolkningen oka kraftigt. Detta &r en utmaning som gor
att staden behover arbeta strategiskt och systematiskt med flera atgérder
samtidigt. Enbart tekniska atgirder eller byte av brénsle ricker inte for de
minskningar av koldioxidutsldpp som kridvs av transporterna. Utnyttjande av
den potential for -effektivisering som finns i till exempel outnyttjad
transportkapacitet kommer ocksd att behovas. En sddan finns 1
personbilsparken dér till exempel en vanlig personbil endast utnyttjas 4 % av
sin livslingd och i snitt endast 25 % av transportkapaciteten utnyttjas.' Detta far
till f6]jd en ineffektiv invéxling av ny utsldppseffektiv teknik i fordonsparken
och ett dverutnyttjande av ansprak pa mark for parkering.

Den hittillsvarande trenden med o©kat bilinnehav och dértill horande
bilanvindning har de senaste aren fatt viss konkurrens av trenden f{or
delningsekonomiska l0sningar. For transportsektorn innebdr detta att olika
varianter av bilpoolsanvidndning nu okar efter en tidigare 1dngsam tillvaxt.

Syftet med denna rapport dr att dra slutsatser och ge rekommendationer till
Stockholm stad om hur olika bilanvéndningsformer kan och bor hanteras for att
bidra till — eller inte motverka — stadens mal om att vara en fossilbrénslefri stad
2040. Resonemangen baseras pd tillgdngliga uppgifter om de trafikeffekter
olika bilanviandningsformer har samt analyser om hur de kan utvecklas fram till
2030 med och utan olika styrmedel.

1.2 Metod

Kartldggningen &r gjord genom en studie av forskningslitteratur och sé kallad
gra litteratur (rapporter och utvédrderingar som inte dr vetenskapligt granskade).
De forskningsdatabaser som anvénts for sokningarna &r science direct och
Google scholar. Den gra litteraturen har samlats in genom direkta sokningar pa
internet utifran sokord baserade pa bilanvindningsform till exempel bilpool,
car-sharing osv. Litteraturen har analyserats utifrdn metod och avséndare och
de trafikeffekter och effektsamband som litteraturen beskriver har
sammanstdllts och vérderats.

Kapitlet om hinder for traditionella bilpoolers tillvixt bygger, utdver
litteraturstudierna, pé intervjuer med bilpoolforetriddare.

' Gullberg (2015). Hér finns den lediga kapaciteten i storstadstrafiken. Rapport fran KTH Centre for
Sustainable Communications
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Urvalet av bilanvdndningsformer har gjorts i samrdd med bestéllaren och vissa
likartade former av bilanvdndning har forts samman och beskrivits
sammanhallet, till exempel taxi och UberPOP.

De trafikeffekter som analyseras utgar i grunden frin de effekter som undersoks
i Trafikverkets Strategisk effektbedomning men har forenklats och skalats av till
att fokusera pa trafikalstring, parkeringsefterfrigan och effekter pd bilinnehav
samt effekt pd miljo och fardmedelsval.

Analysen av framtida utveckling av de olika effekterna har gjorts med hjélp av
en workshop med olika experter fran Trivector utifrdn frigestdllningar om
potential for olika former, effekt av olika styrmedel var for sig och tillsammans,
rekyleffekter och forstdrkningseffekter i och med nya former av bilanvindning.
Detta har gjorts i syfte att kunna beskriva effekter 1 relation till Stockholm stads
roll och radighet for att uppna stadens mal.

De detaljerade beskrivningarna av respektive bilanvéindningsform och deras
trafikeffekter aterfinns i en bilaga till denna rapport dér ocksé referenser finns
till de forskningsstudier och rapporter som anvénts.
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2. Olika former av bilanvandning och
trafikrelaterade effekter

En rad nya system for biltillgdng/bildelning har introducerats eller vuxit till
under de senaste decennierna, dels genom inférande av ny teknik dels som en
foljd av samhéllsforandringar till exempel i synen pd delning av resurser som
tidigare vanligen varit privatigda (déribland personbilar). Denna undersékning
behandlar system som finns idag eller &r néra att introduceras. Som
utgdngspunkt for jamforelse anvinds bil som &gs eller leasas privat.

2.1 System for bildelning

De undersokta systemen ar:

» Traditionell bilpool (t ex Sunfleet, Stockholms bilpool, Justdriveit) och
sa kallade bilcirklar (exempelvis Audi Unite)

» Flytande bilpool (t ex Car2Go och DriveNow)

» Peer-to-peer bilpool (t ex Flexidrive?)

» Taxi och peer-to-peer transporttjanster (" Taxiliknande former av
samakning”, till exempel Uber)

» Samakning (t ex Skjutsgruppen)

» Transport som tjdnst kopplat till boende eller arbetsplats (t ex EC2B och
Ubigo)

» Hyrbil och korttidsleasing

Foljande trafiksystem kommer inte att analyseras:

» Samadkning via kollektivtrafik som till exempel buss eller fardtjanst

» Mopedbilar som kategoriseras som moped klass 1 EU-moped

» Godstransporter som utfors av akerier till exempel hemko6rning av varor
till privatpersoner (t ex Urb it som finns i Stockholm)

» Bilresor som inte utfors till f61jd av resfria moten

» Formansbil/tjanstebil/foretagsbilar som disponeras av en person

2.2 Trafikeffekter som analyseras

De trafikeftekter av olika bilanvdndningsformer som undersokningen fokuserar
pa ér fordndring av:

» Bilinnehav
» Parkeringsefterfragan, vid bostéder, arbetsplatser och andra mélpunkter
» Trafikalstring i form av antal resor och korstrackor

2 Svenska Flexidrive har nyligen képts upp och &r nu en del av det nederlandska bolaget Snappcar.
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Till de tre huvudeffekterna kommer ytterligare trafikeffekter som undersoks
mer oversiktligt:

» Péverkan pa drendefordelning arbetsresor, fritidsresor, inkdpsresor
» Effekter pé tringsel, trafikfloden och ruttval

» Tillgénglighet till bil

» Miljopaverkan

Béde primér- och sekundireffekter tas med men ingen djupare analys gors av
varje deleffekt. Sekundireffekter kan vara att parkeringsytor frigérs for
anvindning till andra indamal. Aven rekyleffekter diskuteras dir relevant till
exempel att hojda tringselskatter skulle kunna leda till en Okning av
trafikarbetet fran flytande bilpooler 1 innerstaden. Effekter pd olika
befolkningsgrupper berdrs dversiktligt.
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3. Effekter av olika former av bilanvandning

Detta kapitel bygger pa en mer omfattande genomgang av en rad olika former
av bilanvindning som redovisas i1 Bilaga 1 till denna rapport.

Nya system for bildelning och nya transporttjanster véntas i olika utstrackning
paverka bilinnehav, parkeringsefterfragan och trafikalstring. Gemensamt for
samtliga dessa system dr att de mojliggor tillgang till bil och bilanvindning,
utan dgande av egen bil. For medborgarna betyder detta stérre mojligheter att fa
tillgdng till bil, ndr de behdver det, utan den stora investering som bilinkdp
innebér. Systemen fungerar generellt som minskade incitament att anvénda bil
for de resor som utan svérighet kan goras med géng, cykel eller kollektivtrafik,
se Figur 3-1.
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Figur 3-1. Schematisk jamfdrelse av bildagande och medlemskap i bildelningstjanster, avseende

paverkan pa framtida fardmedelsval.

For staden och samhillet i stort kan detta leda till farre bilar som behdver
parkering och mindre trafik, beroende pa vilken tjanst det ror sig om och hur
manga som lockas att ersétta eget bildgande med alternativa sétt att fa tillgang
till bil, se Figur 3-2. Det finns emellertid dven effekter av att bilpool blir ett sétt
for medborgare som idag inte dger egen bil att 6ka sin tillgang till bil.
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Figur 3-2. Effekter av utdkad bilpoolsverksamhet eller bildelning, pa kort och lang sikt. Bearbetad bild
efter férlaga fran Akerman och Nyblom, 2014.

3.1 Traditionell bilpool

Forskning pa effekterna av traditionella bilpooler (hdmtning och l&mning av
fordon pa samma plats) visar att medlemmarna generellt minskar sitt bilinnehav
och sin bilanvindning, jimfort med situationen fore medlemskapet och jamfort
med icke-medlemmar. Det som avgor trafikeffekterna av bilpoolsmedlemskap,
pa samhidllelig niva, dr dels hur stora effekterna av medlemskap &ar pa
medlemmarnas bilinnehav och bilanvindning och dels hur stor marknadsandel
bilpooler kan ta, det vill siga hur stor del av befolkning som lockas att bli
medlemmar.

Traditionella bilpooler bedoms ha ganska stor effekt, bdde 1 form av minskat
bilinnehav och av minskad bilanvindning, vilket leder till en minskad
efterfrigan pa parkering vid béde bostider och andra malpunkter.
Marknadsandelen bedoms dock vara blygsam vilket beror pa att det i dagslaget
och under den ndrmsta framtiden framfor allt lockar den relativt lilla grupp 1
samhéllet som karaktériseras av ganska lag bilanviandning. Det dr personer som
troligen inte bilpendlar ofta till arbetet, utan anvander bil mer for oregelbundna
resor (till exempel for storre inkOp eller helgutflykter), och som darfor kan
ténka sig att gora sig av med sin bil eller undvika att skaffa bil.

3.2 Flytande bilpool

Flytande bilpooler, som medger storre frihet i hdmtning och ldamning av bilar,
bedoms ha storre mojlighet att locka medlemmar tack vare att de genom storre
flexibilitet mer liknar eget biligande. De forskningsresultat som finns pekar
dock pé att de inte har lika stor effekt pa bilinnehav som traditionella bilpooler,
samt att de 1 storre utstrickning verkar locka grupper som har en storre
efterfrigan pd biltransport och som darfor okar sin bilanvdndning i och med
medlemskapet. Kanske kan flytande bilpool ses som ett komplement till
traditionell bilpool om de olika koncepten lockar olika grupper av anvéndare,
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med olika krav pé flexibilitet. Effekterna for stadens rékning, &tminstone pa
kort sikt, viantas bli minskat bilinnehav medan bilanvéndningen 6kar nagot.

3.3 Peer-to-peer bilpool

Peer-to-peer bilpool (P2P bilpool) innebér att privatpersoner hyr ut privatbilar
till varandra, samordnat av en operatér som mot en andel av intidkterna sorjer
for nyckelhantering, betalningar och forsakringsfragor. Fordonsparken finns
redan, i form av befintliga privatigda bilar vilket ger konceptet goda
mojligheter att nd stor spridning och tdckning. Bildgare lockas att bli
medlemmar av mdjligheten att tjdna lite pengar pa bilar som stir outnyttjade
under en stor del av dygnet. Detta gor samtidigt effektskattningen oséker,
eftersom systemet skapar olika mojligheter och incitament for olika grupper av
personer och hushall.

Personer som har bil, men anvidnder den mer sillan kan lockas att bli
medlemmar for mojligheten att tjdna pengar pa uthyrning. Nar det blir dags att
ersitta denna bil, eller en dnskan uppstar att 6ka sitt bilinnehav, kan det ligga
néra till hands for denna grupp att istéllet Gverga till att anvinda P2P bilpoolen
for att fa tillgang till bil.

Aven bland biligare som anvinder bil ofta, till exempel for arbetspendling, kan
det finnas en drivkraft att g med i P2P bilpool, for att tjéina lite extra pengar pa
bilen ndr den star oanvind (kvéllar och helger). En mojlighet dr ocksa att
personer i denna grupp ersétter en andrabil med medlemskap i P2P bilpool.

De samlade effekterna avgors av hur stora de olika grupper dr som lockas att bli
medlemmar, liksom hur ersédttningsmodeller och avgifter utformas. Figur 4-1
kan ge viss védgledning i form av hur mycket privatbilar i Stockholm anvénds 1
dagsléget.

I denna utredning har bedomningen gjorts att P2P bilpool leder till minskat
bilinnehav, men ndgot 6kad bilanvindning, totalt sett. En 6kad bilanvdndning
som dock sker framst i form av resor som dr svara att gora med andra
fardmedel (utflykter och storre inkdp), eftersom de gors av grupper som hittills
klarat sig utan egen bil. Det ror sig alltsd inte om trafiktillskott i tungt
trafikerade strdk med god kollektivtrafik. Dessutom kan en del bildgare fa
mojlighet att bibehélla sitt bilinnehav och &ndd flytta 6ver resor till andra
fardmedel, vilket pé det hela taget kan leda till en utjdmning av biltrafiken och
minskade toppar 1 rusningstid.

3.4 Taxi och peer-to-peer transporttjanster

Bade taxi och ”taxiliknande” peer-to-peer (P2P) transporttjédnster bygger pa
principen med en forare som mot betalning kor en eller flera passagerare till
bestdmda destinationer. Precis som P2P bilpool bygger P2P transporttjénster pa
en operatdr (i Stockholm finns &n sé linge Uber etablerat) som samordnar den
befintliga fordonsflottan och dess forare. Uber finns i flera varianter men i
denna studie tittar vi pd UberPOP som bygger pa att privatpersoner tar
korningar som formedlas av Ubers app. I UberPOP anvinder privatpersonerna
sina egna bilar for att kora kunderna.
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Studier pekar pé att P2P transporttjanster och taxi snarare ses som komplement
an substitut till egen bilkorning, vilket innebér att effekten av 6kat nyttjande av
dessa tjdnster bor resultera i farre bilresor (tack vare hogre beldggningsgrad i
bilarna) medan effekten pa bilinnehav och parkering vid bostdderna &r mindre.
Efterfrdgan péd parkering och ytor for korttidsangdring vid centralstationer och
andra malpunkter kan ddremot 6ka.

En scenariostudie av en storskalig introduktion av UberPOP i Stockholms stad
redovisar 3 % firre dagliga bilresor och 5 % firre bilar i trafik.’ Detta trots att
resor vintas tillkomma till foljd av lagre priser dn motsvarande taxiresor.
Eftersom resor med taxi och P2P transporttjinster mojliggér envégs bilresor,
innebédr en Overflyttning fran resor med egen bil dven storre flexibilitet och
mojlighet till en storre mix av fairdmedel for ett och samma édrende.

Alla P2P tjanster (bilpool och transporttjinster) som innebér effektivare
anviandning av privatdgda bilar kan dven leda till effektivare anviandning av
parkeringsplatser vid bostdder, om tillfdlligt frigjorda parkeringsplatser kan
anslutas till ett mer allmént tillgédngligt parkeringsutbud. Ett exempel pa detta ar
mobilapplikationen JustPark som kopplar samman bilforare med lediga
parkeringsplatser. For att oppna for denna effektivisering ar det viktigt att
stadens parkeringsutbud inte forlaggs till platser och anldggningar som léses till
specifika grupper, antingen fysiskt eller ekonomiskt genom momsregler.

3.5 Samakning

Samékning innebér att tva eller flera personer reser i samma bil. Samékning ar
ett gammalt fenomen, som forekommit i Sverige i mer organiserad form
atminstone sedan 1980-talet. Det som lockar resendrer att samaka kan vara
minskade resekostnader (trangselavgift, parkeringsavgift osv), bristfilliga
mojligheter att aka kollektivt, ersdttande av privat bil eller minskad
miljopéverkan. Aven den sociala interaktionen med de samakande kan vara en
drivkraft.

Samakning kan grovt sett delas in i tvd typer av samékning: langvdga
sdllanresor och kortviga regelbundna resor. Det finns flera typer av
samékningstjinster som riktar sig mot olika malgrupper. Webbtjinster
mojliggor erbjudande av enskilda turer, samakning pa en del av en stricka,
liksom grupper for regelbundna resor och gemensamma drenden. Staden kan
ocksd arbeta for att gynna samakning genom att iordningsstilla sérskilda
samékningsplatser pa strategiska platser ddr samékare kan motas planerat eller
oplanerat.

Med fler personer per bil pa viagen kan det totala antalet bilar i rorelse minska,
utan att bilresandet eller bilinnehavet minskar. Eftersom det framfor allt ar
regelbundna resor med stora maélpunkter (arbetsresor till och fran storre
arbetsgivare) som ldmpar sig for samakning, kan det ocksa leda till minskad
trafik i rusningstid.

% Stefansdotter et al (2015). Economic benefits of peer-to-peer transport services. Rapport fran Copenhagen
Economics pa uppdrag av Uber.

4 http://www.gronabilister.se/lankar/att-samaka [2015-11-19]
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Samékning kan framfor allt bidra till minskad parkeringsefterfrdgan vid
malpunkterna (stora arbetsplatsparkeringar). Eftersom samakning framfor allt
nyttjas av kollektivtrafikresendrer &ar dess effekt pa bilinnehav och
parkeringsefterfrigan vid bostaden troligen ganska liten. En effekt kan snarare
vara att samakning ersétter kollektivtrafikresor, om inte mdjligheter finns att
koppla samman kollektivtrafik och samakning till ett mer attraktivt
sammanhéngande system.

3.6 Transport som tjanst

Transport som tjanst (TST eller Mobility as a service, MaaS) ar ett begrepp
som snabbt héller pd att etableras och bli viktigt i utvecklingen av hallbara
transportlosningar, sirskilt 1 urbana miljoer. Konceptet brukar beskrivas som en
samlad tjanst dér flera mobilitetsbehov tillgdngliggdrs genom en och samma
serviceleverantdr. Enskilda transporttjinster som utfors av olika leverantdrer
samordnas 1 ett gemensamt ekosystem dér kundens aktuella behov star i
centrum och dir granser mellan olika trafikslag suddas ut. Kollektivtrafiken ar
en central aktor men dven bilpooler, taxi, hyrcykelsystem, hemleverans é&r
viktiga delar av systemet. Genom att minska behovet av eget bildgande finns en
stor potential att effektivisera resande och fordonsanvandning, sérskilt i stiader.

Utvecklingen sker snabbt, men @nnu finns inga fullstdndiga system. I Sverige
har konceptet Ubigo testats under en forsoksperiod med rekryterade verkliga
familjer. EC2B (Easy to B) dr ytterligare ett projekt som ligger i startgroparna.
EC2B ér ett utvecklingsprojekt som testar hur transport som tjénst kan
integreras i boendet.

Uttalanden och rapporter pd d&mnet anser att transport som tjanst kommer att
minska bilinnehavet och antalet bilar i omlopp, vilket betyder minskad
efterfragan pd parkering vid bade bostaden och andra malpunkter. Samtidigt
spar flera studier okad tillgédnglighet till bil for grupper som tidigare haft
begrénsad tillgéng till bil.

Det rader stor osdkerhet om huruvida transport som tjédnst kommer att leda till
minskat transportarbete och/eller biltrafikarbete. McKinsey&Company gor
beddmningen att antalet bilkilometer inte kommer att minska dven om antalet
fordon i omlopp minskar’. En mastersuppsats fran Finland drar liknande
slutsatser®. Tjdnsten har alltsd inte sjilvklart en minskande effekt pa
trafikalstringen. Att dessa koncept utvecklas i syfte att minska bilanvdndning
och triangsel i stider gor dnda att hypotesen i denna utredning &r att TST
kommer att ha en ddmpande effekt pa trafikalstringen.

Samtliga TST-koncept som denna utredning studerat har invévda drivkrafter att
Oka andelen grona transporter och att minska belastningen fran biltrafik i
stader. Konceptet i sig med att géra det enklare och smidigare for en
transportkund att planera, boka och betala sitt resande med dven grona fardsétt
innebdr 1 sig att forutsdttningarna att vélja kollektivtrafik, gdng och/eller cykel
forbattras.

5 McKinsey&Company (2012). Mobility of the future.
% Rantasila (2015). The impact of Mobility as a Service concept to land use
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3.7 Sammanfattning av effekter

Minskad bilanvéndning

Transport
som tjanst

Traditionell
bilpool

P2P transport-
tjanster

Minskat
bilinnehav

Okat
bilinnehav

Privat biligande

P2P bilpool

Flytande
bilpool

Okad bilanvandning

Figur 3-3. Schematisk bild av effekterna av olika bildelningskoncept, med avseende pa bilinnehav och
bilanvandning/transportarbete. Uppskattad marknadsandel representeras av respektive
bubblas storlek.

Samtliga koncept, bortsett fran saméakning, vdntas ha en minskande effekt pa

bilinnehavet, framfor allt darfor att de ger mojlighet for personer och hushall att

fa tillgang till bil utan att sjdlva behova dga en. Detta véntas ocksa skapa
generellt battre forutséttningar for en storre variation i fardmedelsval, eftersom
den faktiska kostnaden for varje enskild resa synliggors.

Vad giller paverkan pa bilanviandning &r variationen storre mellan de olika
koncepten. Lagre marginalkostnader for bilresor med P2P bilpooler (framst till
foljd av skalfordelar) véntas leda till 6kad bilanvédndning for personer som idag
tycker att det dr for dyrt bade att skaffa egen bil och att anvidnda traditionella
bilpooler. Flexibiliteten hos flytande bilpooler vintas locka personer som idag
tycker att traditionella bilpooler &r for oflexibla, och som har en hogre
efterfrigan pd bilresor. Detta gor att bada dessa koncept véntas kunna fa ett
storre marknadsgenomslag én traditionella bilpooler, vilket totalt sett leder till
bade minskat bilinnehav och samtidigt 6kad bilanvéndning, se Figur 3-3.

Traditionella bilpooler har inbyggda begrinsningar som verkar positivt pa
studerade trafikeffekter, men samtidigt verkar negativt pa deras marknadsandel.
Transport som tjdnst, & andra sidan, erbjuder ett storre utbud av anpassade
transporttjanster och véntas kunna locka fler anvéindare, sirskilt om det pa ett
naturligt sitt kan integreras i boendet.

Efterfragan pa parkering vid bostaden kan antas vara mycket nira knuten till
bilinnehavet. Bildgande hushall behover en uppstillningsplats i narheten av
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bostaden, dven om bildelningskoncept som leder till effektivare anvindning av
den befintliga fordonsflottan kan 6ka mdojligheterna till samnyttjande av dessa
parkeringsytor.

Efterfrdgan pa parkering vid olika mélpunkter hinger pa motsvarande sitt ihop
med bilanvdndningen, liksom hur hog beldggningsgraden &dr 1 de enskilda
fordonen. Att P2P transporttjdnster véntas leda till fler bilresor for vissa
grupper kompenseras av en 6kad genomsnittsbeldggning 1 fordonen, sé att den
samlade effekten blir minskad biltrafik och nigot minskad efterfrdgan pa
parkering vid malpunkter, se Figur 3-4.

P2P transporttjanster TST (EC2R
: ( ) Minskad
Samakning efterfragan

Traditionell bilpool

P2P bilpool
Flytande bilpool

Figur 3-4. Effekter pa efterfragan pa parkering vid malpunkter.

Vad giller bildelningskonceptens effekter for trafiken vid olika tider pa dygnet
(framfor allt i rusningstid) gar det att fora ett teoretiskt resonemang mot
bakgrund av vad som framforts ovan. Eftersom bildelning generellt leder till
minskade ekonomiska incitament att anvianda bil for resor déar alternativ finns,
exempelvis resor 1 hogtrafikerade strdk i rusningstid, dr det rimligt att tinka sig
att fler resor kan flyttas over fran bil till kollektivtrafik (alternativt samla fler
personer i samma bil), vilket leder till minskat trafikarbete i rusningstid.

De personer och hushdll som inte har bil och som, genom olika
delningskoncept, ges okade mdjligheter att dka sin bilanvindning kommer
troligen att bidra till en okad biltrafik under mindre trafikintensiva tider pa
dygnet eftersom de tidigare inte haft mojlighet eller lust att skaffa bil for att
kunna goéra mer regelbundna bilresor. Personer och hushdll som upplater sina
fordon for delning kommer antingen sjdlva att anvdnda bil for resor i
rusningstid (ingen fordndring mot dagsldget) eller mojliggora for andra att
anvidnda dem under dessa perioder (som ovan ndmnts dr denna efterfragan
troligen 1ag).

Pa det hela taget finns det dérfor skal att tro att 6kad bildelning leder till en mer
jamn fordelning av biltrafikarbetet 6ver dygnet. Bilresorna blir ndgot farre och
de fordelas jimnare over dygnet. Personer som dr medlemmar i bilpool och inte
har egen bil antas inte bilpendla till jobbet i ndgon ndmnvird utstrackning men
antas daremot utfora drenden med bil pa tider d& pendlingstrafiken ar lag.
Samma resonemang ligger ocksé bakom effekterna pa fardmedelsfordelningen
for olika typer av drenden. For vissa grupper forvédntas den okade tillgdngen till
bil leda till viss Overflyttning fran firdmedel som kollektivtrafik, gdng och
cykel framst for d&renden som enklare utfors med bil till exempel inkop av tunga
varor. Den forbéttrade tillgdngligheten till bil forvintas ocksa leda till att nya
resor gors, framforallt for mindre regelbundna drenden déir bilen har stor fordel
mot andra firdmedel. Om trafikarbetet kan fordelas jimnare 6ver dygnet kan
befintlig transportinfrastruktur vara tillrdckligt kapacitetsstark @ven med en
viaxande befolkning i Stockholm.
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Okad tillgang till bil viintas oka ekonomiskt svaga gruppers mobilitet. For
samtliga grupper skulle en 6vergang fran dagens system dér dgande av fordon
dominerar till ett system préglat av delning av fordon, frigora stora ekonomiska
resurser som kan anvédndas béde till annan mobilitet och till annan konsumtion.
I en rapport fran Deloitte gors dessutom en skattning att kostnaden per
kilometer skulle minska med 35 % vid en 6vergéng frdn nuvarande system till
ett med bilpooler’ vilket i sig #r en starkt drivande faktor for kat trafikarbete.

" Deloitte (2015). The future of mobility
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4. Potential for olika former av bilanvandning

For de olika formerna av bilanvindning finns olika potentialer for att véxa.
Potentialen kan uttryckas pa olika sétt. For det forsta finns en teoretisk potential
som utgdr frén att bilarna kan anvindas 1 betydligt hogre grad. Idag anvinds en
genomsnittlig bil 3-4 procent av tiden i Stockholm.® Beldggningen i bilarna
skulle i teorin kunna vara 100 %, det vill sdga 5 personer i en bil med fem
sittplatser mot dagens 1,2—1,3 personer eller 25 %.

Den teoretiska potentialen kan i sin tur brytas ned i1 en praktisk-ekonomisk
potential som avgrdnsar vilka resor med egen bil som kan ersittas av till
exempel bilpool. Potentialen avgérs av det krav pd tillgdnglighet till bil man
efterfragar samt det pris man ar villig att betala per km.

For bilpooler anger Trafikverket den ekonomiska potentialen till att den som
kor mellan 200-1100 mil per &r har ett ekonomiskt utbyte av att byta till
bilpool, frin att Aga egen bil eller fran att inte ha bil alls.” Kér man kortare
strickor dn 200 mil dr hyrbil och taxi mer ekonomiskt liksom samékning. I
Stockholm dr den genomsnittliga kdrstrackan for en privatdgd bil 1323 mil per
ar. Andelen bilar som kor mellan 200 och 1200 mil per ar &r drygt 50 %, se
Figur 4-1.

1-200 mil
7%

>1600 mil
21%
201-600 mil
19%
1201-1600 mil
18%
601-1000 mil
23%
1001-1200 mil

12%

8 Gullberg (2015). Hér finns den lediga kapaciteten i storstadstrafiken. Rapport fran KTH Centre for
Sustainable Communications.

9 Trafikverket (2012). Utvérdering av effektsamband for bilpool. Publikationsnummer: 2012:160
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Figur 4-1. Arlig kérstrécka for privatidgda personbilar i Stockholms stad 2014. Kalla SCB.

For resor med juridiskt dgda fordon dr potentialen for bilpool ldgre. Omkring
40% av bilarna gar inom det korstrackeintervall dér bilpool dr ekonomiskt
motiverat for privatpersoner, se Figur 4-2. For foretagsbilanvindning dr dock
dven andra faktorer dn avstand viktiga till exempel kan tillgédnglighet till bil
vara ett absolut krav.

1-200 mil
6%

201-600 mil
12%

601-1000 mil
>1600 mil 12%
51%
1201-1600 mil 1 001-1200 mil
- 6%
13% °

Figur 4-2. Arlig korstrécka for juridiskt &gda personbilar i Stockholms stad 2014. Kalla SCB.

Sett dver lédngre tid dr det rimligt att tinka sig att utvecklingen och den samlade
effekten av olika former av bilpooler kan illustreras med Figur 4-3.
Inledningsvis &r det ett ganska oként och oflexibelt system, utan stor spridning
och som bara lockar ett fital entusiaster som antingen redan har 14g efterfragan
pa biltillgdng eller ar beredda att minska sin bilanvéndning (langst till véinster i
figuren). Allteftersom fler bilpooler skapas och vixer okar flexibiliteten och
spridningen, anvéndarna far storre mojligheter att anpassa tjdnsten efter sina
specifika onskemal. Fortfarande dr det framfor allt personer och hushéll som 1
nagon mén ér beredda att minska sin biltillgdng och sitt bilresande som lockas
att bli medlemmar. Kurvan borjar nu luta allt brantare uppét och kanske ér det
hér vi befinner oss idag, med fler olika bilpoolskoncept som far storre spridning
och mer allmidn acceptans (inte minst tack vare exempelvis policys for
stadsutveckling och parkeringsnormer som foresprakar inrittande av bilpool).

I takt med att bilpooler anpassas och véxer for att locka en allt storre del av
befolkningen (upp emot 25 % av de boende i stider'’ eller dgarna till de 50 %
av bilarna som rullar mindre dn 1200 mil/ar, se Figur 4-1), blir det ocksé ett
system som alltmer erbjuder samma flexibilitet som den egna bilen. En storre
del av befolkningen forvintas ha en eller fler bilpooler inom bekvimt

10 vagverket (2003). Gor plats for svenska bilpooler! Definition, strategi, potentialer och effekter samt IT-
I6sningar pa den svenska marknaden.
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gingavstand (400 meter) vilket gor att skillnaderna mot att ha egen bil blir sma.
Nér en stor del av befolkningen dr med i en bilpool avtar dock bilpoolernas
positiva effekt pa minskat bilinnehav och parkeringsefterfrigan samt minskat
bilresande. De positiva trafikeffekterna av bilpool kommer framforallt av att
personer med egen bil byter till delad bil och nidr den 6vergdngen minskar i
omfattning avtar ocksa trafikeffekterna. Kurvan planar dirfor ut pa en niva dir
den fulla potentialen ar mer eller mindre uttomd.

Effekter pa bilinnehav
och trafikalstring

Okande h’\érknads—
andel dver tid

Figur 4-3. Utveckling och effekter av bilpooler, i ett langtidsperspektiv.

Samakning mellan stider har en stor teoretisk potential med tanke pa den laga
beldggningen som finns i de flesta bilar men beror ocksa pa prisutvecklingen
for och utbudet av kollektiva transporter som tag och buss mellan stdderna. For
vissa kan de sociala vdrdena vara en viktig komponent i valet av samakning
medan det for andra kan vara ett hinder att behdva forhalla sig till en annan
person under en lang resa.

Samakning till arbete bedoms ha en relativt liten potential i Stockholm dér de
kollektiva transporterna dr tita och nar till de flesta arbetsplatsomrddena med
nagorlunda kvalitet. Det gor det svart att fa till en kritisk massa av manniskor
med liknande malpunkter som kan matchas ihop for samakning.''

For oOvriga bilanvandningsformer paverkas potentialen framst av hur
kostnadsbilden utvecklas. Om peer-to-peer tjansten UberPOP fortsétter att vara
billigare &n vanlig taxi kan taxidkande'? som helhet forvintas 6ka nigot men
med en storre andel for UberPOP. Om en stor del av prisskillnaden mellan taxi
och UberPOP bestér i hur mycket skatt som betalas kan skillnaderna forvintas
minska och resandedkningen med taxi utebli.

For privatleasing'® tror vi att andelarna okar till en nivd runt 25 % av
privatbilarna eftersom system for att hantera risker med restvirden nu etablerats
av dterforsdljare och bilmédrken. Privatleasing som alternativ till biligande

" Trivector Traffic (2010). Snabb anpassning av transportsystemet till minskad olja — om
sérbarhet, beredskap och méjliga atgarder vid en oljekris. Trivector Rapport 2010:69

"2 Med detta menas traditionell taxi och UberPOP sammantaget.

'3 Privatleasing och hyrbilar beskrivs i bilaga 1 till denna rapport
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attraherar yngre personer i storre utstrickning dn dldre, vilket gor att denna
form av bilanvdndning vintas vixa framover.

1&|dersf5rde|ning privatleasing i Sverige 2015

16,0%

18,0%
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Figur 4-4. Aldersférdelning fér personer som privatleasar bil. Kalla Vroom.
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5. Styrmedel och samhallstrenders paverkan pa
trafikeffekterna

Hur stor del av de antagna potentialerna for olika bilanvéindningsformer som
blir verklighet beror dels pa utvecklingen i samhillet i stort och dels pa
styrmedel pa lokal nivd. Det fOrsta avsnittet tar upp det utvecklingsscenario
som Trafikverket arbetar utifran i den nationella planeringen.

Darefter fors ett resonemang om fyra olika styrmedel: parkeringsavgifter,
trangselskatter, grona parkeringstal och bebyggelse- och infrastrukturplanering
och hur de kan forstirka och forsvaga olika trafikeffekter pa de fran de olika
trafikanvandningsformerna som beskrivits 1 tidigare kapitel. De fyra styrmedlen
har valts ut tillsammans med Stockholm stads trafikkontor och &r styrmedel dar
Staden har ett stort men inte alltid totalt inflytande 6ver deras tillimpning. De
resonemang som fors leder sedan fram till de rekommendationerna 1 kapitel 7.

5.1 Utvecklingsscenarier till 2030 visar pa okad trafik

Som en grund for ett scenario om hur samhéllsutvecklingen kan bli har vi
anvint Trafikverkets basprognos frén 2014 for tiden mellan 2010 till 2030."
Den utgor basen for den mesta nationella och regionala trafikplaneringen och
har ddrmed dven inverkan pa Stockholms kommun. Till den har vi dven lagt de
kéanslighetsanalyser av basprognosen som togs fram av Trafikverket i samma
veva.

Sammanfattning

Enligt basprognosen kommer det att bli billigare att 4ga och kora egen bil 2030
jamfort med 2010. Det kommer leda till ett Okat bilinnehav och ett okat
bilkdrande. I Trafikverkets alternativa scenario for den utveckling som beddoms
nddvindig for att uppfylla klimatmal for ar 2030 kan trafikokningen démpas
genom vidtagande av atgérder.

Basprognos till 2030

Basprognosen utgér fran ett antal tungt vigande antaganden. Trafikverket antar
att korkortstidtheten per capita kommer vara densamma som i nuldget under
prognosperioden. Man tror ocksd att den genomsnittliga biltdtheten i landet,
alltsa antal bilar per capita, okar med 12 % mellan 2010 och 2030."

Utifran arbetet med denna rapport tror vi att denna 6kning inte kommer bli
verklighet i Stockholm utan att det dér snarast blir friga om en minskning till

" Trafikverket (2014). Prognos for personresor 2030 — Trafikverkets basprognos 2014. Publikationsnummer:
2014:071

'8 Trafikverket (2014). Prognos for personresor 2030 — Trafikverkets basprognos 2014. Publikationsnummer:
2014:071
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foljd av 6kade mojligheter att anvénda bil utan att dga den i kombination med
att 6kade parkeringsavgifter gér det mindre attraktivt att 4ga bil. Den starkaste
effekten antas vara de okade parkeringsavgifterna. Att det finns en nationell
trend i motsatt riktning ger dock en o©kad troghet i den antagna
minskningstrenden i Stockholm.

Enligt Trafikverkets basprognos for &r 2030 berdknas biltransportarbetet 1
Sverige 6ka med 28 % fran 2010 &rs nivaer. Den berdknade totala kdrkostnaden
for personbil berdknas samtidigt minska fran 1,85 kr/km for ar 2010 till 1,80
kr/km &r 2030."°

For Stockholms del tror vi att en del av det 6kade trafikarbetet dessa prognoser
forutspdr kommer ske med bilar som inte dr privatigda. En Okning av
traditionella bilpooler kan ocksd bidra till att ddmpa den antagna
trafikokningen.

Tabell 5-1 Forutsattningar som har stor paverkan pa trafiktillvaxten, och darmed pa prognosresultatet
Kalla: Basprognos 2014.

Forutséttning ‘ 2010 ‘ 2030 2050 2010-2030 2030-2050 Effekt*
Realinkomstutveckling 1,00 1,46 2,26 46% 55% | Okning
Befolkning 9415582 | 10 341 843 | 10 728 233 10% 4% | Okning
Korkostnad bil kr/km 1,85 kr 1,80 kr 1,64 kr -3% -9% | Okning
Forvarvsarbetande 4402814 | 4633040 4774985 5% 3% | Okning
Antal bilar 3914 182| 4821424| 4960 342 23% 3% | Okning

* ”"6kning” indikerar att forutsattningens utveckling mellan 2010 och 2030, samt mellan 2030 och 2050
har en positiv effekt pa trafiktillvaxten. Tillexempel innebar en minskad koérkostnad med bil
att biltrafiken okar.

Tabell 5-2 Lansvisa tillvaxttal for trafikarbete med personbil, uttryckt i fordonskilometer. Kalla:
Trafikverkets prognos for personresor'?

2010-2030 2010-2050

Total tillvéxt Arlig tillvixt Total tillvixt Arlig tillvixt

Stockholm 50 % 2,0 % 77 % 1,4 %

Trafikverkets prognos bygger pa en rad forutsdttningar bland annat antas att
BNP per capita okar stadigt, brianslekostnaden minskar och den reala inkomsten
blir hogre. Dessa antaganden leder alla till att mdnniskor forvintas resa oftare
och liangre. Modellen bygger pa historiska samband framtagna ur nationella

'® Trafikverket (2014). Prognos for personresor 2030 — Trafikverkets basprognos 2014. Publikationsnummer:
2014:071

"7 Trafikverket (2014). Prognos fér personresor 2030 — Trafikverkets basprognos 2014. Publikationsnummer:
2014:071
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resvaneundersokningar vilka visar pa ett samband mellan 6kad inkomst och
okad benégenhet att vilja bil framfor andra transportmedel.'®

Prognoserna saknar dock en grundlig analys av de effekter som kan komma av
delningsekonomin vilket skulle kunna forsvaga tidigare uppmaétta samband.

Alternativa scenarier

Trafikverket har dven tagit fram alternativa scenarier till basprognosen dar man
studerar effekten av fordonsflottans energieffektivisering samt 6kat bilinnehav
och okad real inkomst hos befolkningen till f6ljd av prognostiserad BNP-
tillvixt. Tar man bort dessa faktorer ur berdkningen minskar trafikokningen i
basprognosen och om alla faktorerna tas bort samtidigt sker det ingen
trafiktillvaxt alls enligt modellen. Dessutom gors ett forsok att 1 ett scenario
efterlikna den utveckling som Trafikverket bedomer vara nddviandig for att
uppfylla Regeringens klimatmal for ar 2030. Konkret skulle detta innebéra 20
% minskad biltrafik 2030 jimfort med 2010." Ett sidant scenario skulle
troligen Oka attraktiviteten hos alternativen till att 4ga en egen bil betydligt.

5.2 Styrmedel

Det finns enligt resonemangen i kapitel 4 en stor potential for manga ménniskor
att byta frin egen bil till andra former av bilutnyttjande. Denna potential kan
forverkligas mer eller mindre med hjilp av olika styrmedel. Styrmedel kan
daven paverka i vilken utstrickning olika former av bilanvindning Okar eller
minskar biltrafiken samt paverkar efterfraigan pa parkering vid bostad och
malpunkter. Styrmedel kan ockséd bidra till trafikeffekter som att fordela bil-
tillgéngligheten jamnare inom befolkningen samt ge minskad miljopéverkan.

Parkeringsavgifter

Det kanske mest kraftfulla  styrmedlet dr  prissdttningen av
gatumarksparkeringen. Prissédttningen av parkeringen har kommunen stor
radighet Over inom ramen fOr att prissdttningen bidrar till trafikens
ordnande™. Aven for tomtmarksparkeringen har kommunen ett visst
inflytande Over prisséttningen framforallt genom sina fastighetsbolag och sitt
parkeringsbolag.

Traditionell bilpool

En héjning av avgiften for gatumarksparkeringen for langtidsparkering vid
bostad i innerstaden (boendeparkering) fran dagens 900 kr per ménad till en
nivd ndrmare ett tdnkt marknadspris skulle ge en direkt fordyring av att dga
egen bil. Det skulle leda till att bilinnehavet minskar vilket i sin tur leder till att
efterfragan pa parkering vid bostaden minskar, se Figur 5-3. Om bilinnehavet
blir dyrare blir ocksa bilpool och andra former av bilanvindande mer attraktivt.
Den starkaste stimulansen for bilpool torde bli 1 ytterstaden déir
parkeringsavgiften pd gatumark far en extra effekt eftersom ett pris inte tidigare

'8 Trafikverket (2014). Prognos for personresor 2030 — Kanslighetsanalys av Trafikverkets basprognos 2014.
Publikationsnummer: 2014:085

' Trafikverket (2014). Prognos for personresor 2030 — Kanslighetsanalys av Trafikverkets basprognos 2014.
Publikationsnummer: 2014:085

20 Enligt Kommunala avgiftslagen KAL 1957:259
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tagits ut. Att ha egen bil blir d& nagot dyrare medan kostnaden for bilpool &r
oforandrad vilket gor att prisskillnaden mellan de tva sétten att anvianda bil
krymper.

En hojning av parkeringsavgiften far ocksd en sekundireffekt i form av att det
paverkar formansbeskattningen av parkering pé fler arbetsplatser, se Figur 5-3.
Denna effekt antas uppsta frimst for arbetsplatser i1 ytterstaden dir det saknas
ett marknadspris pa parkering vilket gor att det inte heller finns en
parkeringsforman att beskatta. Nar det uppstér ett formansvéirde kan foretagen
antingen infora en parkeringsavgift for att minska sin egen administration kring
forméansbeskattning eller ocksd ange parkeringsformanen i de anstélldas
deklarationsunderlag. Denna sekunddra effekt far i sin tur en effekt pa
bilpendling eftersom det gor gratisparkering lite dyrare vilket forstarker
effekten av en avgiftshdjning atminstone i ytterstaden. Det ger ocksa en trolig
minskning av trafikalstringen under rusningstid. Denna effekt kan forstarkas
om fOretagen informeras om de nya forhdllandena.

En annan sekundireffekt ar att priserna pa tomtmarksparkering i ytterstaden
kan forvéntas stiga nér priset for gatumarksparkeringen 6kar. Idag sétts priserna
pa tomtmarksparkering ofta ldgre &dn vad avkastningen pa byggkostnaden skulle
krdva eftersom manga sma fastighetsdgare foredrar att minimera forlusten pé
platserna genom att hyra ut till ligre pris hellre 4n att 14ta dem sti tomma. Aven
denna hdjning av parkeringspriset skulle forstirka effekten av ett minskat
bilinnehav.
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Figur 5-3. Sekundareffekter av hojda avgifter pa gatumarksparkering.

Staden har é&ven ett mer direkt inflytande Over en stor del av
tomtmarksparkeringen genom det kommunala bolaget Stockholm Parkering
som &dger manga garage samt arrenderar, hyr och skoter manga andra
tomtmarksparkeringar i staden at allménnyttan, stadens
andamalsfastighetsbolag®’ men 4ven &t andra fastighetsigare. Prissittningen av
stadens tomtmarksparkering kan utformas sa att den gynnar en Overgang till
bilpool och andra alternativ till egen bil. Om priset for parkering sitts hogt eller
lagt bestédms till syvende och sist av bolagens styrelser. Parkering kan prissittas
pa flera olika sétt, utifrdn befintligt marknadspris i ndromradet, utifran ett
avkastningskrav av virdet pd parkeringsfastigheten eller som en integrerad
service till en fastighets hyresgést. Beroende pa hur fastighetsbolagen ser pa
parkeringen blir priset pa parkering darfor olika hogt.

Det kommunala parkeringsbolaget kan ocksé forstdrka den sekunddra effekten
av en hojd gatumarksparkeringsavgift genom att forvdrva parkeringsvaningar
och garage som tredimensionella fastigheter till exempel fran oékta
bostadsforeningar®?’.  Tredimensionella fastigheter innebdr ocksi att
parkeringen skiljs ekonomiskt och fastighetsjuridiskt frdn boendet vilket okar

2! T ex. SISAB, Micasa och #ven Idrottsforvaltningen
2 | ettesjo & Orrestig (2004). Tredimensionell fastighetsbildning av parkeringsgarage. Examensarbete KTH.

2 Oakta bostadsrattsforeningar (BRF) &r sadana foreningar som har en hog andel av sina intakter fran annat
an medlemsavgifter. Odkta BRF missgynnas skattemassigt jamfort med akta BRF vilket ger de odkta BRF
ett incitament att sélja a parkeringsvaningar som en separatfastighet.
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mojligheterna att sitta ett mer réttvisande pris. Det skulle ocksd Oppna
parkeringsgaragen for marknaden istdllet for om priset sétts av en
bostadsrattsforeningsstyrelse som kanske ser parkeringen som en del av
boendet 4ven om det missgynnar boende utan bil. Effekt pa marknadspriset pa
parkering av forvarv av garage torde dock vara ganska liten.

Hoéjda parkeringsavgifter péverkar inte de traditionella bilpoolerna i samma
utstrackning som de personer som har egen bil eftersom bilpoolerna redan idag
1 stor utstrickning har fasta platser pd tomtmark. Kostnaderna for bilpoolernas
fasta platser fordelas ockséa ut 6ver en storre grupp och blir en liten 6kning for
manga istillet for en stor 6kning for en enskild bildgare.

Flytande bilpooler

For de flytande bilpoolerna antas hojda parkeringsavgifter oka intresset for att
bli medlem i bilpoolerna genom att det blir dyrare att 4ga bil och dirmed
intressantare att anvinda bilpool. Effekten antas dock inte bli likadan som for
traditionella bilpooler. De flytande bilpoolerna finns i huvudsak i innerstaden
dir gatuparkeringen ar dyr. De parkeringspris de betalar &r den vanliga
timtaxan for gatuparkering. Detta dr en hogre kostnad per timme &n vad boende
1 innerstaden betalar for boendeparkering, samtidigt star bilpoolbilarna
parkerade i betydligt mindre omfattning @n privata bilar med boendeparkering,
vilket drar ner dygnskostnaden. For de flytande bilpoolforetagen blir hojda
gatuparkeringsavgifter ytterligare ett incitament till att 6ka tiden da bilarna ar
uthyrda eftersom bilarna i rorelse genererar en intikt medan de stillastdende
kostar betydande summor per timme i parkeringsavgifter. En hdjning av
parkeringsavgiften skulle kunna leda till att de flytande bilpoolerna éndrar sina
prissdttningsmodeller sa att det blir billigare att kdra. Det skulle i sin tur kunna
generera nya bilresor och minska anvindningen av gang, cykel och
kollektivtrafik. Denna effekt skulle framforallt kunna uppsté i innerstaden dir
de flytande bilpoolerna finns idag och gatuparkeringen &r dyr.

En okning av parkeringsavgifterna skulle kunna leda till att de flytande
bilpoolerna utdkar sin hemmazon till att omfatta tita delar av ytterstaden.**
Anledningen é&r att dkade parkeringsavgifter skulle minska bilinnehavet och
gora flytande bilpooler mer intressant dven i ytterstaden. Om de flytande
bilpoolerna utvidgar sin hemmazon till ytterstaden skulle det géra hemmazonen
sa stor att manga fler envégsresor for pendling och inkdp skulle ha bade start
och mél inom zonen. Den flytande bilpoolen skulle da kunna anvéndas for fler
resor och i hogre grad ersitta egen bil. Den effekten skulle ocksa forstarkas av
att fler Stockholmare skulle bo ndra en flytande bilpoolbil och ha storre
tillganglighet till bilpoolbil. Prissdttningen av bilpoolerna har troligtvis stor
paverkan pa hur de kommer att anvindas och for vilka resor.

Peer-to-peer bilpool

Peer-to-peer bilpool (P2P) har en liten omfattning idag men kan antas ha en stor
potential om man ser hur utvecklingen av AIRBNB har varit dér privatbostidder
hyrs ut till frimmande. Privatbostdder kan av minga anses som en mer privat
sfar @n den egna bilen av vilken anledning en liknande utveckling inte alls &r
omdjlig om de ritta entreprendrerna och verktygen tas fram samtidigt som en

2 Intervju med Car2Gos platschef i Stockholm
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kritisk massa av anvdndare och folk som kénner till foreteelsen uppstér. For
P2P kan de hgjda parkeringsavgifterna gora att fler erbjuder sin bil till utldning
for att finansiera hogre bilkostnader samtidigt som fler personer gor sig av med
sin bil sa att efterfragan i P2P systemet Okar.

Ovriga former av bilanvéndning

For de oOvriga analyserade bilanvdndningsformerma kommer ett minskat
bilinnehav till foljd av hojda parkeringsavgifter antagligen leda till en 6kning
for taxi och UberPOP for kortare resor liksom hyrbil for ldngre strackor.

Trangselskatter

En hojning av trangselskatten bestdms formellt av riksdagen men Stockholms
kommuns asikt vager tungt i riksdagensbeslut. Hojd trangselskatt har en direkt
effekt pd trafikalstringen med bil genom att antalet resor in till staden tros
minska.

For de bilresor som forsvinner antas ungefér hélften bli kollektivtrafik medan
en mindre del antas Overgd i andra former av bilanvdndande till exempel
samakning. En hojning av trangselskatten skulle gora det nagot mer attraktiv att
samdka eftersom fler d& delar péd trangselskatten. For samdkning &r
bedomningen dock att det inte dr den relativa ekonomiska l6nsamheten jamfor
med egen bil som dr det fradmsta hindret utan de sociala aspekterna och
tryggheten. En viss 6kning av medlemskap 1 traditionella bilpooler kan tdnkas
for de som inte ldngre finner det 16nt att bilpendla och ifragasatter sitt biligande
i samband med en hojning av trangselskatten.

For bilpooler och flytande bilpooler ingar trangselskatt i avgiften oavsett om
foraren passerar en avgiftsstation eller ej. Tringselskatter fungerar darfor inte
som styrmedel pa resor med bilpool. For vissa innerstadsbor kan flytande
bilpool dérfor bli relativt billigare att anvinda for korta resor Over
trangselskattesnittet under hogtrafiken, 4n en egen bil. Eftersom
minutkostnaderna for flytande bilpooler dr hoga och de flytande bilpoolerna en
relativt ny foreteelse torde antal resor som berdrs dnda vara fa i dagsliget.
Sammanfattningsvis beddms hodjd tringselskatt gynna bilpooler mer &n det
missgynnar dem.

En hojning av tridngselskatten har troligtvis ocksa en svagt normpaverkande
inverkan genom att skattehdjningen signalerar att de bilar som kommer till
staden ocksa ska bidra till att betala de kostnader de orsakar.

Grona parkeringstal

Stockholms kommunfullméktige har under hosten 2015 beslutat om sé kallade
grona parkeringstal.”” Genom de grona parkeringstalen finns méjlighet for
byggherrarna att minska sin parkeringsnorm och dirmed spara pengar genom
att tillhandhalla mobilitetstjéinster av olika slag. Mobilitetpaketen kan ge upp
till 25 % rabatt pd parkeringstalet. En tungt vdgande del i dem &r att
byggherrarna erbjuder hyresgésterna medlemskap i en bilpool. Det &r ett

% Stockholm stad (2015). Riktlinjer for projektspecifika och gréna parkeringstal. Utlatande 2015:105 RI (Dnr
124-1122/2015) https://insynsverige.se/documentHandler.ashx?did=1813555
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erbjudande till byggherren att arbeta med grona parkeringstal och inte
obligatoriskt.

Grona parkeringstal kommer paverka de nya bostidder som byggs i staden fran
2016 och framét. Fram till 2030 avser Stockholm stad att bygga 140 000 nya
bostdder vilket gor att detta kan ha stor direkt paverkan pa hur ménga
stockholmare som &r medlem 1 en bilpool.

Forutom en stor direkt effekt av de grona parkeringstalen forvintas ocksé de
nya bilpoolerna att rita om kartan for tillganglighet och nérhet till bilpool se
Figur 6-2. Tillgéngligheten f{Orvdntas ©ka genom att en stor del av
nybyggnadsprojekten ér fortdtningsprojekt utspridda i1 befintlig bebyggelse. Om
bilpool ingér 1 nybyggnadsprojekten kommer grannarna till de nya bostdderna
ocksd far nidra till en bilpool. En sddan utveckling bygger dock pé att
bilpoolerna dr 6ppna for fler an de som bor i huset annars uteblir 6kningen 1
geografisk ndrhet till en pool samt och tillgédnglighet till en ledig bilpool.
Kostnaderna for en sluten bilpool i en fastighet dr dock hoga varfor antalet
slutna bilpooler kan forvintas bli mycket f4.%

En drivkraft i styrmedlet &dr att parkeringstalen i grunden dr ndgorlunda hogt
satta. Det 1 kombination med att det dr svart for byggherrar att i dagsldget fa
kostnadstackning for investeringen i en parkeringsanldggning ger incitament till
att forhandla om bilpool och grona parkeringstal. En mojlig rekyleffekt kan
darfor uppsta om de grona parkeringstalen infors samtidigt som
gatuparkeringspriserna hgjs. Da kommer olonsamheten i
parkeringsanldggningarna att minska for alla byggherrar. 1 synnerhet de
byggherrar som bygger i egen regi kan dé tappa intresset for de frivilliga grona
parkeringstalen eftersom de dd kan se en mojlighet att ta igen kostnaderna i
forvaltningsfasen samt kanske ocksa se tillgangen till parkering som en faktor
som hojer fastighetens attraktivitet. For de exploatérer som séljer till
bostadsrattsforeningar eller andras forvaltning kan dock intresset kvarstd for att
minska kostnaden for att bygga garage genom att forhandla fram lagre
parkeringstal via bilpool.

En mgjlig forstarkningseffekt kan vara att en hojning av parkeringsavgifter pa
gatan och pd tomtmark ocksé kan tidnkas leda till ett generellt ldgre bilinnehav
vilket 1 sin tur kan minska de nya boendes intresse for en egen parkeringsplats i
huset.

Infrastruktur och bebyggelseplanering

Dagens planeringsinriktning i1 Stockholm &r att skapa en tétare blandstad.
Denna stadsform torde gynna en dvergéng till att fler stockholmare dr med i en
bilpool och anvénder bil pa andra sitt dn att kdra en egendgd bil. I en tdtare
blandstad blir bilen framst efterfragad for langre helgresor, for transporter av
saker och personer medan pendling och dagliga inkdp 16ses med cykel, ging
och kollektivtrafik.

Den effekt av en stadsfortitning som tros generera ett Okat intresse for
alternativ till egen bil dr att det genomsnittliga behovet av ldngre transporter
minskar i populationen — bilberoendet minskar — eftersom titheten gor att

% Muntlig uppgift Dan Firth Stockholm stad
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sannolikheten Okar for att en méilpunkt ligger ndrmare startpunkten. Med
kortare avstdnd blir andra fardsatt 4n egen bil vanligtvis blir mer
konkurrenskraftiga och farre d&renden utfors bast med egen bil.

Resonemanget bygger dock pé att fordelningen av méalpunkter &r jamn det vill
sdga att staden samtidigt som den blir tdtare ocksé blir mer blandad. Det finns
dock ingen lagbundenhet att en tétare stad samtidigt blir en blandad stad utan
det kridver en medveten politisk styrning.

Det finns en utvecklingstendens mot en Okad geografisk koncentration av
handel och arbetsplatser till ett antal kluster, till exempel sillanképshandel med
extern lokalisering men ocksi dagligvaruhandel.’” Detta gor att det
genomsnittliga avstandet mellan befintliga startpunkter och
handelskoncentrationerna blir lingre 4n om handeln inte skulle lokaliseras till
dessa biltillgidngliga platser. Det kan leda att bilinnehavet inte minskar trots att
bebyggelsetitheten vid bostaden okar. For att kunna ta del av ett fullstindigt
utbud kan egen bil upplevas som en fordel.

Utbyggd kollektivtrafik och béttre mojligheter att cykla inom staden ar tva
saker som staden rir 6ver — delvis respektive helt. Béttre forutsédttningar for att
anvinda cykel och kollektivtrafik leder dock inte automatiskt till en stor
overgang fran egen bil till bilpoolbil eller till andra former av alternativ
bilanvindning. Déremot dr god kollektivtrafik och  hogkvalitativ
cykelinfrastruktur tva viktiga forutsattningsskapare for att 16sa en stor del av en
persons transporter utan att personen behover dga en egen bil.

27 Stockholm stad (2010). Promenadstaden -6versiktsplan for Stockholm. s.16f
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6. Hinder for traditionella bilpooler att vaxa i
Stockholm

De traditionella bilpoolerna har linge setts som en Onskvird foreteelse med
potential att minska biltrafikens tillvaxt. Stider som har som mal att minska
biltrafikens tillvdxt har ofta arbetat aktivt med att inrdtta bilpooler eller stodja
framvixten av bilpooler.?®

De traditionella bilpoolerna bygger pé stationer som finns néra dér man bor och
dér man bade hiamtar och lamnar bilarna. Bilpool &r en form av bilanvindande
som visat sig paverka bade bilinnehav och bilanvdndning pa kort och
medelléng sikt, se kapitel 3 ovan. En sérskild fordjupning har darfor gjorts av
vilka hinder som finns for att de traditionella bilpoolerna ska kunna véxa och
utvecklas och ge ett virdefullt bidrag till att uppnd Stockholm stads mal for
trafiken.

Syftet med denna fordjupning &r att ge Stockholm stad ett objektivt underlag
och en bittre kunskap om vilka hinder som finns for traditionella bilpoolers
tillvixt. Tanken dr att forsoka analysera bilpoolers mojligheter och hinder
utifrdn stadens perspektiv. Bade kooperativa och kommersiella bilpooler
undersoks men tyngdpunkten i undersokningen ligger pd de kommersiella som
ar betydligt storre d4n de kooperativa. Hinder och mojligheter har undersokts
generellt men med ett sdrskilt stockholmsfokus i de fragor dir forhéallandena i
Stockholm é&r annorlunda fran resten av Sverige.

Anledningen till att bilpooler inte vixer mer én de gor idag har undersokts med
hjélp av intervjuer med bilpoolforetrédare, litteraturstudier och jaimforelser med
andra bilanvindningsformer.

Hinder for de traditionella bilpoolernas tillvdxt antas finnas i alla delar i
bilpoolsystemet: privatanvindare, foretagsanvéandare och sjdlva
bilpoolsforetaget med sina drivkrafter och tekniska system mm, se Figur 6-1.
Bilpooler paverkas ocksa av statliga och kommunala regelverk som paverkar
bilpoolers kostnader och anvindarvinlighet. Foljande perspektiv undersoks:

privatmedlemmens
foretagsmedlemmens
bilpoolsforetagets
kommunen och statens

vVVvyvyy

% Till exempel Bremen
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e o8 Méaluppfylinad
/N

Figur 6-1. Traditionell bilpool sett som ett system med olika viktiga beroenden. Styrmedel paverkar hela
systemet som levererar maluppfylinad.

6.1 Privatanvandarens perspektiv

En sjdlvklar forutsdttning for att bilpooler ska véxa dr att fler personer blir
medlemmar 1 bilpoolerna och anvénder dem. En ndédvéndig forutsittning for att
gd med i en bilpool dr att man kanner till att det finns bilpooler och att man har
grundldggande kunskaper om vad det &r och innebar.

Det riacker inte med kunskap om att det finns bilpooler for att g med, det méste
vara nagorlunda praktiskt ocksd. En bilpoolsbil bor dérfor finnas inom ett
rimligt avstdnd frdn hemmet. Bara ndrheten till en bilpool &r inte heller
tillrackligt det bor ocksa finnas en god sannolikhet att det, vid upplevt behov,
ofta finns en ledig bil pd plats for att det ska vara 16nt att g& med i bilpoolen.
Om bilarna ofta dr upptagna nér bilpoolmedlemmen behdver dem kommer
tillgingligheten att uppfattas som lag och medlemmen blir missndjd.

Nér vidl dessa forutséttningar dr hyggligt uppfyllda sa dr ekonomin en viktig
faktor for om man gir med eller ej. Kostnaden for att 16sa sin
transportefterfrdgan behdver vara likvérdigt eller billigare for att man ska vilja
ta steget och byta fran egendgd bil eller fran en situation ddr man inte dger bil.

Den egna bilen kan oftast inte erséttas till 100 % av bilpoolbil utan vanligtvis
ersitts en egen bil av en rad olika fardsétt och transportlosningar dir bilpoolen
ar en viktig komponent. Pris och tillginglighet pd de andra komponenterna
spelar dd ocksé in till exempel pris pa kollektivtrafik eller tillgédnglighet till
smidig cykeltransport.

Kénnedom om och attityd till bilpool ett hinder

Det finns fa studier som visar hur ménga svenskar som vet vad bilpool dr och
vad det innebar, diremot finns ett par underokningar om intresset for att gd med
i en bilpool.

Trafikverkets foregangare Vigverket gjorde 1 borjan av 2000-talet en
intresseundersokning som visade att intresset for att gd med i en bilpool var
omkring 25 % for svenskar boende i samhéllen med mer &n 10 000 invéanare.*’
Sedan undersdkningen gjordes har antalet bilpooler och antalet
bilpoolsmedlemmar dkat betydligt vilket torde innebdra att fler kénner till vad

2 vagverket (2003). Gér plats for svenska bilpooler.
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bilpool &r och kan vara intresserade av ett fiktivt erbjudande om
undersdkningen upprepades.

En mer aktuell studie gjordes 2015 av Demoskop pa uppdrag av
hyrbilsforetaget OKQ8 som visade att 29 % av bilisterna i Stockholms 14n var
intresserade av ett medlemskap 1 bilpool. Storst var intresset 1 Stockholms
innerstad dir hela 36 % var intresserade av ett medlemskap i bilpool.*

For Stockholms ytterstad kan man anta att forutsattningarna dr mer varierande.
En indikation pa hur intresset kan vara utanfor Stockholms innerstad kan man
fa fran kranskommunen Tyres6 som gjort en undersékning om boende i
Sydostra Tyresd och deras intresse for bilpool.*! Frigan rérde om respondenten
skulle vara intresserade av att ansluta sig till en bilpool om det fanns en inom 2
kilometer fran deras bostad. Storst intresse fanns i Brevik och sydostra Tyreso,
med 13 procent intresserade, drygt 10 procent var intresserade i Oringe. De
undersokta omradena i Tyresd dr i huvudsak relativt glesbefolkade omraden
med enfamiljshus med délig kollektivtrafikforsorjning och skiljer sig darmed
fran storsta delen av Stockholms ytterstad som dr den del av Stockholm som
dock har storst likheter med Tyreso. Intresset i Stockholms ytterstad, som ar
titare med béttre kollektivtrafik, kan tankas vara hogre &n i Tyres6 men nagot
lagre &n OKQ8s siffror for innerstaden.

Intresset for bilpool dr i alla tre undersokningar storre bland yngre vilket kanske
kan ses som en indikation pa att dldre ocksd har en annan relation till den egna
bilen &n yngre eller ocksa en avspegling av olika ekonomiska forhéllande. For
den som i hog utstrdckning ser den egna bilen som en statussymbol torde det
vara ganska ointressant att byta till en delad bil i1 bilpool.

Lag tillgédnglighet kan vara ett hinder

Hur nédra det ar till ndrmaste bilpoolsbil &r en viktig faktor for om
privatanvdndaren ska finna det vért att g med i en bilpool och ersitta en egen
bil parkerad utanfor bostaden. For kollektivtrafik rdknar man med 400 meters
gangavstaind som ett planeringsmétt for nir det ar god tillgénglighet.*?
Stockholmarnas nérhet till bilpoolstationer har undersokts i ett tidigare projekt
och da hade 34 % av befolkningen mindre &n 400 meter figelvdgen till en
bilpool, se Figur 6-2.°*

% OKQ8 pressmeddelande 2015-09-21 www.mynewsdesk.com/se/okq8/images/okq8-bilpool-467141

3 WSP (2014). Undersékning om resvanor, kdnnedom, attityder och incitament fér att forandra resandet fran
ostra Tyreso.

32 SKL m fl (2015). Trast
33 Trivector (2014). Bilpool i Stockholm — en utredning av nulédget och trender. PM 2014: 51
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Figur 6-2 Tillganglighet och placering av bilpoolsbilar i Stockholm fran Sunfleet, bilpoolen.nu,
Stockholms bilpool samt Vintervikens bilpool 2014. Den roda cirkeln runt varje bil har radien
400 meter fagelvagen fran bilpoolen. De roda ytorna tacker in var 34 % av Stockholms
kommuns befolkning bor.
Aven om bilpoolstationen ligger niir behdver det ocksd finnas bilar dir sa att
man inte behover aka till en station ldngre bort. For att sannolikheten ska vara
god for att fa en ledig bil pd den ndrmaste stationen krévs vanligtvis tva eller
flera bilar pd samma plats. Den aspekten ticks inte in av kartan i Figur
6-2.Figur 6-2 Tillgdnglighet och placering av bilpoolsbilar i Stockholm fran
Sunfleet, bilpoolen.nu, Stockholms bilpool samt Vintervikens bilpool 2014.
Den roda cirkeln runt varje bil har radien 400 meter fagelvigen fran bilpoolen.
De roda ytorna tacker in var 34 % av Stockholms kommuns befolkning bor.

Som framgér av kartan &r fordelningen av bilpooler ojimnt fordelad genom att
de flesta bilpoolstationer finns i centrala eller halvcentral lagen. Fa finns i
ytterstadens yttre delar. Majoriteten av Stockholmarna har inte gangavstand till
en bilpoolstation och manga av stationerna pé kartan har bara en eller tva bilar
vilket gor att den faktiska tillgédngligheten till bilpoolbilarna ocksa kan vara lag
dvs dven om det finns en bilpoolstation néra dr sannolikheten 14g att en bil dér
ar ledig. Enligt Sunfleet expanderar de sitt bilpoolsystem organiskt sa att det
vixer till i geografisk anslutning till en befintlig bilpoolstation.’® Orsaken #r
bland annat att det ska vara praktiskt for servicepersonal och att man vill halla
en hog standard vad giller biltillganglighet, finns det inte en bil pd den
nirmaste stationen sa ska det finnas pa den nést ndrmaste &r tanken.

Ekonomi

Om kunskapen om bilpool ér god, det finns ett intresse och det finns en station
med manga bilar ndra ens bostad blir ekonomin en viktig frdga for manga.
Gréansen for ndr bilpool dr mer 16nsam &n egen bil kan oversiktligt bedomas

34 Intervju med Sunfleet
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utifrdn hur manga mil en person kor per ar. Det ger inte hela bilden eftersom
andra aspekter ocksd spelar in som behov av snabb tillging till bil samt om de
korda milen fordelar sig pa korta eller ldnga resor och om en person ofta har
behov av transporter av skrymmande foremal. Det finns séledes inte en absolut
grans men Trafikverket har satt upp 1100 mil per &r som en riktlinjefor nir
bilpool inte ldngre ir Ionsamt.*® Punkten dir man kor for lite for att bilpool ska
l6na sig varierar men torde ligga pa 100-200 mil per ar. I Stockholm finns det
manga bilar, langt 6ver hilften av privatbilarna, som rullar mellan 200 och
1100 mil per ar (Figur 4-1). Den genomsnittliga korstrackan i Stockholm for
alla bilar &r 2013 var 1323 mil per bil och 541 mil/invanare.’® Antalet bilar som
varit i trafik i Stockholms kommun var 373 259 stycken®’ motsvarande 362 per
1000 invanare.”® En stor andel Stockholmare har saledes inte en egen bil och av
dem som har egen bil dr det en majoritet som kor kortare én 1100 mil per ar.

Om ett byte till bilpool dr ekonomiskt fordelaktigt eller ej beror inte bara pa
kostnaden for bilpool utan ocksa pa kostnaderna for alternativen. For en person
med egen bil har en stor del av kostnaderna for bildgandet tagits redan i
samband med kopet av bilen, omkring tvatredjedelar enligt Akerman och
Nyblom.*

For en dldre bil har virdeminskningen stannat av jamfort med en ny bil. Den
dldre bilen blir dérfor billig att ga om den inte anvédnds sa mycket. I jamforelse
med en sddan bil blir priset for parkering ofta avgorande for om egen bil eller
bilpool &r mest 1onsamt.** Om biligaren jamfor egen bil och bilpoolsbil utifran
rorliga kostnader kan parkeringsavgifter viga tungt i kalkylen atminstone for
dem som inte anvinder bilen dagligdags.

Parkeringen 1 Stockholm skiljer sig &t betydligt mellan inner- och ytterstad. I
innerstaden kostar boendeparkering pa gatumark 900 kr i manaden medan
garageplats kan kosta upp till 3 000 kr/méanad 1 innerstaden. Det dr ocksa stor
spridning i pris for en parkeringsplats beroende pa om de uppldts pd en
marknad eller upplats som en del av boendet via till exempel en
bostadsrittsforening. 1 ytterstaden tar staden inte ut ndgon avgift for
gatuparkering samtidigt som ytparkeringar och garageplatser &r billigare. De
ekonomiska hindren for att byta fran egen bil torde darfor vara hogre i
ytterstaden én 1 innerstaden.

I ett tidigare projekt*' har effekterna av dkade parkeringskostnader i Stockholm.
Skattat att det vid parkeringskostnad pa 800 kr/man for runt 25 % av bildgarna
ar ekonomiskt lonsamt att gora sig av med en egen bil och g& med i en
kommersiell bilpool och vid en parkeringskostnad pa 2 000 kr/man runt 45 %.*

% Trafikverket (2012). Utvérdering av effektsamband for bilpool. Publikationsnummer: 2012:160.

% http://projektwebbar.lansstyrelsen.se/rus/Sv/statistik-och-data/korstrackor-och-
bransleforbrukning/Pages/default.aspx

37 i
ibid
38 http:/miljobarometern.stockholm.se/sub.asp?mo=7&dm=4

% Akerman & Nyblom (2014). Kunskapssammanstalining om bilpooler, bostadsparkering och attityder till delat
bildgande.

40 Motormannen Bilkostnadskalkyl bensinbil 2015.

41 Akerman & Nyblom (2014). Kunskapssammanstélining om bilpooler, bostadsparkering och attityder till delat
bildgande.

42 Johansson & Akerman (2014). Ekonomisk potential for bilpool i Stockholms stad.
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Ett annat hinder 4r subventioner och ekonomiska formaner som bara riktar sig
till de som anvénder egen bil och som férloras om man byter till bilpoolbil. De
som har forménsbil eller avtal med sin arbetsgivare om egen bil i tjdnsten har
inga ekonomiska fordelar av att byta till bilpoolbil. Alla bildgare som pendlar
med bil en viss striacka kan ocksa gora ett reseavdrag i skattedeklarationen som
ocksé det verkar till forman for att dga och kora en egen bil.

6.2 Foretagsmedlemmens perspektiv

For foretag och organisationer dr det ofta ekonomiskt fordelaktigt att se over
sitt tjdnsteresande med bil och flyg.*> Verksamhetsbilar utnyttjas inte alltid
effektivt och hanteringen av avtal om egen bil i tjinsten, leasade och dgda
verksamhetsbilar kan krdva en hel del administration som inte syns nédr
bilkostnaderna summeras.** ** En tredje form av bilanviindning inom foretag 4r
forménsbilar som vanligtvis inte dr ett ekonomiskt sétt att ordna
persontransporter utan i manga fall en konstruktion for att ge hogavlonade
anstillda en 16neforman. Att kostnaderna inte alltid ar synliga eller att bilarna
delvis fyller andra funktioner dn transport dr hinder for organisationer och
foretag att gd med i bilpool.

En mojlig atgdrd for att gora foretagsintern bilhantering mer ekonomisk &r att
en tjanstebilpool skapas. En tjanstebilpool kan drivas i egen regi eller handlas
upp. I en upphandlad bilpool blir de flesta kostnaderna synliga och ingér i
upphandlingen. De bilar som kan ingd i en intern bilpool i ett foretag dr de som
idag dr tjanstebilar. Om avtal om egen bil i tjénsten ersétts med bilpoolbilar
finns det ofta utrymme att tillfora fler bilar i poolen 4n om man behaller ett
system med egen bil i tjdnsten.

En intern bilpool kan &ppnas for de anstédllda (halvoppen bilpool) eller 6ppnas
helt sa att allminheten ocksé kan anvinda bilarna pa kvéllar och helger. For att
en bilpool ska kunna vara oppen for de anstdllda och allménheten behdver den
dock ha en oberoende utforare, det vill sdga att bilarna inte ska dgas eller leasas
av foretaget vars anstillda anvidnder den. Detta for att inte generera ndgon
formansbeskattning for de anstillda.*®

Bilpoolslosningar kan ge betydande kostnadsminskningar visar ett exempel
fran Goteborgs stad. Vid dvergang fran egen bilhantering till en extern bilpool i
sex centrala forvaltningar 1 Goteborgs stad minskade kostnaderna med 9
procent exklusive parkeringskostnader och med 30 procent inklusive
parkeringskostnader.*’

Fordelarna for foretaget med att bilpoolen dessutom &r dppen for allmidnheten
ar inte lika entydiga. I en undersokning av fordelar med att oppna Gévle
kommuns interna bilpool for allménheten var det inte tydligt att kostnaderna for
kommunen skulle minska. Det kan ha berott pa bristfilliga kostnadsunderlaget
frén den befintliga interna bilpoolen men ocksa pé att vinsterna av den dkade

43 Trivector Traffic (2013). Underlag till grén resplan for Linképings kommuns tjznsteresande och
arbetspendling. Rapport:2013:115

4 Trivector Traffic (2011). Transportiésningar inom Arbetsformedlingen— effekter av avyttring och bilpool
mellan 2008 och 2010. Trivector rapport 2011:18

5 Trivector Traffic (2014). Bilpoolsutredning for stadsledningskontoret Stockholms stad
“® ibid
47 Goteborgs stad, Trafikkontoret (2007). Géteborgs stads bilpool — kostnadsutvérdering
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bilanvdndningen gar till bilpoolforetaget. I utredningen 1 Gévle betonades
istéllet imagefordelarna och mgjligheten for kommunen att foregd med gott
exempel och mojliggéra bilpoolsmedlemskap for de vanliga medborgarna.*®

Att inte fler foretag ansluter sig till bilpooler &r troligtvis inte en ekonomisk
frdga 1 forsta hand utan handlar kanske framst om att transporter séllan ar en
kirnverksambhet, att kostnaderna dr okénda eller dolda for ledningen. Ett system
utan bilpool ér ocksa formanligt for de som kan anvidnda egen bil 1 tjdnsten eller
har formansbil och darfor kan ledningen vélja att inte stota sig med personalen 1
onddan. Kédnnedomen om bilpool i allménhet och om G&ppna bilpooler i
synnerhet dr antagligen ganska lag hos manga sma och medelstora foretag och
det kan finnas en réddsla for kridvande administration och problem om
allménheten delar foretagets bilar.*” Manga anstillda kan ocksa vara ovana vid
att dela bil dven inom arbetsplatsen och foredrar bilar knutna till enskilda
tjénster eller personer. Ett mojligt hinder for smaforetag som anvénder bilen
ganska sdllan kan vara att man har svart att motivera bilpoolen att placera bilen
vid deras arbetsplats om det ger sdmre tillgédnglighet for privatanvéindarna an
alternativa platser.

6.3 Bilpoolforetagets perspektiv

Bilpoolernas 6nskemal om atgarder for att 6ka tillvaxten har undersokts i flera
rapporter’’ >' och onskemalen #r ganska entydiga. Hogst upp pa listan star
parkeringsforméner och en officiell definition av bilpool.

Sma ekonomiska marginaler férsvarar expansion

Det mest grundliggande hindret for att bilpooler ska védxa &r dock att
bilpoolforetagen har sma ekonomiska marginaler. Det gér dem obenégna att ta
risken att sitta upp nya bilpoolstationer pa nya stéllen. Istillet viljer de en
strategi som bygger pa en mer langsam tillvixt. I relativa tal ar dock tillvéxten
stark, omkring 20 % per ar for Sunfleet.’”” De sma marginalerna kan for
foretaget okas antingen genom att hdja priset eller sdnka kostnaderna. Att hoja
kostnaderna &r svart eftersom de potentiella medlemmarna ofta har svart att
jamfora kostnadsstrukturen for en bilpool med den for en egen bil pa ett réttvist
sitt.”> > Potentiella medlemmar har ofta svart att jimfora stora fasta kostnader
kombinerat med sma rorliga med endast stora rorliga kostnader. De flesta
bilpoolsforetagen har istéllet lagt fram forslag om att minska kostnaderna
genom att de ges rabatt pa parkeringsavgifter och trangselskatt.

Enligt Trafikverkets effektsamband uppskattas att en bil i en kommersiell pool
rullar ungefar 2000 mil per ar. For att vara l6nsam bdr den ha en beldggning pa
runt 60-65 % av tiden. En framgangsfaktor &r att hitta en mix med anvindare
som gor att beldggningen ar god vilket ocksa ger battre ekonomiska marginaler

“8 Trivector Traffic (2015). Extern bilpool— utredning av fér- och nackdelar och fem svenska kommuners
erfarenheter. Trivector PM 2015:53

49 Intervju med foretradare for MoveAbout

50 Trafikverket (2012). Utvérdering av effektsamband for bilpool. Publikation 2012:160

5! Trivector (2014). Bilpool i Stockholm — en utredning av nuléget och trender. Trivector PM 2014:51
52 Intervju med foretradare for Sunfleet

53 Intervju med foretradare for Sunfleet

% Om privatleasing av bilar blev vanligare &r det troligt att fler skulle ha lattare att jamfcra kostnader mellan en
egen bil (leasad) och en bilpoolbil eftersom kostnadsstrukturerna ar mer likartade.
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for bilpoolforetaget. De flesta foretag kor pad dagen och privatanvindarna, som
4r méanga till antal, kor pa kvill och helger.”

En definition gor att bilpool kan anvéndas béttre i planering

I dagslédget finns ingen officiell statlig definition av bilpool. Utan en sddan kan
bilpooler inte hanteras i trafiklagstiftningen och skattelagstiftning eftersom
gransdragning mot framforallt hyrbilar &r oklar. En definition dr dirfor en
forutsittning for en rad andra subventioner och undantag som bilpoolforetagen
onskar. En definition skulle dessutom underlédtta kommunens arbete med grona
parkeringstal.

Om en definition tas fram bor den skilja pd olika typer av bilpooler, traditionell,
flytande, och P2P-bilpool eftersom de fungerar pa olika sétt och ger upphov till
olika samhéllseffekter. Det dr ocksa viktigt att en definition tydliggor
skillnaden mellan olika bilpoolverksamheter a ena sidan och hyrbilsverksamhet
a andra sidan.

Parkering ar en kostnad

Det vanligaste onskemalet efter en definition ar att bilpoolforetagen ska fa
subventionerad parkeringsavgift vilket inte &r mdjligt pa gatumark sa linge en
definition och ett giltigt lagrum for det saknas.

Om man ser till parkeringens ekonomiska betydelse for bilpoolforetagen kan
dessa kostnader uppgad till omkring 15-20 % av kostnaderna, exkl
administration, for en bilpool.”® Berdkningen gjordes for en liten kooperativ
bilpool, med i huvudsak garageparkering, som troligtvis har hogre kostnader
for bilinkdp &n mycket storre bilpooler som till exempel Sunfleet som ocksa
dgs av ett bilforetag. Var bilpoolen har sina bilar placerade paverkar ocksa
eftersom priserna pa parkering varierar stort fran ett par hundra i ytterstaden till
3000 kronor i garage vid centralstationen. Parkeringens andel av rorelsens
kostnader blir antagligen storre for storre bilpooler eftersom det saknas
skalfordelar for just parkering. Andra kostnadsposter som bilinkop,
administration och IT blir mindre, utslaget per bil, nér bilpoolen fér fler bilar
men det giller ej parkering. Det ges ingen méngdrabatt for parkeringskostnader
pa samma sitt som for bilinkdp.

Léattillgéngliga platser gynnar anvéndare och bilpoolféretag

Bilpoolerna vill ocksd disponera fasta platser pa gatumark. For att kunna
erbjuda bilpooler fasta platser pé gatumark krdvs en &dndring i
Trafikforordningen for att kunna reservera gatumark till bilpooler. For taxi och
elbilar har efterfragan pa gatumarksparkering 16sts genom att inrdtta sa kallade
dandamalsplatser med stod av Trafikforordningen. Denna mdjlighet finns inte
for bilpooler som saknar en géllande definition.

Idag parkerar de traditionella bilpoolerna i huvudsak pa tomtmark som kan vara
1 garage eller pd ytparkeringar. Bilpoolerna foredrar 1 de flesta fall
ytparkeringar eftersom det ger bittre tillginglighet for anvdndarna, mindre
krangel med nycklar och kort samt att det ocksd ger bilpoolforetagen en

%5 Trafikverket (2012). Utvérdering av effektsamband for bilpool. Publikation 2012:160
%6 Arsredovisning for Stockholms bilpool 2014 galler i huvudsak parkering i garage.
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mojlighet till gratis reklam genom att bilarna &r profilerade med loggor och
webbadresser. Ytparkeringar dr vanligtvis ocksa billigare &n garageparkering.
En annan aspekt &r att bilpoolernas bokningssystem kriver god
mobiltelefonuppkoppling vilket saknas i vissa garage som inte &r utrustade med
signalforstirkare eller liknande som gor uppkopplingen bittre. Garage kan
ocksé fordelar genom att bilen star lite varmare och att det kan finnas en
spolplatta for bilvird men for de intervjuade bilpoolforetridarna var
ytparkeringar att foredra.

Sé&nkt moms ger billigare pris eller hbgre marginaler

Idag dr det 25 % moms for bilpoolhyra medan momsen pa resor med
kollektivtrafik och hyrbilar dr 6 %. Ett dnskemal fran bilpoolforetagen ar att
sinka momsen till samma nivd som hyrbilar med motiveringen att det 4r en
liknande verksamhet. Betydelsen for bilpoolers ekonomi &r inte sa stor eftersom
bilpoolerna som foretag kan dra av momsen. For den enskilda medlemmen
innebdr dock momsen en kostnad prishdjning. For en genomsnittlig resa pa 30
km®” som kostar runt 400 kr inkl moms skulle en momssénkning fran 25 % till
6 % betyda en det betyda en prissankning pa runt 60 kr for anvéndaren sévida
inte momssankningen helt eller delvis anvénds for att 6ka bilpoolforetagets
marginaler. Jamfort med kostnaden for att dga egen bil blir momssatsens
storlek troligtvis av mindre betydelse for om man blir medlem i en bilpool eller
ej. For foretagsmedlemmar ar effekten av moms liknande den for leasingbilar
det vill sdga att man kan dra av hélften av momsen vilket ocksd begridnsar
marginaleffekten av en momssénkning for foretagsmedlemmar.

Undantag fran tréngselskatt ger hégre marginaler for bilpooler

Ett annat forslag frdn bilpoolbranschen dr att deras bilar undantas fran
trangselskatt i Stockholm och Goteborg. Forslaget kan fa svért att vinna gehor
eftersom bilpoolsbilar inte bidrar till minskad trangsel ndr de kor. Betydelsen
av ett sddant undantag torde ocksd vara ganska litet eftersom trangselskatter
bara utgdr ett par procent av rorelsekostnaderna for en liten bilpool.”® Fér en
storre bilpool med ménga bilar i centrala ldgen kan det dock bli ekonomiskt
viktigare.”

Bilpooler har stora skalférdelar vilket gynnar en satsning pa expansion

Ett hinder (och en mdjlighet) for manga bilpooler ar att de &r sma i en bransch
med stora skalfordelar. Bilpoolverksamheten bygger mycket pa stora
investeringar 1 bokningssystem med mera som blir billigare ju fler bilar det kan
slas ut pa. Trots skalfordelarna satsar bilpoolerna ganska lite marknadsforing
riktad till privatpersoner och foretag. Det kan forklaras av att bilpoolerna
fortfarande ar relativt sma och upptagna med att bygga upp sin tjanst. En annan
mojlig forklaring skulle kunna vara att flera av bilpoolerna dgs av bilforetag
som samtidigt séljer bilar till foretag och privatpersoner. En alltfor aggressiv
marknadsforing frén bilpooldelen av koncernen skulle d4 kunna paverka den
totala bilforséljningen.

5" Exempel fran Stockholmsbilpool
%8 Exempel fran Stockholms bilpool samt intervju med Car2Go
% Intervju med Sunfleet
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6.4 Stadens perspektiv

Stadens intresse dr inte forekomsten av bilpoolerna 1 sig utan de trafikeffekter
de ger upphov till och 1 vilken man de bidrar till att uppfylla stadens
planeringsmal for stadsplanerings-, miljo- och transportomradet. For att na sina
mal kan staden anvidnda de styrmedel som beskrivits och diskuterats tidigare 1
rapporten samt bedriva ett aktivt paverkansarbete och sprida information. Ett
styrmedel som hojda gatuparkeringsavgifter gynnar bade staden och
traditionella bilpooler som néstan uteslutande parkerar pad tomtmark eftersom
hojda p-avgifter gor att enskilda privata bildgare far bdra storre del av
kostnaden for bilen. For att anvinda stadens bilar béttre kan forvaltningarna
Oppna sina befintliga tjédnstebilpooler for medborgare och samtidigt bidra till att
oka tillgéngligheten till bilpool 1 de delar av staden som idag saknar det.
Tréngselskatten har ingen storre negativ paverkan pa bilpoolernas ekonomi
samtidigt som det kan locka fler medlemmar till bilpoolerna. Det kommunala
parkeringsbolaget Stockholm parkering ger redan idag ofta de bista platserna i
garagen till bilpooler och har d&ven mojlighet att ge dem fortur om det ar ko till
ett garage. Staden kan ocksa sjélv bli en aktor inom transportomradet genom att
driva en egen allminnyttig bilpool s& linge det sker inom kommunallagens
ramar. Overlag beddms maélkonflikterna mellan stadens planeringsmél och en
tillvixt av traditionella bilpooler som smd eller obefintliga. Staden kan ocksd
vilja att stodja bilpooler pd ett verkningsfullt sdtt utan att det kréver
parkeringssubventioner eller ldgre tringselskatt bland annat genom
informationsspridning.

6.5 Sammanfattning av hinder for traditionell bilpool

Det enskilt viktigaste hindret for publika bilpoolers tillvdxt kan antas vara att
inte fler privatpersoner gir med i en bilpool. Detta hinder kan i sin tur delas upp
i flera orsaker utifran olika aktorers perspektiv.

Privatpersoners perspektiv:

» Lég kénnedom om vad en bilpool &r och hur det fungerar.

» Att nirmaste bilpool ligger for 1angt bort® och har for fa bilar.

» Léga eller inga parkeringsavgifter pa gatumark gor i ménga fall egen bil
relativt billigare &n bilpoolbil.

Bilpoolsforetagets perspektiv:
» Laga rorelsemarginaler for de traditionella bilpoolforetagen gor att de
inte tar risken att expandera till nya platser.
» Svart for bilpoolforetagen att hoja priserna, och marginalerna, eftersom
kunderna inte forstar hela den ekonomiska vinsten med att byta fran
egen bil till bilpool.

Att foretag inte gdr med i en bilpool har flera orsaker:

» Foretag anvinder bilforméner (t ex egen bil 1 tjénsten) istéllet for att hoja
de anstélldas 16ner.

50 Mer sn 400 meter anses som langt gangavstand i bland annat TRAST se kapitel 6.
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Okunskap om vad den egna bilhanteringen kostar — i administration och
synliga kostnader for taxi, hyrbil, leasingbilar, formansbilar, egen-bil i
tjdnsten, dgda bilar — gor att bilpool inte framstér som attraktivt.

Oklar l6nsamhet i att oppna interna foretagsbilpooler for allménheten.
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7. Slutsatser och rekommendationer

Detta kapitel presenterar rekommendationer for hur staden kan agera for att nya
former av bilanvdndning medverkar till — och inte motverkar — att
trafikutvecklingen stoder stadens mal att bli en fossilbrénslefri stad till 2040.
Rekommendationerna bygger pa principen att bilpooler kan gynnas i de fall de
antas bidra till minskat biltrafikarbetet i enlighet med bedémningar om vad som
krivs for detta mal®' som #dven generellt stoder andra mél som till exempel
mindre trangsel, effektivare utnyttjande av mark och béttre folkhélsa.

Slutsatser och rekommendationer sammanfattas avseende hur stadens
stdllningstagande paverkar forvintade effekter och presenteras uppdelat pd de
tre huvudkategorierna Overgripande planeringsavviganden, Styrmedel samt
Okad tillgiinglighet & kunskapshdjande dtgéirder.

Overgripande planeringsavviganden

Generellt giller att planering for okad robust® tillginglighet — i betydelsen
relativt sett 6kade forutsittningar for gang, cykel och kollektivtrafik — gynnar
bilpoolmarknaden och mer trafikeffektiv bilanvdndning.

Rekommendationerna till staden ar:

» Planera for 6kad robust tillgdnglighet, dvs tét, blandat bebyggelse med
mer géng, cykel och kollektivtrafik.

> Stotta med planeringsforutsdttningar endast bildelningsformer som antas
leda till mindre bilanvandning och/eller bildgande och inte riskerar att ta
andelar fran gang, cykel eller kollektivtrafik.

» Undvik att frdmja flytande bilpool dér slutsatsen &r att dessa forvéntas
oka det totala biltrafikarbetet — primédrt dessutom 1 gatunétet 1 den
centrala innerstaden dér kollektivtrafik, gdng och cykel finns som
mycket goda alternativ.

» Uppmuntra test av transport som tjanst (Mobility as a Service) dér
bilpool inkluderas da transport som tjénst har potential att minska savil
bildgande som bilanvdndning. Konceptet ar fortfarande relativt oprovat
och Stockholm drar nytta av dokumenterade erfarenheter. Om tjénsten
slar védl ut finns anledning for staden att se Over sina grona
parkeringsavtal med rekommendationer att inkludera transport som
fjanst.

51 Slutsatsen i FFF-utredningen (SOU 2013:84) samt vetenskaplig litteratur t.ex. sammanfattat i Nilsson et al.
2013. | ljuset av framtiden — styrning mot nollutslapp 2050. Lund Universitet.

52 Robust tillganglighet kannetecknas av en tillganglighet for personer och gods som ar langsiktigt hallbart,
tillforlitligt, tryggt och flexibelt for att kunna méta olika behov (inklusive sarskilda behov hos aldre, barn,
funktionshindrade) i situationer med olika yttre faktorer/férutsattningar.
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Styrmedel

Det i sammanhanget starkaste styrmedel att paverka anvindning av olika
fardsatt 1 transportsystemet, déar staden har mycket hog radighet, &r parkering.
Det andra, dér staden har inflytande, dr tringselskatten och dess utformning
som ar mer direktverkande pd resor med privatigda fordon jamfort med
bilanvindningssystem dér avgiften inkluderas i den generella kostnaden.

Rekommendationerna till staden avseende parkering ar:

» Ta ut avgifter for parkering. Ju hogre avgifter desto storre incitament att
dela pa fordon och denna kostnad. Vi finner inte skél att subventionera
specifik bilanvindningsform.

» Undvik att reservera gatumark for specifika bilanvindningsformer eller
grupper da det innebér forsimrad mojlighet till angdring och mindre yta
till gang, cykel och kollektivtrafik.

» Prioritera de bidsta bilparkeringsplatserna till bilpooler som ger béttre
tillganglighet relativt ovrigt bilanvindande. Se dock upp for sé att den
relativa tillgdngligheten med gang, cykel och kollektivtrafik inte
forsdmras.

» Verka for béttre mobil-tickning i1 garage som kan Oppna fler
utplaceringsplatser for bilpoolsfordon.

Rekommendationerna till staden avseende gréna parkeringstal ér:

» Specificera vilka bildelningstjédnster som ingar.

> Att staden foljer upp och utvérderar de bilpooltal som tillimpas for att i
framtiden kunna ge mer fasta rdd om hur manga bilpoolsbilar som kan
efterfragas per lagenhet i ny bebyggelse.

» Undersok hur de kommunala bostadsbolagen kan bidra som forebild i att
utveckla mobilitetstjédnster som inkluderar bildelning kopplat till grona
parkeringstal.

Rekommendationerna till staden avseende tringselskatt ér:

> Att staden &r fortsatt positiv till tringselskatt i Stockholm eftersom
tringselskatter minskar resandet for de grupper dir foraren fér ta
kostnaden pé ett direkt sétt. Bilpooler inkluderar idag avgiften i den
generella kostnaden inte 1 den specifika resan vilket minskar styreffekten

Okad tillganglighet & kunskapshojande atgarder

Transportbeslut, pa savdl samhillelig som individuell niva, saknar idag
tillricklig insikt och kunskap for att stodja en héllbar utveckling®. Staden kan
genom sin kommunikation dels tydligt visa att man stéller sig bakom en hallbar
anviandning av transportsystemet och dels gynna detta genom att systematiskt
kommunicera konsekvenserna av olika transportval.

Rekommendationerna till staden ar:

5 Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqvist (2015). ‘Mobility Management campaigns as part of the transition
towards changing social norms on sustainable travel behavior.” Journal of Cleaner Production.
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Informera foretag om bilpooler, ur bade foretagsperspektiv och avseende
stadens Overgripande malperspektiv.

Oka tillgéingligheten och agera foregidngare for andra organisationer
genom att lata stadens egna verksamheter ga med i bilpool.

Informera medborgarna om bade deras egna och stadens kostnader for
egen bil respektive bildelningsalternativ.

o till exempel i samband med hojning av parkeringsavgifter

Stod kunskapshdjande och normbrytande atgérder som illustrerar sdval
individuella som samhaélleliga nyttor (och kostnader) med eftektivare
bilanvidndningsalternativ.

o till exempel genom att medverka i att testa, utvirdera och
utveckla transport som tjanst

Inkludera information om sévél individuella som samhélleliga nyttor
(och kostnader) av effektivare bilanviandningsalternativ i en generell
kampanjstrategi for staden.

Arbeta aktivt for att i lagstiftningen fa till en definition av bildelning dar
de olika formerna av bildelning sérskiljs.



