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Imagine no possessions
I wonder if you can

No need for greed or hunger
A brotherhood of man.

John Lennon



€ Delad mobilitet har som syfte att minska

bilberoendet, reducera utsldpp av vaxthus-
gaser och oka livskvalitén.
p Kapitel 2

9 Delad mobilitet fostrar ett skifte fran bilan-

vandande och bildgande till multimodalitet.
Det uppmuntrar anvdndandet av nollutsldapp
transportslag sa som gang, cykling och kol-
lektivtrafik.

p Kapitel 3

o Delad mobilitet tillater fortdtning i urbana

miljoer och frigér urbana ytor frdn parkerade
bilar till att stdrka platser genom urbana
grona miljoer vilket 6kar resilliens och bio-
diversitet.

p Kapitel 4.2

o Vissa typer av delad mobilitet utvecklas

langsamt och har stark positive effect gal-
lande att minska bildgande och utslapp av
vaxthusgaser. Andra typer utvecklas snabbt,
bekostat av multinationella koncerner med
stark investeringskraft, dessa kan ddaremot
ibland ha mer tveksam inverkan for att mins-
ka bildgande och utsldpp av vaxthusgaser.
Den senare typen har ofta stark dragkraft

till konsumenter och har férmaga att locka
manga till delad mobilitet.

D D 3

9 Ju fler typer av delad mobilitet som finns pd

en plats ju storre blir synnergieffekterna och
de bdsta mojligheterna for att erbjuda ett
attraktivt alternativ till privatdgd bil.

10 Gyllene regler fér delad mobilitet

(@ Delad mobilitet fungerar bast i tata omréden

med stdd av de som styr och planerar staden
genom policys som uppmuntrar olika typer
av transporttyper.

o I mindre tdta omrdden behovs storre insat-

ser for att fa delad mobilitet att blomstra.
Multinationella foretag dr inte intresserade
av dessa omraden. Det som driver utveckling
i dessa omraden dr istdllet lokala samarbe-
ten och synergier med lokala féretagare.

p Kapitel 8 &9

0 Utan ordentligt policyramverk kan inte delad

mobilitet regear. Lokala styren behdver
skapa dessa nodvandiga forhallanden och
hantera negativa aspekter pa ett proaktivt
sdtt.

D D 9

0 Fysisk integrering med mobihubbar ar

ktitiskt for att synliggdra delad mobilitet.
Digital integrering med Maas hjalper till att
skapa konnektivitet vilket dr ett starkt drag-
palster.

p Kapitel 6.3 &6.

@ Bilagande dr djupt rotati vart samhalle. Det

tar tid och kraft att vacka uppmdarksamhet
kring nya former av transport. Delad mobi-
litet krdver smart dterkommande kommu-
nikation och marknadsféring 6ver en lang
tidsperiod.

D P 7
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Begrepp inom delad mobilitet

Bildelning

Ett system som ldter manniskor anvdnda lokalt
tillgangliga bilar ndr som helst och sd lange
denvill, minskar beroende av att behéva dga bil
privat.

Communities
Stdngda grupper som exempelvis kvarter eller
lagenhetsdgare.

Cykeldelning

Ett system ddr cyklar gors tillgdngliga for delad
anvdndning under kortare tidsperioder mellan
individer.

Dela dkturen

En form av ridesourcing ddr olika resendrer med
liknande resbehov matchas till férare och fordon
i realtid. Resans kostnader delas mellan de som
akt med paresan.

Ekosystemtjdnster

Ekosystemet i och ndra en stad. Fran dngsmark,
skog och vildvuxet till 6demark, trddgardar och
parker. Ekosystemtjdnster d&r de manga och
varierande fordelar som mdnniskor far frdn natu-
ren och friska ekosystem.

Ersdtta bil-faktor

Antalet privata bilar per delad bil som séljs eller
inte kops pa grund av att delad mobilitet &r mer
lockande.

Fritt flytande
Tjanster ddr fordon inte behdver retuneras ddr
det hdamtades upp.

Hemmazon baserat

Boendezon ddr delade fordon kan hdmtas upp
och ldmnas.Residential zone within which sha-
red vehicles can be picked up or dropped off.

Delad mikromobilitet

Ett system for delad anvdndning av sma fordon
som drivs av el, sd som elsparkcyklar, mopeder,
skateboards och Segways.

(El) cykeldelning dr ofta inkluderat inom mikro-
mobilitet. Av praktiska skdl dr cykeldelning ex-

kluderat i detta sammanhangiden har guiden.

Delad mobilitet

En strategi for bdttre anvdndning av fordon och
ytor. Delad mobilitet se softa som en transport-
typ i sig sjdlvt. Delad mobilitet dr konverteringen
fran privataresor till delad anvdndning for mer
hdllbar och bekvdmt utfall.

Delade ytor

En urban design inriktning som minimerar
segregering mellan typer av anvdndare pa gator.
Genom att skapa storre upplevd osdkerhet och
oklarhet gdllande vem som prioriteras sdnker
bilforare hastigheten och i sin tur minskar sin
dominans bland fordonen, minskar antalet vago-
lyckor och &kar sdkerheten for évriga anvdndare
av gator. I den hdr guiden dr inte fokus pad urban
design utan mer jdmlik férdelning av gatuytor
fér manniskor.

8 | Begrepp inom delad mobilitet

Kollektivtrafik

Ett system for fordon sd som bussar, sparvagnar
och tdg vila opererar pa fasta regelbunda tider
pd fast rutter och dr tillgangligt for allmdnheten.

Mobihubbar

En transporthub pa kvartersniva dar olika hall-
bara delade transporttyper ar ihopkopplade till
varandra. Foretrddesvis innefattar en mobihub
bildelning.

Mobility as a Service (MaaS)

Ett system dar omfattande omfang av mobi-
litetstjanster tillhandahalls till kunder av en
operator inom mobilitetstjdanster.

On-demand restjdnster

Spontan restjdnst ddr féraren inte delar desti-
nation med passagerar(na), utan &r mer somen
chauffor.

Operatérens omrade
Fordefinierad zon dar delade fordon kan ldmnas.

Peer-to-Peer
Delandet av privata fordon som gors tillgangliga
temporart via web-baserade communities.




Realtid samdakning

Tjdnster som anvdander GPS-anslutna bilar och
telefonappar som matchar anvdndare i realtid
samma stund som behovet uppstar, den som
samadker delar kostnader for bilresan till den
gemensamma destinationen. Resor dar engangs
transaktioner med ndtverkstjdnster som hante-
rar betalningar till féraren.

Ridesourcing

En transporttjdnst hanterad av en online platt-
form som sammankopplar resendrer och forare
som kor egna fordon som inte dr taxiverksamhet.

Samakning
Delandet av bilturer som gérs av personer for att
minska kostnader och klimatpaverkan.

Share Mobility Action Plan (SMAP)
En plan som definierar mal, strategier och atgar-
der for delad mobilitet.

Stationadr
En tjanst dédr delade fordon behéver ldmnas pa

samma parkering eller zon som fordonet hamta-

des vid.

Stationbaserat

Tjanst dar delade fordon maste hamtas och lam-

nas pa fasta platser.

Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP)

En strategisk plan designed for transportutma-
ningar gdllande fordlyttning av mdnniskor och
gods | stdder och urbanaregioner.

Vanpooling
Transporti grupp om sju personer som samdker
ienvan.
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1. Fainte panik

Kdmpar du med slantsingling i den komplexa
galaxen delad mobilitet? Ar du fortfarande
fragande till vad snacket om delad mobilitet
handlar om? Eller dr du redan i full fart med de-
lad mobilitet och ser mojligheter i att skifta fran
dgande av egen bil till anvdndande av delad bil

i ditt omrade? Har er stad vaxtvark och borjar fa
ontom plats till forvaring av bilar? Eller kdmpar
du med att gora ett mindre samhdlle mer till-
gangligt samtidigt som kollektivtrafiken mins-
kar? Kanske upplever du parkeringsutmaningar
med delade elsparkcyklar och cyklar.

Om du har svarat JA pd ndgon av dessa fragor, da
dr det hdr guiden for dig. Vi kommer besvara fél-

jande fragor och hjdlpa dig att fa delad mobilitet
att rockaiditt arbete med skapandet av hdllbara
samhadllen:

- Vad dr delad mobilitet?

- Vilka dr alternativen inom delad mobilitet
och hur skiljer de sig fran varandra?

- Vilken inverkan har delad mobilitet och hur
interagerar och samverkar alternativen med
varandra?

- Vadskadu gora som offentlig aktor, oavsett
om det dr stor eller liten stad?

- Hur passar delad mobilitetiniintegrerad
mobilitetsplanering?

Arbetet med delad mobilitet dr fortfarande en
ny utmaning fér manga kommuner. Den har
guiden ger stédjande och motiverade argument
fér kommuner och regioner som sdker vdagar att
implementera delad mobilitet.

Guiden dr ett av manga resultat fran SHARE-
North projektet, vilket ar bekostat av Europeiska
Unionen (EU) genom Interreg North Sea Region.
Att jobba med delad mobilitet ar bade roligt

och spannande, den huvudsakliga drivkraften i

projektet dr att ge tillgang till hallbara transport-

medel hogre vdarderat dn dgandet av eget trans-
portmedel. Titeln for den hdr guiden aterspeglar
utbyten som skett under projektets gang: Det
rockar!

I manga ar har staden Bremen i Tyskland varit fo-
regangare gdllande utveckling av delad mobilitet.
Bremens strategier med bildelning och utveckling
av mobilitetshubbar (pa tyska: mobil.punkte) har
redan inspirerat manga stader runt och lander
runt om ivarlden som till exempel Belgien och
Norge. Bremens Hallbara Urbana MobilitetsPlan
(SUMP), som saklart innehaller delad mobilitet,
blev uppmarksammad pa Europeiska SUMP
Awards dar 2015 och vdra policys for fritt flytande
delning av cyklar och elsparkcykel har satt preju-
dikat for mikromobilitet policys pa flera platser
runt om i Tyskland. Den hdr guiden hjdlper oss att
sprida ljuset dn lite mer.

Att jobbaifrontlinjen med delad mobilitet har
kravt att projektpartners konstant har sokt de
senaste insikterna fran ledande forskning och
praktiska exempel. Guiden ger detaljerad insyni
vdrlden inom delad mobilitet och mangainspire-
rande fallstudier fran mer &n bara Bremen utan
fran hela Nordsjéomradet samt rekommendatio-
ner fér skapande av policys.

I manga av projektets ”Living labs” har kunskap
och erfarenhet fatt komma till verklighet genom
praktisk tillimpning. Gdllande allt fran policyska-
pande och skapandet av nya mobilitetsalternativ
samt marknadsforing for delad mobilitet. Nar
videos fran projektet ar tillgdngliga kommer de
finnas pd SHARE-Norths Youtubekanal.

Om du har ont om tid sd kan du bérja med de gyl-

lene reglerna och ddrefter folja referenserna for
mer information.

YVl d hssfer

Dr. Maike Schaefer,

Minister for Climate Protection, the Environment,
Mobility, Urban and Housing Development

Fainte panik | 11
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Cars are cars

All over the world

Cars are cars

All over the world

Similarly made

Similarly sold

In a motorcade

Abandoned when they’re old

Santana



2. Vi behover rocka

GYLLENE REGEL 1

Delad mobilitet har som syfte att minska
bilberoendet, reducera utsldpp av vaxt-
husgaser och 6ka livskvalitén.

2.1 Introduktion

Attrocka dr kul och att dela dr att bry sig. Delad
mobilitet handlar om nya sdtt att resa. Det hand-
lar om att anvdnda flera typer av fardmedel utan
att for den sakens skull vara ensam dgare till
dem. Det resulterar i en storre frihet fér individer
attvdlja mellan olika fardmedel, gor stader och
platser trevligare att vistas och bo i samt gor
landsbygden mer tillganglig for annu fler per-
soner. Var planet och vart transportsystem har
storavinster att hdmta i denna férdndring.

Den roliga delen i delad mobilitet &r nagot du
borde undersdka och uppleva sjdlv genom att
sjdlv testa pd det. Forutom det finns en mer
bradskande del, darfor ar det inte bara roligt att
rocka utan det dr helt nédvandigt. Det gar att
delain utmaningarnaitre (geografiska) delar:

1. Globalt: klimathotet och féroreningar.

2. Regionalt: tillganglighet och trafikstock-
ningar.

3. Lokalt: brist pd ytoristdder och bristen pa
social inkludering i rurala omraden.

Det hdr kapitlet dyker ner i de har ovan ndmnda
behoven. Harndst kommer ett underliggande
problem som pdverkar alla tre nivaer att beskri-
vas. Vi avrundar kapitlet med en sammanfattan-
de diskussion varfér delad mobilitet ger smarta
och langsiktigt hallbara I6sningar. Med andra
ord: Vi behover rocka och delad mobilitet dr den
givna vdgen for det.

2.2 Globala behov:
Klimathot och utslapp

Klimathot

The ‘urban environmental ethics and policy
paradox’ beskriver att vi ar medvetna om dagens
miljoproblematik och vara hallbara I6sningar.
Trots det misslyckas vii att agera efter just den
kunskapen [1]. Genom mdnsklighetens historia
har manniskan upplevt omedelbara hot sa som
bjornattacker, stormande av klaner, brist pa vat-
ten och mat. Men for forsta gangen i mansklig-
hetens historia har det upptdckts ett hot som vi
drvdl medvetna om men som inte upplevs som
omedelbart. Genom forskning vet vi att klimat-
fordndringar kommer pdverka oss gradvis de
ndrmsta 20, 50, 100 dren. Vi som manniskor kan
ocksd ha positivinverkan pd denna utmaning
och minska det fortsatt kommande hotet, men
med tanke pa att hotet dr sd abstrakt sa ar det
svdrt fér oss mdnniskor att kunna hantera det.
Darfér prioriteras inte agerande som vi vet dr det
mest logiska och vi vdljer ddrfor andra priorite-
ringar.

De negativa effekterna och hoten motvara
samhdllen som kommer med klimatférandringar
drstora och transportsektorn padriver den
negativa utvecklingen signifikant. Darfor behdvs
fordndring och inte minst ett nytt politiskt ram-

Vibehover rocka | 13



Utveckling av vaxthusgasutslapp per sektor
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Utvecklingen av vdxthusgasutsldpp f6r varje sektor (1990=100), EU28. Kdlla: EEA [3].

verk for fossiloberoende mobilitet. Ar 2011 pu-
blicerades EU Roadmap 2050 [2] i ett led till att
stdlla om till en ekonomi med laga CO, utslapp,
mal om minskning av CO, utsldpp sattes till att
ar 2050 skulle dessa motsvara 80% av utsldppen
fran ar 1990, CO, dr en stark padrivare av vaxt-
huseffekten. | de har komplexa malen framgar
att transportrelaterade utslapp behéver minska
medhela 60%. Ar 2016 hade transportrelaterade
CO, utsldapp inom EU inte minskat tillrdckligt
utan lag pd cirka 20% over referensvdrdet fran
1990, vilket innebar att transportsektorn var
mycket ldngre fran sina utsldppsmadl &n andra
relaterade sektorer och branscher.

Féroreningar
Lite mindre abstrakt effekter dr folkhdlsoris-
kerna kopplade till transportrelaterade emis-

sioner och buller, vilket framférallt gdller urbana

omraden och regioner. Enligt Varldshalsoor-
ganisationen (WHO) dor ungefdr 3,7 miljoner
mdnniskor varje ar pa grund av negativ inverkan
gdllande partikelutsldapp och andra effekter fran
transporter.
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Luftféroreningsrelaterade dodsfall och illamaen-
de samt langvarig sjukdom dr starkt relaterat till
exponering av smapartiklar (PMy). Enligt WHO
[4] dr vagtransporter ansvariga for upp till 30%
av dessa partiklar runt om i europeiska stdder.

Addera ddrtill beroendet avimporterad olja och
drivmedel, trafikstockningar och barridrer, den
den réra som kan upplevas med mdnga parkera-
de fordon pd en plats, en ojamn fordelning av ur-
bana ytor som leder till negativ inverkan pa folks
levnadsforhdllanden samt andra utmaningar for
urbana omraden. Fragor som rér demografiska
trender och tillgdanglighet oavsett dlder, kon eller
inkomst dr ocksa vanliga aspekter kopplade till
utmaningar med vara transporter. Den paga-
ende trenden med 6kande dvervikt och fetma
hos savdl barn som vuxna ar ocksa relaterat till
kvalitén (eller snarare bristande kvalitén) pa det
urbana transportsystemet.



2.3 Regionala behov: Tillganglighet

De flesta urbanaregioneri Europa har stora
utmaningar med tillganglighet och trafikstock-
ningar. Tid spenderad ensam i fordon fér pend-
lare drinte bara skadligt for miljon, det ar ocksa
skadligt for manskligt vilmaende, men ocksa
kostsamt ur ett socioekonomiskt perspektiv.
Data fran studien ‘External Costs of transport
update study’ visar att trafikstockningari 17 EU
stdder for med sig kostnader motsvarande cirka
268 miljarder Euro arligen bara kopplat till tids-
forluster [5].

Tid spenderad i trafikstockningar begransar
tillgangligheten i en stad eller region och dess
attraktivitet som anstdlld eller foretagande.
Hursomhelst sd dr trafikstockningar ocksa en
produkt av kompakt och fértatad urban miljé
och kan verka som ett avskrdckande exempel for
bilanvdndning och istdllet uppmuntra kollek-
tivtrafik, samakning, bil- och cykeldelning och
cykling istdllet. Att hitta mer effektiva vdgar for
attanvanda befintlig infrastruktur samt smarta
forflyttningar av manniskor och gods ar kritiskt
for att uppratthalla ekonomisk stabilitetien
stad ur en regional kontext.

2.4 Lokala behov i urbana och
rurala omraden

Urbana omraden

Allt fler europeer bor numera i stdder. Prognoser
fran FN tyder pd att andelen europeer som bor

i stader kommer fortsdtta 6ka och till ar 2050
kommer att uppga till 84% av den totala befolk-
ningen [6]. Manga stdder dr dock inte utformade
(och bor heller inte sd vara) for den stora mdngd
bilar som dr vanligt férekommande i europe-
iska stdder. Bade bildgande och bilanvdandande
skapar stort tryck pa i manga fall begrdnsade
urbana ytor och reducerar saledes mojligheterna
till att bo under hallbara forutsattningari stader
framdver.

Rurala omraden

I rurala omraden forekommer dven andra hot.
Dar handlar det mer om i vissa fall minskande
befolkning, svarigheter att uppna goda levnads-
forhallanden samt en levande ekonomi. Nar kol-

lektivtrafik férsvinner blir bilberoendet naturligt-
visdnnu storre. Det skapar en ohallbar mobilitet
som inte alla har rdd med, vilket i forldngningen
dven paverkar tillgangligheten till arbetstillfallen
och sdledes mojligheterna till en stabil och fast
inkomst.

2.5 Det underliggande problemet:
Bilberoende

Bakom de hdr behoven finns ett underliggande
problem: for att fa vardagen att 6verhuvudtaget
gd ihop behdver manga hushall tillgang till bil
och drsdledes lasta i ett beroendeskap till eget
bildgande. Ju starkare det hdr beroendeskapet
dr desto starkare upplevs behovet av att dga en
eller flera bilar.

Bilberoende finns pd tre olika samhdlleliga
nivaer [7]:

1. Makro: Stdder, platser, destinationer och
samhdllen som dr beroende av bilar.

2. Meso: Resor, aktiviteter, forutsdttningar och
omstandigheter som kraver bil.

3. Mikro: Individer som dr beroende av bil eller
som har stark vana och erfarenhet att an-
vdnda egen bil.

Ndr mdnniskor val far incitament och ser en
vdrdefull mening med att bli mindre beroende
av bilanvdandandet, forst dd kommer bildgandet

F6r manga bilar parkerade pd allmdnna gatuutrymmen paverkar

fotgdngare och kommunal service.
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minska. Delad mobilitet ar ett kritiskt och viktigt
elementijust den firdmedelsomstdllningen.
Transport och mobilitet &r omraden som samti-
digt dr vdldigt politiskt kdnsligt. Det finnsingen
enskild och enkel vdg for att |6sa de hdr komplexa
utmaningarna. Men en del radikala fordndringar
dr ett maste gdllande daglig mobilitet och for det
krdvs strategier. Vi behover ifragasdtta transpor-
terna som vi ser det idag och vad hela begreppet
innefattar. Ett skifte fran transportplanering dar
det handlar om att bygga fler vdgar, till att istal-
let tanka och planeraitermer av att skapa 6kad
tillganglighet till hallbar mobilitet. Det kraver

en stor beteendeférandring framférallt fér den
delen av befolkningen som av olika anledningar
dr fostrade med att det dr viktigt att dga en eller
flera bilar.

Tillgdnglighet betyder attinvanare far 6kad
mojlighet att gora sadant som har betydelse for
hdlsa, socialt och ekonomi pa ett sdkert och be-
kvamt sdtt. En kombination av tekniska atgdrder
som alternativa och miljéanpassade drivmedel
och dtgdrder som uppmuntrar till beteendefor-
dndring dr ett maste. Tekniska l6sningar ensamt
kommer inte vara tillrdckligt i sammanhanget.

2.6 Att anvdnda istdllet for att dga
- Paradigmskiftet fran agande till
anvdndande

I manga sektorer kan vi se ett skifte fran att dga
till att istdllet anvdanda. Musikindustrin, for att
ta ett av mdnga exempel har genomgdtt ett stort
skifte fran att individer tidigare kopte och dagde
CD skivor till alla de idag tillgdngliga digitala
plattformar som Spotify genom vilka tjanster
som individer kan fa smidig tillgang till samma
musik. For manga konsumenter dr det ett storre
vdrde av att ha tillgang till mangder av musik
istdllet for att dga ett fatal CD skivor. Tillgang till
musikdelningstjanster frigor dessutom plats i
hemmet, da CD skivor som fysisk produkt trots
allt tar en hel del plats. Digital tillgang till musik
gor det dven mojligt att lyssna precis ndr som
helst och var som helst, vilket ger en helt ny typ
av frihet for musikdlskare. Det forklarar ocksa
varfor Spotify och andra musikdelningstjdnster
drsd populdra.

Den hdr trenden av delningstjanster kan vi dven
seinom fdltet mobilitet dven om omstdllningen
till 6kad bildelning gar nagot langsammare

Bilar per 1.000 invdnare per dldersgrupp, Nederlanderna
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dn for musikindustrin. | flera vdsteuropeiska
lander 6kariallafall inte langre bildgandet.

Den utvecklingen gick att se redan innan den
ekonomiska krisens borjan dr 2007 [8]. Yngre
personer tenderar att vanta med att képa bil till
ett senare skede i livet ndr bilen i vissa fall blir en
direkt nédvandighet. Samtidigt pagar nagot av
en cyklingsrevolution pd manga platser, i saval
europeiska stader som i vdrlden.

Konceptet att dela, till exempel mobilitet,
erbjuder nya méjligheter i att 6ka effektiviteten
i transportsystemet och signifikant 6ka till-
gangligheten till alternativ till eget bildgande.
Genom att kombinera ny teknik med samhadl-

leliga trender om att dela pa transportjdnster
kan behovet av strategier for minskade utsldpp
kopplat till tillganglighet pa lokal nivad battre
mota de pd regional niva. Delad mobilitet har sa-
ledes stor potential att verka som komplement
till traditionella hdllbara transportsdtti urbana
miljoer sa som gang, cykling och kollektivtrafik.
Pa det sdttet 6kar delad mobilitet effektiviteten
och tillgangligheten i hela transportsystemet.
Lokala beslutsfattare har pa sd vis en enorm
potential i att skapa hdllbara strategier genom
attimplementera innovativa transportlésningar.
Det krdvs dock en hel del arbete foér att ndarma
sig den fulla potentialen av dessa tjdnster och
l6sningar.




Lucky me swimmin’in my ability
Dancin’ down on life with agility

Come and drink it up from my fertility
Blessed with a bucket of lucky mobility

Red Hot Chili Peppers



3. Att definiera delad mobilitet

GYLLENE REGEL 2

Delad mobilitet fostrar ett skifte fran
bilanvandande och bildgande till multi-
modalitet. Det uppmuntrar anvandandet
av nollutsldpp transportslag sa som gang,
cykling och kollektivtrafik.

3.1 Introduktion

Delad mobilitet dr ett paraplybegrepp for ett
konglomerat av olika transportalternativ. Det
har kapitlet forsoker att definiera detta sd
kallade paraplybegrepp, forklarar hur delad
mobilitet pdverkar anvdndarnaideras vardag-
liga fardemedelsbeslut samt visar samtidigt
hur detta resulterar i en fordndring mot en mer
hallbar mobilitetsmix. Kapitlet avslutas med en
diskussion om den dndl6sa listan 6ver delade
mobilitetsapplikationer.

3.2 Definition

Delad mobilitet kan anses vara en medveten
strategi for att battre nyttja fordon och stadens
begrdansade utrymme. Delad mobilitet kan ocksa
ses som ett transportsdtt i sig. Delad mobilitet
ger anvdndarna mojlighet att ha tillgang till
bdde bil och cykel, men dven andra fordon i det
ogonblick man vill och behdver anvdnda dem.
Delad mobilitet dr alternativ till eget bildgande,
genom en medveten overflyttningsprocess fran
just privata bilresor till delade mobilitetstjanster
for ett okat hallbart resande. Delad mobilitet
paminner om kommersiella bilhyrningstjanster,
men sjdlva anvandarupplevelsen och anvand-
ningsmdénstren dr olika: kortsiktig anvdndning
och sémldsa resor.

Delad mobilitet inkluderar bildelning, cykel-
delning, delad mikromobilitet, samakning och
andra relaterade on-demandtjanster. Traditio-
nella transportmedel som kollektivtrafik och
taxitjanster ar givetvis ocksa andra viktiga trans-

portsdtt att dela anvandningen av fordon. | den
hdr guiden har vidock inte tagit med dem i den
djupgaende diskussionen om delad mobilitet.

Delad mobilitet har ett fokus pa underutnytt-
jande av fordon och syftar till att 6ka tillganglig-
heten till dem. Det handlar om tillgdnglighet till
den outnyttjade potentialen ndr fordonen inte
anvdnds. Bilar anvdnds inte 95% av tiden [10].
Under denna tid konsumerar fordonen vdrde-
fullt gatuutrymme eller krdver forvaringsmoj-
ligheter i dyrainomhusgarage, i bada fall stalls
det stora krav pd ytor som skulle kunna anvdn-
das for andra kanske mer relevanta dndamadl.
Beldggningsgraden i vara privata transportme-
del, frimst i samband med arbetspendling och
affarsresor, ar ganska lagt: i genomsnitt farre dn
tva personer per bil och resa. Att fylla tomma bi-
lar som redan dr pa vdgen dr ocksa en kostnads-
effektiv strategi for att minska trangsel.

3.3 Hur bildelningstjdanster paverkar
vart resbeteende

For att kunna forsta hur delad mobilitet fung-
erar maste man forst forsta hur sjalva dgandet
fungerar.

Bilar

Agarskap av en produkt eller vara resulterar
givetvis i 6kad anvdndning. Detta pastdende dr
det mest passande ndr det tilldmpas i samband
med den privatdgda bilen. Om en person dger
en bil som stdr parkerad framfor hens bostad
kommer den att anvdndas mycket ldttare och
enklare. Den ar tillgdnglig 24 timmar om dygnet
och kostnaden fér att anvdnda den, i synnerhet
kostnaden for varje enskild resa, dr praktiskt
taget osynlig (sunk costs) for bildgaren. For nya
bildgare blir bilen snabbt sjdlva huvudtranspor-
talternativet.

Med bildelning ar det helt annorlunda. Bildel-
ningsanvdndare betalar istdllet per resa och far
i slutet pa manaden en faktura som visar den
verkliga kostnaden for varje enskild resa. Bildel-
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ningsanvdndarna dr pd sd vis fullt medvetna om
driftskostnaderna for att kéra bil. Bildelningsan-
vdndarna upptdcker dven att i jamforelse med
andra transportsdtt sd ar kostnaden for att kora
bil ganska dyr, samtidigt som man sparar pengar
genom lag anvdndning, och att man inte betalar
for de fasta dgandekostnadernai samband med
eget bildgande (som till exempel avskrivnings-
kostnader, skatter, forsdkringar och oférutsedda
service- samt reparationskostnader). Dessutom
kraver bildelning betydligt mer aktiva steg an
att dga egen bil: bilen mdste bokas och hdamtas.
Bildelning forvandlar darfér i grunden, kérning
fran att vara ett transportalternativ med fast
kostnad till istdllet ett transportalternativ med
en rorlig kostnad [11]. Som ett resultat anvander
bildelningsanvandare bil sa lite som mojligt,
vilket leder till en 6kning av bdde gdng, cykelan-
vdandande, kollektivtrafikakande, samdkning och
taxitjdnster [12].

Cyklar

For cykeldelning gdller samma regler som for
eget bildgande fast omvdnt: om man inte dgeren
egen cykel sa cyklar man inte. Och om man inte
cyklar, varfor da éverhuvudtaget kopa en egen
cykel? Manga stader och kommuner som vill
oka cyklandet brottas med detta dilemma. Med
cykeldelning ar det mojligt att forst upptdcka
fordelarna med att cykla, utan att behdva inves-
teraien egen cykel. Om man sedan dr dvertygad
om att cykling dr ett trevligt sdtt att resa, sd ar

o
<
£
L
o
=)
©)

20| Att definiera delad mobilitet

steget till att képa en egen cykel och att cykla
dnnu mer bara ett litet steg i sammanhanget.
Cykeldelning fungerar saledes som en start till
fortsatt cykling for mdnniskor som kanske aldrig
har provat det forut. Cykeldelning breddar ocksa
sjdlva paletten av hdllbara transportalternativ.
Till exempel, om en stad har ett cykeldelnings-
system, s dr det mer attraktivt att resa till eller

i den har staden med kollektivtrafik, eftersom
cykeldelning kanhjalpa till att [6sa det sd kal-
lade “last mile”-problematiken. Till exempel sa
anvdnds OV-fiets, cykeldelningsprogrammet
som drivs av det holldndska nationella jdrn-
vdgsbolaget, huvudsakligen for den sista delen
avhela resan for att nd sjalva slutdestinationen
[13]. Cykeldelning stoder saledes integrationen
av cykling i transportsystemet och framjar den
dagliga anvdndningen av cykling [11].

3.4 Att ga mot en mer hallbar
transportmix

Anvdndare av delad mobilitet reser mindre ofta
med bil &n genomsnittliga privata bildgare.
Istdllet gar de mer, cyklar mer och anvander
kollektivtrafiken oftare. Detta stimulerar och
motiverar till en storskalig omstdllning fran den
traditionella livsstilen av bilberoende. Bildelning
drdentidigare felande ldnken i transportsyste-
met som kan leda en bilfri livsstil, lika bekvamt
som eget privat bildgande.




Detta resulterar samtidigt i mindre konsumtion
av ytaiurbana miljéer for bilar som rér sig eller
stdr parkerade pa gatorna, och bidrar darfor till
mer attraktiva platser och destinationer.

Traditionell transportplanering framhaller
biltrafik som det huvudsakliga transportsdttet,
medan gang, cykel och kollektivtrafik ses mer
som “alternativa transportformer”. En integre-
rad, hallbar transportplanering vander pa detta
faktum. Att gd och cykla kan istdllet ses som de
viktigaste och mest primdra transportsdtten. | de
flesta europeiska stader dr de flesta resor kortare

dn 5 kilometer och anvandandet av hallbar mo-
bilitet dr mycket ldmpligt for just denna strdcka.
Elcyklar har till och med en langre rdckvidd, vilket
gor cykling till ett hallbart transportalternativ
dven for ldngre resor, men dven tillsammans med
kollektivtrafik. Eftersom vart nuvarande samhadlle
dr starkt bilberoende kan dock bilen vara nédvdn-
dig for vissa resor om de andra transportformerna
inte fungerar eller inte finns tillgangliga.

En av de storsta fordelarna med bildelnings-
tjdnster ar att de framjar 6vergangen fran
bilberoende till ett samhdlle med mer hallbara
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transporter. Darfor kan bildelning och delad
mobilitet ses som en likvardig tjdnst till de andra
hdllbara transportsdtten i form av gang, cykel
och kollektivtrafik.

Det dr viktigt att sdtta bildelningstjdanster pa
den politiska agendan som syftar till att 6ka
mojligheten till hallbar samhéllsplanering. Utan
statligt stod dr dock en utveckling av bildelnings-
tjdnster idag tyvdrr ganska osannolik. Darfor
maste kommuner och regioner vidta nédvandiga
atgarder och integrera bildelning i sitt lokala och
regionala beslutsfattande, till exempel i olika
handlings- och mobilitetsplaner for 6kad hallbar
mobilitet och tillgdnglighet i stdder. En hand-
lingsplan for bildelningstjdnster dr ocksd en val
beprovad strategi for att minska trangselutma-
ningarna och att 6ka anvandningen av hdllbara
transporter. Kapitel 9 diskuterar hur man utveck-
lar policyer fér delad mobilitet.

3.5 Bildelningsvarlden

Overgangen fran eget bilagande till anvandande
av hdllbara bildelningstjanster sker gradvis och
paverkar hur viiframtiden hanterar bade fordon
och resor. Allt som kan dgas kan ocksa delas pa
manga olika sdtt. Detta innebar att det finns en
odndlig lista éver olika bildelningstjanster. Det
bésta sdttet att kunna forstd alla dessa alterna-
tiv dr att placera dem i ett spektrum fran dgande
till delande. Man kan skilja pa bilar, cyklar,
kollektivtrafik, mikromobilitet och samdkning.
Sist men inte minst finns det en mdngd andra
fordonstyper som ocksd kan delas, allt fran flyg-
plan till barnvagnar och husbilar till skotrar och
dkgrdsklippare.

Manga affirsmodeller inom delad mobilitet

kan sdrskiljas, som till exempel stationdra och
flytande bildelningstjanster, och fordon som dgs
av en kommersiell bildelningsaktor till sa kallade
“peer-to-peer-plattformar” som genom appar
och hemsidor sammankopplar bildgare med
anvdndare.

I manga fall suddas pa sa vis granserna ut mel-
lan dessa affarsmodeller: traditionella bil- och
cykeluthyrningstjdnster introducerar ny teknik
for att géra fordon tillgdngliga 24 timmar om

dygnet. Delade mobilitetstjanster blandas ocksa
ihop for att skapa mer dedikerade tjdnster for
specifika malgrupper: till exempel for att dka
tillsammans (samdakningstjanster) i en taxi eller
en andra on-demand tjanster.

Vissa bildelningstjdnster har dven stora sam-
hallsvinster. For andra dr dessa fordelar kanske
mer kontroversiella. Alla tjdnster bidrar dock

till ett paradigmskifte fran eget bilagande till
tillganglighet till hallbar mobilitet genom delad
mobilitet. Detta paverkar naturligtvis mannis-
kors beteende. Att dga bil resulterar i konventio-
nellt bilanvdndande. Mdnniskor som inte dger
en egen bil fattar mer medvetna och rationella
beslut ndr de vdljer transportsdtt anpassade for
varje specifik resa och dndamal. Med en dver-
gang fran bildgande till bilanvdndande (genom
till exempel bildelning) blir beslutet till att
anvdnda en bil fér en specifik resa mer rationell
snarare dn automatiskt. Det finns bevis frdn runt
om helavdrlden att bildelningsanvdndare bérjar
cykla mer och anvdnder kollektivtrafiken mer dn
den genomsnittliga bildgaren. Bildelningssystem
forstarker till och med andra sdtt att dela andra
varor, produkter och tjdnster. Ett cykeldelnings-
system gor mdnniskor medvetna om bildelning
och gér mdnniskor mindre bilberoende. Detta
kan gynna en marknadsintroduktion av bildel-
ning [14]. Med samverkan mellan olika typer av
samakning och transportdelningstjdnsterien
stad sa dr positiva spridningseffekter desto mer
synliga.
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En uppsdttning av ikoner for olika bildelnings-
tjdnster har utvecklats inom SHARE-North-
projektet. Dessa ikoner hjdlper till att 6ka
igenkdnningsfaktorn av dess huvudfunktioner.
Ikonerna kan med férdel anvandas vid skyltning,
pa mobilitetshubbar, pd webbplatser och i olika
informationspaket. Ikonerna ar gratis att dela
och har gjorts tillgdngliga i Noun-projektet, ett
gratis ikongalleri (www.thenounproject.com).
Ikonerna dr pd vdg att bli den nya europeiska
standarden for synliggérandet av urbana och
rurala bildelningstjanster.

BILDELNING

CYKELDELNING

DELAD

MIKROMOBILITET

BILPOOL

RIDESOURCING

DELAD YTA BILDELNINGS'
SPEKTRUMET

aren éppen kélla som &r fri att anvanda Fran dgandeskap till tillgdnglighet
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I want to ride my bicycle

I want to ride my bike

I want to ride my bicycle

I want to ride it where I like.

Queen



4. Typer av delad mobilitet

4.1 Introduktion

4.2 Att dela yta

Som redan har namnts i kapitel 3, sa kan féljande GYLLENE REGEL 3

tjdnster inom hallbar mobilitet sarskiljas:

Fordonsdelning:

- Bildelning

- Cykeldelning

- Delad mikromobilitet

- Delning av andra fordon

Att delaresa:

- Samakning

- Anropsstyrda trafiktjdnster
- Kollektivtrafik

Att dela yta:
- Delaanvdndandet av gatumark

For varje mobilitetsdelningstyp finns det flera
kategorier. Inom kategorin fordonsdelning kan
féljande distinktioner goras:

Typ avresa
(stationdr eller flytande)

Fordon Parkering

(Bil, cykel (stationdr vs operationell)
mikromobilitet,

annat) Flotta/affarsmodell

(operatérsbaserad, Peer-
to-peer, delad dgande-
form)

Eftersom marknaden fér delad mobilitet utveck-
las snabbt, dyker nya former upp kontinuerligt
och befintliga former blir till nya tjdnster. De
specifika distinktionerna av delade mobilitets-
tjdnster som gors i den hdr guiden dr framst till

for att ge en 6kad forstdelse for hur delad mobili-

tet fungerariverkligheten.

Det hdr kapitlet underséker flera typer av delad
mobilitet pa djupet. | Bilaga 1 finns mer detalje-

rad beskrivning kring de mest relevanta typerna.

Delad mobilitet tillater fortiatning i
urbana miljoer och frigér urbana ytor
fran parkerade bilar till att stdrka platser
genom urbana grona miljoer vilket 6kar
resilliens och biodiversitet.

Gator dr avsedda for transport av bade varor
och méanniskor. De hdller stader och regioner
sammanldnkade. Det ar samtidigt pa gator och
torg som ocksa motet mellan manniskor har
uppstatt. Sa har det alltid varit. Men sedan den
drastiska 6kningen av eget bildgande och med
det en 6kad bilanvdndning pa sextiotalet under
forra seklet forandrades saker och ting. Aldre
generationer kommer ihdg att de till och med
kunde leka pa gatorna som barn och att enstaka
bilar passerade ibland.

Bilar konsumerar som alla vet mycket utrymme,
oavsett om de drirorelse eller stdr still. Den
betydande 6kningen av bilanvdndning och
bildgande under de senaste sex decennierna har
skapat en obalans och ordttvis markanvdndning,
vilket pd sa vis skapar manga negativa biverk-
ningar och effekter pa samhdllet. Bildominans
leder till en ordttvis anvdndning av ett redan
begrdansat stadsrum [15] och dven till ett fortsatt
okat bilberoende. Effekten dr sdledes ytterligare
Okad bilanvdandning.

En snabb titt pa TomTom Traffic Index [16]
gerintrycket av att bilorienterade stader har
mycket trangsel, medan cykelstdder hanterar
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Varken rdttvis eller smart

ytanistadsrummet mycket bdttre. Detta kan
dock ldta ologiskt, eftersom bilar dr avsedda for
langa strackor och cyklar ar avsedda for korta
avstand. Podngen dr dock att i bilorienterade
stdder anvdnds bilar for 16jligt korta strdckor. |
mer mdnniskoorienterade stader utférs manga
av dessa resor istdllet med promenader, cykel
eller kollektivtrafik. Detta mojliggor pa sa vis

en effektivare och mer rattvis fordelning av det
begrdnsade stadsrummet.

Delade mobilitetsalternativ bidrar till att
minska bilberoendet. Detta resulterari mindre
bilanvandning och ldgre bildgarandel. 90% av

Konsumtion av stadsrummet beroende pd fardmedelsval.
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Mer réttvis och delat anvdndande av stadsrummet

vdgfordonen i stdderna kan bytas ut, om trans-
portmedel inom hallbar mobilitet prioriteras
med hog kapacitet och att olika anropsstyrda
delningstjdnster blir mer allmdnt tillgdngliga
[17]. Delad mobilitet stéder de till synes akuta
behoven av att fordela det offentliga rummet pa
ett mer rattvist satt. Genom att gora det, sa kan
mer utrymmen aterféras till manniskor. Pa sa vis
sd kan stader bli mer levande, mer attraktiva och
dnnu mer tillgangliga. Delad mobilitet skapar
win-win-situationer for alla.

Pa grund av urbaniseringsprocessen sa kom-
mer manga europeiska stader att uppleva en

!’fﬁ Lf.-’l‘

L.r-,r : ll' e

Illustration: Maura Kalusky Inspired by: Cycling promotion foundation



Behov av parkeringsyta (m?/inv)
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Parkeringsbehov | SHARE-North cities. En parkerad bil behéver 20 m? av yta.

fortsatt befolkningsdkning. Detta kommer att
resulteraiytterligare behov av urbana fortat-
ningsprocesser med resultatet av flerinvdnare
per kvadratkilometer. | titbebyggda stdder ar
bilberoendet generellt ldgre, vilket resulterar i
ldgre transportutsldpp och samtidigt reducerat
behov for parkering. Gronomraden i och runt sté-
der kan darfor forbli 6ppna och tillgangliga, vilka
absorberar utslapp fran till exempel transporter.
I stdderna kan istdllet mer utrymme skapas for
urbana ekosystemtjdnster och en dkad grén
infrastruktur [18].

Gator och parkering kan konsumera sa mycket
som en tredjedel avden urbana markanvdnd-
ningenien stad. Figuren nedan visar att det
finns stora skillnader mellan olika europeiska
stdder. Om stdderna dr utformade for biltrafik
under rusningstid sd har detta en betydande
inverkan pa stadens attraktivitet och den lokala
ekonomin.

Urbanisering och behovet av dess fortdtnings-
processer ger mojligheter att minska bilagandet
och skydda de befintliga urbana ekosystemtjdns-
terna. Men bildgande ar fortfarande ett problem,
och parkeringsplatser krdver fortfarande mycket

utrymme i stadsrummet. Det &r mojligt att
berdkna detta utrymmesbehov i termer av till
exempel antalet fotbollsplaner, eller langden i ki-
lometer om alla dessa bilar skulle placeras (par-
keras) i en rad efter varandra. Elbilar har natur-
ligtvis manga klimat- och miljofordelar jamfort
med konventionella diesel- och bensinfordon.
Men elbilar tar ocksa upp mycket utrymme. Figu-
ren nedan illustrerar den 6kande efterfragan pa
parkeringsytor i Helsingborgs stad i Sverige.

Det ar ocksd mojligt att bedoma det framtida
utrymmesbehovet som krdvs, baserat pd olika
befolkningsprognoser, och genom att berdkna
effekten av lokala hallbara mobilitetsstrate-
gier. Helsingborgs stad berdknas vdxa med ca
40 000 invanare fram till 2040 (se fallstudie). Det
skulle krdvas ett parkeringsbehov pd ytterligare
motsvarande 36 fotbollsplaner fér att kompen-
sera den potentiella 6kningen av efterfragan pa
parkeringsplatser. Detta under férutsdttning att
inga dtgdrder for att reducera bilbehovet under
denna tidsperiod infors. Vid implementering av
bildelningstjdnster skulle behovet av parkerings-
platser teoretiskt kunna reduceras for privata
personbilar med upp till 24 fotbollsplaner.
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Helsingborg, Sverige

Antal personbilar
Bildgande 6kning

Parkeringsbehov,
i form av antal fotbollsplaner

Langd | form av bilkd (km)
-Volvo V70
-Nissan Leaf

Kélla: Lund University [18].

Urban vegetation har i detta fall en potentiell
upptagningskapacitet pa cirka 18 ton CO, per
hektar (uppgifter fér Lunds kommun). En hektar
granskog har till exempel en upptagningska-
pacitet pd 30-45 ton partiklar (PM,,) per ar. For

Helsingborgs stad skulle en effektiv bildelnings-

strategi kunna resultera i 185 ton CO,-reduktion
genom bevarandet av urbana gronomraden pa
grund av minskat bildgande och pa sa vis beva-
randet av gronyta.

Offentliga parker och publika miljéer &r natur-
ligtvis betydligt mer vdrda dn bara kostsamma
grasmattor och tradgdrdar att underhalla.

Biltillvaxt

50,900 64,557 13,640
(+13%)

142 180 38
240 304 64
228 289 61

Offentliga parker ar viktiga grunder som vdrde-
skapande och sociala métesplatser, eftersom de
utgor platser dar manniskor kan samlas och som
ger en livskvalitet och lokal attraktivitet som

i monetdra termer dr svar att kvantifiera. Nar
det offentliga rummetinte bara innehaller gron
infrastruktur med dess ekosystemtjdnster, utan
ocksa anvdnds som motesplats, sa kan mannis-
kor fa forutsattningar att leva mer hdlsosamt
och tillampa mer hallbara livsstilar. Som ett
resultat far dessa offentliga platser saledes ett
mervdrde.

10 cykelparkeringar far plats i samma area som en bilparkeringsplats”
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Levande gator

PLATS . '
Ghent, Belgien (260,000 invanare)

ANSVARIG AKTOR
Initialt Lab van Troje of Ghent
Staden Gent

STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER
Ndtverk av medborgare, entreprendrer och stéttande foretag

BESKRIVNING

| ett bostadsomrdde testade grannarna ett annorlunda sdtt att “planera” sin gata, genom att bland
annat tillfalligt ta bort alla bilar. Utgdngspunkten var ett gemensamt samtal mellan grannarna om
hur de vill hasin gatai framtiden, under ledning av Trojan Lab och staden Gent. De pratade bland
annat om olika framtidsvisioner och vilka utmaningar som finns i omradet, som de sedan ritade in
pd en gemensam karta. Ddrefter forsokte de hitta losningar for varje utmaning. Nar [6sningar for
varje utmaning hade identifierats kunde ombyggnaden till en levande stadsgata pabérjas. Detta
pilotprojekt testades i tre manader.

En levande gata skapar mojlighet till nya motesplatser dven pa gatan, och ger en starkare kdnsla
av gemenskap och solidariteti grannskapet. Man kan pa sa vis lara mycket om hurinvanare ser
pa framtidens gata och pa trafiksituation i sin egen stad, och om hur hallbar mobilitet kan vara en
viktig del av bostadsomraden for att forverkliga den levande gatan.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. Utse en person till att leda processen. Betydelsen av denna roll varierar fran gata till gata och fran
omrade till omrade.

2. Detdr nodvdndigt att skapa ett gott samarbete mellan invdnare, staden och dess férvaltningar.
Processen drinte uppifran och ner eller nerifran och upp.

3.Staden maste ta sig tid att lyssna pa invanarna och inte doma dem for deras rdadslor eller deras
ibland galna/kreativa idéer.

4.Utmaningen dr attinvolveraallainvanare, dven de som inte kan identifiera sig med den tilltankta
utvecklingen av omradet.

5. Utan en uttalad l6sning fér parkering under sjdlva provperioden kan det inte finnas mojlighet till
en levande gata.

32| Typerav delad mobilitet



RESULTAT

En levande gata stdrker kontakten mellan grannar. Redan 2012 inleddes initiativet med levande
gator med tva gator i Gent. Inom 5 ar dgde 51 initiativ rum pa 30 gator i stadens centrala delar och
i stadens 1800- och 1900-talsomraden. Sjdlva processen resulterar i en omprévning och vardering
avvilka gator som ska vara med i initiativen. Invanarna efterfragar permanent gatudesign och nya
stadsdelar och omrdden inspireras av konceptet.

TYP AV PLATS MALGRUPP
Urban Boende
SKALA Familjer med barn
Medium

AR DET EN DEL AV EN SUMP
INVESTERINGSBEHOV ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Medium Nej

RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Hogt

MER INFORMATION
www.livingstreet.org  Youtube: https://youtu.be/6gEuleM54YM

“Tidigare kdndes det som att jag var hemma
ndr jag gick éver dorrtréskeln. Efter Living
Streets projektet upplever jag samma kdnsla
redan ndr jag kommer ut pa gatan”

Invanare i Ghent
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North Sea Region

Bildelningens paverkan --uencu

o ® o0 SHARE-North
p a e ko S ys te m t J a n Ste r cuepoanRoglons Dovelopment s EUROPEAN UNION
PLATS (]
Helsingborg, Sverige (148,000 invanare) 'w

ANSVARIG AKTOR

Lunds universitet, Campus Helsingborg, Service Management och Tjdnstevetenskap
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BESKRIVNING

Lunds universitet har undersokt vilka vardeskapande funktioner av bildelning som finns i det of-
fentliga rummet for att kunna klargéra urbaniseringens effekter i en typisk svensk stad [18]. Studien
visar hur hallbar samhdéllsplanering paverkar anvdandningen av olika transportmedel och pa 6ver-
gangen fran privat bildgande till delad bilanvdndning. Studien tydliggor dven hur hallbar mobilitet
kan anvdndas som ett verktyg fér att reducera de negativa effekterna av framtida biltrafik och
bilbehovien stad som Helsingborg. Precis som hos de flesta europeiska stader domineras gatorna

i Helsingborg av privatdgda fordon och har pa sa vis forlorat sitt ursprungliga syfte namligen att
locka manniskor till att motas och till att gora levande och attraktiva stadskdrnor. Samtidigt sa blir
invanarnaiHelsingborg fler. Inom 20 ar berdknas staden att ha ytterligare 40 000 nya invanare.

Attinfora delad mobilitet, sdrskilti nya bostadsomrdden dr bra dtgdrd fér en framtida rumslig och
hallbar markanvdndningistdder och for att reducera negativ miljé- och klimatpdverkan. Detta
frigor pd sd vis vardefullt utrymme for urbana naturliga ekosystemtjdnster och dér den gréna
infrastrukturen kan verka som ett filter fér vatten- och luftféroreningar och lokal kolsdnka, skapa
vardefulla rekreations- och turismvdrden, och erbjuda mojlighet till biologisk mangfald.

Parkeringsnorm Parkeringsbehov  Ytaimotsvarande CO,-upptaggenom
(hektar) fotbollsplaner (st.) gronyta (ton)

1,0 36 ha 50

0,3 + tillgdnglig bildelningstjanst 12 ha 17

Skillnad i bevarad grényta och 24 ha 33 475

tillhérande ekosystemtjianster

Kélla: Lunds universitet [18].
Antaganden: 1 parkeringsplats = 20 m? 1 fotbollsplan = 7140 m? 1 bildelningsbil ersétter 5 privata bilar i en svensk
kontext som upptar vardera 1 parkeringsplats; bilinnehav i Helsingborg = 354 bilar/1000 invdnare.

Tabellen nedan indikerar bade upptag och forlust av organiskt kol i marken i Helsingborg.

Tillganglig urban Kolupptag/ton (+) Kolférlust/ton (-)
markinfrastruktur

Gronomrade 34,600 0
Gator och vdgar 0 34,300
Parkering 0 2,280

Upptag och férlust av organiskt kol i urban markanvdndning, Helsingborg, 2019. Kélla: Lunds universitet [18].
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Mobility management-atgarder kan reducera behovet for privat bildgande. Att dven aktivt arbeta
med lokala parkeringsstrategier har visat sig ha effektiv effekt pa framtida behov av parkerings-
platser.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

Studien visar att:

1. Ambitiésa miljo- och klimatpolicies kan ha betydelse tidigt i planeringsprocessen av nya bostads-
omrdden foér att motverka negativ paverkan pa urbana ekosystemtjdnster.

2. Hallbar mobilitet bor inkluderas i kommunala planer for yteffektiv markanvandning i stader.
Hallbar mobilitet kan ocksa utgora en katalysator for att gora platser attraktiva och tillgdngliga.
Detta krdver ett tvdrsektoriellt arbete med hallbar mobilitet.

3. Ett paradigmskifte krdvs genom att se bilen som en tjdnstistdllet for en produkt.

4.Detdrviktigt att utveckla en metod for utvdrdering av urbana naturliga ekosystemtjdnster for att
bista med kunskap om betydelsen av hallbar mobilitet i nya bostadsomraden.

RESULTAT

Foljande atgdrder stodjer en utveckling av bildelningstjanster och hallbar mobilitet:

- Introducera en legal och nationell definition av bildelningstjdnster vilket kan méjliggdra for
kommuner att erbjuda tillgdngliga och dedikerade parkeringsplatser fér bildelningsfordon.

- Reducera moms fér bildelningstjdnster for att erbjuda liknande ekonomiska konkurrensférutsdtt-
ningar gentemot andra transporttjdnster.

- Integrera hallbara mobilitetsjanster i samhdllsplanering, speciellti planering av nya bostadsom-
raden. Detta sparar yta som kan anvdndas till att erbjuda métesplatseri form av parker och grén
omrdden och samtidigt erbjuda vardefulla naturliga ekosystemtjdnster.

- Tilldmpa flexibla parkeringslosningar som prioriterar och uppmuntrar bildelningstjanster i nya
bostadsomraden.

- Fortsdtt att prioritera miljoanpassade drivmedel inom hallbar mobilitet for att stimulera lokal
produktion (som till exempel biogas).

- Utveckla test-labs och lokala goda exempel fér att prova, lara, utvdrdera, tilldmpa och inspirera.

TYP AV PLATS RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET

Urban Hogt

SKALA MALGRUPP

Medium Policymakare

INVESTERINGSBEHOV AR DET EN DEL AV EN SUMP

Medium ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Nej
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4.3 Bildelning

»> Kapitel 5.2 -> Inverkan av bildelning
Appendix 1-> Faktablad om delad mobilitet

typologi

Definition I!E
Bildelning dr en tjdnst som gér det mojligt for
manniskor att anvdnda tillgdngliga bilar ndr som
helst pd dygnet och under vilken veckodag som
helst, vilket minskar behovet av privat bildgande
[19].

1Y

——

Olika tjanster SelKG0)

Det finns olika bildelningstjdnster, alla med olika
karaktdrer:

- Stationar

- Fritt flytande

- Peer-to-Peer

- Kvartersbaserad bildelning.

De olika bildelningstjansterna skiljer sig dt bade
i syfte med anvdandning, affarsmodell, parke-
ringsmetod, fordons- och medlemstillgang,
malgrupper och, naturligtvis paverkan pa det
individuella resbeteendet.

Variationer av dessa fyra olika affirsmodeller

kan inkludera:

- Bildelning for féretag;

- Rullstolanpassad tillgdnglighet for
fordonsdelning;

- Skdpbilsdelning;

- Dela motor.

Bildelningstjansterna kallas '&venQQ

- Bilklubbar;

- Stationdr bildelning, stationsbaserad eller
traditionell bildelning;

- Fritt flytande bildelning;

- Peer-to-Peer: Bildelnings plattform;

- Delat dgande: kostnadsbaserad eller fraktione-

rat dgande.

Bildelningstjdnster kan se ut som en blygsam
transportldsning med begrdnsad inverkan pa
rérligheten i stdder, men motsatsen dr desto mer
sann: bildelning leder till mer gdng- och cykel-
trafik samt hégre anvdndningsgrad av kollektiv-
trafik, taxi och hyrbilar. Bildelning underldttar
ocksd en overgang fran dgande till anvandande,
vilket resulterar i ett brett spektrum av positiva
samhdlleliga effekter (se dven kapitel 5.2). Bildel-
ning dr darfér en “game changer”.

Karaktdrsdrag

Bildelningstjdnster fungerar bast i stader med
tdta, blandade bostadsomraden och med god
tillgang till kollektivtrafik och cykelmaojligheter,
samt med nédrliggande faciliteter som till exem-
pel kommunala och kommersiella servicefunk-
tioner. Pa landsbygden kan bildelning dessutom
varaen l6sning pd bristen eller avsaknaden pa
kollektivtrafik. Det krdvs dock olika affarsmo-
deller och systemlésningar for framgangsrika
bildelningstjdnster pd landsbygden dn i stader,
eftersom marknaden dr mindre. Fokus bér ligga
pd lokala samhadllsbaserade l6sningar [14], dar
invdnarna i bostadsomraden hjdlper sina gran-
nar med olika mobilitetsldsningar. Fér foretag
bidrar olika bildelningskoncept till en effektivare
anvdandning av deras fordonsflottor och bidrar
samtidigt till att reducera koldioxidutslappen.

Stationdr bildelningstjdnst

Stationdr bildelningstjdnst har den langsta
historien av alla affairsmodeller inom bildelning
och har saledes varit med langst. Med stationar
bildelningsjdanst maste bilen hamtas och lamnas
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pd samma parkeringsplats, precis liknande som
anvandningen av privatdgda fordon. Fordon kan
reserveras via en app, en webbplats eller via ett
telefonsamtal i férvdg och bilen kan anvdndas i
en timme till veckor i taget. Anvdndarna betalar

i allmdnhet per timmes anvandning och kor-
strdcka. Ett alternativ till denna stationsbaserade

modell &r den hemzonsbaserade modellen, dar bi-

larnainte har fasta dedikerade parkeringsplatser.
Istdllet kan de hamtas och parkeras i en sarskild
zon inom till exempel ett bostadsomrade. Denna

typ av affdrsmodell drivs oftast av smd och medel-

stora foretag. Den stationdra bildelningstjdnsten
har en stark inverkan pd att minska biligandet,

men saknar ibland acceptans hos icke-bildelnings-

anvdndare eftersom bilarna maste returneras
till samma plats. Exempel dr Cambio (BE och DE),
Greenwheels (NL) och M (tidigare SunFleet) (SE).

Flytande bildelningstjdnst

Flytande bildelningstjdnst dr en nyare typ av
bildelning som pa allvar startade i borjan av
2010-talet. Bilar kan med denna affarsmodell
returneras pa en annan plats an dar den hamtas.
Aterlamningsplatsen méste dock ligga inom ett
verksamhetsomrade som bestar av (eller delar
av) stdder eller en region. Fordon kan reserveras
med kort varsel via en app. Anvdndare betalari
allmanhet per minuts anvdndning. Denna typ av
tjdnst drivs oftast av stora multinationella fore-
tag som till exempel ShareNow (tidigare Car2Go
och DriveNow). Andra exempel &r Book ’'n’ Drive
(DE) och Communauto (FR). Med stationsba-
serade varianter mdste som tidigare ndmnts
fordonet levereras till en sdrskild dedikerad par-
keringsplats menivissa fall inte nédvdndigtvis
samma plats dock inom samma omrdde. Flytan-
de bildelningstjanster har en stark attraktions-
kraft for tidigare icke-bildelningsanvédndare pa
grund av den upplevda flexibiliteten att ldmna
en bil var som helst, trots att dessa platser dr
begrdansade till specifika mer eller mindre storre
omraden och ddr fordonen inte kan bokas med
god framforhallning, vilket begransar tillforlit-
ligheten till ett fordon. Paverkan pa ett hallbart
resebeteende driallmanhet lag.

38 \ Typer av delad mobilitet

Kombinerad bildelningstjanst

I en kombinerad bildelningsmodell erbjuder le-
verantorer olika former av bildelning via samma
plattform. Till exempel erbjuder Book 'n’ Drive
(DE) och Cambio Bremen (DE) en kombination
av stationdr- och flytande bildelningstjanst och
Mywheels (NL) erbjuder stationdrsbaserade och
hemzon-baserade bildelningsvarianter. Denna
affarsmodell kombinerar tillférlitligheten hos
stationsbaserad och flexibiliteten hos icke-sta-
tionsbaserade former, vilket 6kar bildelningens
attraktionskraft som ett alternativ till eget pri-
vatbilsdgande. De kombinerade bildelningssys-
temens inverkan pd biligandet och mobilitets-
beteendet liknar den for stationdr bildelning.

Peer-to-Peer Bildelning

I denna bildelningsmodell delar privatpersoner
sina egna bilar ndr de inte behdver dem sjdlva.
Dettainnebdr en affdrsmadssigt tydlig skillnad
gentemot stationdra- och flytande bildelnings-
modeller, dar bildelningsleverantérerna dger
fordonen. Med Peer-to-Peer-bildelning kan leve-
rantorerna dga sjdlva bokningsplattformen men
inte fordonen. Beteendepaverkan per anvdndare
liknar den med stationdr bildelning, men antalet
anvdndare dr mycket mindre. Ett exempel ar
Snappcar (NL, DE, DK och SE).

Peer-to-Peer carsharing liknar mer biluthyrnings-
konceptet. Avgifter ar ofta baserade per dag och
ett fysiskt nyckelbyte mellan fordonsdgaren och
hyrestagaren dr vanligt i dessa sammanhang. P4
senare tid har det dock blivit méjligt att bygga

in teknik i dessa fordon med vilka ett fysiskt
nyckelbyte gors onodigt. Med denna dtkomst-
teknik blir fordon pd sa vis tillgdngliga 24 timmar
om dygnet. Denna modell, liksom de mer kom-
mersiella sorterna ovan, sakerstdller ocksa att
tillgangliga fordon anvdands mer effektivt under
dygnets alla timmar.



Kvartersbaserad bildelning

I denna bildelningsmodell delas fordon mellan
slutna anvdndargrupper som till exempel gran-
nar eller ldgenhetsdgare i en bostadsrdtts- eller
att hyresférening har en bil som de gemensamt
dger. De delar saledes alla kostnader tillsam-
mans. Detta dr den billigaste formen av bildel-

ning. Alla samhdlleliga effekter av denna bildel-
ningstjanst dr dnnu inte tydliga, men det finns
en stark positiv inverkan pa social integration,
eftersom deltagarna i detta bildelningssystem
blir medlemmar i en social grupp. Exempel dr
CozyCar (BE) och OnzeAuto (NL).

Stationar Flytande
Typ av huvud- Planerad Spontan
resa/anvdnd-
arbeteende
Medel-avstand Medel- dis- Kort distans;
och tid tans; 58 km 10km
[20] (6.5 timmar) (0.5 timmar)
Resans huvud- Inga pend- Inga pend-
syfte [21] lingsresor, lingsresor,
men shopping, men oftast
fritid och fritidsresor
affdrs- och
tjdnsteresor
Ingangs- Medium Lag
barridrer for ~ (mdnads-med- (ingen ma-
anvdndare lemskap-av- nads-medlem-
gift,och krav  skap-avgift,
pa personlig bara online
registrering) registrering)
Affirsmodell  Intdkter fran Intdkter fran
anvdndare anvdndare

Huvudkaraktdrsdrag av olika bildelningstjdnster

Kombinerad Peer-to-Peer Ideell
bildelning bildelning
Planerad och  Planerad Planerad
spontan

Kort och Medel/ lang Medel/ lang
medel-distans; distans distans;

28km

(> 24 timmar)

(3.3 timmar)

Inga pend- Langdistans Alla mojliga
lingsresor, fritidsresor resor

men shopping och shopping

och fritidsre-

sor

Medium Lag Hog
(mdnads-med- (ingen ma- (etablering
lemskap-av- nads-medlem- genom grann-/
gift,och krav  skap-avgift, ideell-samver-
pd personlig bara online kan)
registrering) registrering)

Intakter fran Intakter fran Kooperativ
anvdndare anvdndare
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Detaljer “ verksamhetsomraden, till antalet anvandare per
fordon och de effekter varje bildelningstjanst

Stora skillnader har pa privat biligande. Vi kommer att titta pa
Skillnaderna mellan de olika typerna av bil- dessa skillnader mer i detalj i kommande avsnitt,
delningstjdanster dri manga fall stora: allt fran men har ar bara nagra exempel:

boknings- och affarsmodeller, flottstorlekar,

Anvdndare per bil

80
70
60
50
40
30
20
- inm
0 I =
Stationsbunden Fritt flytande Peer-to-peer Total
I Medlemmar B Kunder

Antal anvdndare per bil och kunder per bil (kunder &r medlemmar som har anvént tjdnsten mer &n en gang) av olika

bildelningsmodeller [22].

Strolek pa fordonsflotta

1.200
1.000
800
600
400
200 .
0 [ - -
Stationsbunden Fritt flytande Peer-to-peer
[ Bilar per operator M sBilar per stad

Flottstorlek for olika bildelningsmodeller i Europa [22].
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Bildgande i 3 tyska stdder

- Fore, under och efter introduktion av bildelning

100 %
90 %
80%
70%
60 %
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Stationsbunden

M 13arfoéreintroduktion

Fritt flytande

[ Nar bildelning introduceras

Peer-to-peer Stationsbunden +

fritt flytande

1ar efterintroduktion

Utveckling av bildgande i tre tyska stdder med fyra typer av bildelningsmodeller.

Procentsatsen dr antalet bilar i ett hushall [23].

Marknadsférdelning av olika
bildelningsmodeller

Stationdr bildelning 46.5%
Stationdr zon-baserad 8.6%
Fritt flytande inom omrade 23.8%
Fritt flytande stationsbaserad 7.0%
Peer-to-Peer/ Ideell 14.1%

Olika typer av bildelningstjdnster som erbjuds av

operatérer i Europa [22].

Ndr flera typer av bildelningstjdnster finns i ett
visst omrdde sa dr en tredjedel av bildelningsan-
vdndarna medlemmar i mer dn en bildelnings-
tjanst. Till exempel anvander de bade stationar
och flytande bildelningstjdnster [23].

Relation till andra
delningstjanster

&%

Bildelningstjanster skiljer sig fran andra koncept

[12]. Vad, hur och varfor?:

- Biluthyrning: i de flesta fall maste bilen hamtas
fran uthyrningsforetaget under 6ppettiderna.
Bilar kan hyras under dagen eller under ndgra
dagar.

- Samakning/Ridesharing: med samakning reser
mdnniskor tillsammans i samma fordon. Med
bildelning anvdnder olika mdnniskor samma
bil fast vid olika tidpunkter.

- Taxi:i en delad bil och ddr anvdndaren dr fora-
ren. Samadkning/Ridesharing kan ses som en
taxitjdnst utan en betald forare.

- Ridesourcing: tjdnster som Uber anvdnder

specifika appar for att boka taxiresor snarare
dn bara fordon.

- Bil leasing: en leasad bil delas inte dagligen och

har vanligtvis bara en forare.
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Enterprise Car Club

PLATS
Edinburgh, Storbritannien (520,000 invanare)

AN
LN

ANSVARIG AKTOR
Enterprise Car Club

BESKRIVNING

Enterprise Car Club ar en bildelningsleverantori Storbritannien. Enterprise Car Club erbjuder
korttidsuthyrning av bilar och skapbilar till medlemmar under tidsperioder fran en halvtimme till
flera dagar, 24 timmar om dygnet, 7 dagar i veckan. Fordonen finns nara medlemmarnas hem och
arbetsplatser, sa det finns ingen anledning att hdmta fordonet pd en central uthyrningsplats.

Arbetsgivare och privatpersoner gar med i Enterprise Car Club som ett kostnadseffektivt och miljo-
anpassat alternativ till eget bildgande, utan allt strul med att behdva dga egen bil. Bildelningstjdns-
ten stodjer dvergdngen fran bilresor till aktiva transportmedel.

Alla fordon i Edinburgh Enterprise Car Club flotta d&r mindre dn 3 ar gamla. Flottan uppdateras
stdndigt med den senaste och for tillfdllet mest miljoanpassade tekniken. Alla fordon har de senaste
Euro 5- eller 6-kompatibla motorerna, vilket ger laga partikel- och NO,-utsldpp. Dessutom introduce-
rades helelektriska fordon ar 2016.
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I genomsnitt slapper Enterprise Car Club-fordon ut 32% mindre koldioxid dn de fordon som de ersdtter.
Utsldppen fran Edinburgh-flottan dr redan under 100g CO,/km.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

Stodet fran lokala myndigheter har varit helt avgérande for Enterprise Car Clubs framgang. Detta
stéd omfattar de fem "P:na™

1. Parkering: ge prioritering av framtradande parkeringsmaojligheter pa gatan.

2. Deltagande (Participation): Stéd till Enterprise Car Club genom att anvanda tjdnsten for affarsresor.

3. Publicitet: stédja och framja bilklubben fér allmdnheten genom publicitet och media.

4. Policyarbete: se till att parkeringsplatserna halls borta fran olagligt parkerade fordon.

5. Planering: skyldighet for stadsplanerare att inforliva bildelningsmojligheter i nya bostadsomra-den
och tillhandahalla finansiering for gratis medlemskap.

Dessutom stoder en blandad fordonsflotta med stora, medelstora och sma fordon och skapbilar
sjdlva framgdangen. Dessa fordon kan vara bensindrivna, hybrid- och/eller elfordon. De kan vara
utrustade med bade manuella och automatiska viaxelsystem. Denna mangfald av olika fordon sdker-
stdller att anvdndaren alltid kan vdlja ldmpligt fordon for sin specifika resa och bidrar samtidigt till
att géra tjdnsten mer attraktiv dn eget biligande.
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RESULTAT

Under de 18 ar som Enterprise Car Club funnits i Edinburgh sa har féljande resultat identifierats till

och med februari 2020 [24]:

- 206 fordon;

- Over 10,000 medlemmar;

- Over 68,000 separata resor,
- Over 4.5 miljoner kilometer;

- Varje bildelningsfordon ersdtter 12 privatdgda bilar;

- 2,472 bilar har tagits bort;

TYP AV PLATS
Urban
Resgenererande platser (féretag,

féretagsparker,universitet och
evenemang)

SKALA
Stor

INVESTERINGSBEHOV
Medium

RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Hogt

ﬂ MER INFORMATION
https://www.edinburgh.gov.uk/carclub

MALGRUPP
Boende

Anstdllda/pendlare

Policymakare

AR DETEN DEL AV EN SUMP
ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Inte applicerbart
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Advier Company Car Nornsea Region
PLATS A
Delft, Nederlanderna (103,000 invanare) -—v

ANSVARIG AKTOR
Advier Mobiliseert

STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER
MyWheels
WeGo

BESKRIVNING

Som konsultféretag inom tillgdnglighet, sa ar hallbarhet ett av Adviers karnvdrden. Detta har visats

pd ett enkelt och pragmatiskt satt. For det forsta sa har alla anstdllda ett kollektivtrafikkort, dar det

gemensamma cykelsystemet OV-fiets ocksa ingar. Manga kunder kan dock finnas pa mer avldgsna

platser med begrdnsad tillgang till kollektivtrafik. For vissa av dessa uppgifter behovs en bil, till

exempel for transport av kampanj- och informationsmaterial, sa leasar Advier nagra fordon. For att

optimera anvdndningen av tjdnstebilarna sd genomfor Advier:

- Alla personliga leasingbilar och tjanstebilar delas av alla anstallda.

- Bilarna anvands for framst for affarsresor men kan ocksa anvandas for vissa privata resor.

- Advier tillater ocksda omgivande invanare/grannar att anvdanda deras fordon genom att dela dem
via en Peer-to-Peer-bokningsplattform. Anstdllda och boende i omgivande studentbostdder
anvdnder ofta bilarna.
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I den forsta fasen kunde alla anstdllda boka en bil via Adviers interna chatfunktion. Om merdn en
anstdlld behévde bilen var de tvungna att forhandla sinsemellan. Efter ett ar gjordes ett test med
att 6ppna upp en av bilarna med hjdlp av en dedikerad app for uthyrningsandamal. Detta inkluderar
dven bokningssystem for bilen. Alla fordon dr begagnade bilar. Darfor dr kostnaderna for foretaget
laga. Dessutom dr det inte en stor fraga eller problem om bilarna av ndagon anledning skulle skadas
nagot, till exempel genom besvarliga parkerings- eller trafiksituationer. Detta gjorde dven det moj-
ligt att genom pilotprojekt testa ny mjuk- och hardvaraidldre fordon. En stor utmaning i detta sam-
manhang var att forsakringsbolagen begrdnsade mojligheterna att dela bilar och den ursprungliga
Peer-to-Peerbokningsplattformen avbrét sin tjdnst. En ny 16sning hittades dock och som anvander
programvara fran en annan leverantor.

“Delning blir trevligt ndr bilarna dr trevliga!”

Elke Kroft, chef for delad mobilitet pa Advier Mobiliseert
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KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. Advier dar en kooperation. Darfor ar delning nagot som ligger Advier ndra till hjartat som foretags-
filosofi. De anstdllda ansvarar sjdlva for foretagets dvergripande resultat och for sjdlva driften
och utférandet av det praktiska arbetet. Alltinom féretaget delas, fran tillgangar som tjdnstebilar,
till vinstresultat. Resultatet av detta leder till att alla kdnner sig ansvariga och dven delaktiga for
atttahand om foéretagets tillgangar och ingen inom foretaget vill av den anledningen missbruka
bilen.

2. Fér mindre foretag krdvs inga hégteknologiska system for att mojliggéra delning av bilar inom
foretaget. Att dela fordonen med omgivningen hjdlpte Advier att minska kostnader for sina egna
fordon och samtidigt utnyttja beldggningsgraden.

RESULTAT

Genom att anvdnda delad mobilitet vanjer sig Adviers personal vid det dagliga praktiska anvandandet
av bildelningstjdnsteristdllet for att dga egna fordon. Detinnebdr i praktiken att personalen d
bdttre rustad for att rekommendera delade mobilitetslésningar till andra eftersom de har personlig
erfarenhet genom Adviers verksamhet. Advier kunde ocksa tdcka alla sina fasta kostnader som till
exempel forsdkring och underhall for sina tjdnstebilar genom de externa hyrorna.

TYP AV PLATS RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Resgenererande platser (foretag, Hogt
féretagsparker,universitet och
evenemang) MALGRUPP
Anstdllda/pendlare
SKALA
Liten AR DET EN DEL AV EN SUMP
ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
INVESTERINGSBEHOV Nej
Lagt

MER INFORMATION
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Att introducera bildelning i Interreg

North Sea Region
SH h

EUROPEAN UNION

sma- och medelstora kommuner
PLATS
Belgien . '

ANSVARIG AKTOR
Lokala myndigheter
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STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER

Autodelen.net
Bildelningsakoter

BESKRIVNING

Ar 2020 hade omkring 14 % av de belgiska stdderna minst ett 24/7 kommersiellt bildelningssystem
frdn en mdngd olika leverantérer. Men manga fler kommuner dr nu ocksa villiga att borja erbjuda
dessa bildelningssystem. Till att borja med sa mdter kommunerna medborgarnas intresse for bildel-
ning. Om det finns tillrackligt stort intresse i en kommun sd kan en bildelningsgrupp bildas. En stad
eller kommun kan ocksd ldmna anbud pd en bildelningsleverantér dir kommunen tdcker den
ekonomiskt riskfyllda perioden i uppstartsfasen. Denna period tar i genomsnitt 2 till 4 ar. Nar
tjdnsten darefter blir ekonomiskt barkraftig kan det ekonomiska stodet fran staden eller kommunen
antingen stoppas eller finansiera en utokning av tjdnsten. Ndr fler delade fordon finns tillgdngliga
blir systemet dnnu mer attraktivt fér anvandarna. Ndr det gdller inforandet av bildelningstjdnsteri
landsbygdskommuner sd subventioneras dessa for det mesta. Olika strategiska I6sningar anvands i
Belgien for att inféra bildelningstjanster i sma och medelstora kommuner:

1. Att dela den kommunala fordonsflottan: en eller flera bilar som dgs av kommunen delas med inva-
nare utanfor kontors- och arbetstid. Detta kan goras genom fysisk nyckelbyte eller genom en
inbyggd teknik i bilen. Ibland kompletteras detta erbjudande med bilar som dgs av ett bildelningsfé-
retag. Exempel pd stader med denna I6sning ar Peer, Rijkevorsel, Brasschaat och Schoten.

2.Nedmontering av den egna lokalt dgda myndighetsfordonsflottan och istdllet anvdandning av en kom-
mersiell bildelningstjanst: Staden blir medlem i en bildelningstjanst for genomférandet av sina egna
affdrsresor och sparar pd sd vis bade kostnaden och underhdllet av en egen flotta i gengdld. Fordonen
kan blockeras under kontorstid och géras tillgangliga fér medborgarna efter kontorstid. Fordonen dgs
och férsakras genom den kommersiella bildelningsorganisationen. Exempel pd kommuner som gor
detta dr: Lummen, Bonheiden och Solva Regionen beldget i dstra Flandern (21 kommuner).

3.Inget bildelningsanvdndande av kommunen: for vissa lokala myndigheter dr det inte mojligt att
sjdlva anvdnda bildelningstjdnster eller att kunna dela pa en eller flera av sina egna bilar pa grund av
verksamhetens art och dess fordonsanvdndning. Genom anbud kan dock ett subventionerat bok-
ningssystem for bildelning inledas eller utvidgas for medborgarna. Exempel pa stader som subven-
tionerar bildelning for sina medborgare dr: Aalst och Mechelen.

4.Nerifran och upp: ofta organiserar medborgarna sjdlva olika former av lokalt baserad bildelning.
Kostnaderna férdelas mellan medlemmarna, som till exempel i kommunerna Herentals och Halle.
Olika bottom-up-initiativ r ocksa mojliga via kommersiella organisationer eller kooperativ, som i
Beersel och Arendonk.
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KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER
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1. Kommunikation och marknadsforing av bildelningstjanster har visat sig att ha en hég avkastning pa
investeringarna. Detta resulterarien hégre anvandningsgrad och dirmed ett ldgre ekonomiskt

risktagande for kommunen.

2. Ndrkommunerna endast delar sina fordonsflottor pa kvdllar och helger finns det en risk att det
inte drintressant for till exempel foretag att ansluta sig till tjdnsten. Tillganglighet av fordon
dygnet runt &r mer intressant for ett bredare spektrum av anvandargrupper. Som till exempel
boende och allmdnhet. Detta kan pa sa vis vara utmanande for vissa kommuner nédr det galler
finansiering och attraktivitet for den egna verksamheten.

RESULTAT

Sma och medelstora kommuner kan inte alltid locka traditionella bildelningsoperatdorer till sin
region pd grund av de utmaningar som marknaden innebdr. De olika formerna i de ovan nadmnda
kommuner som hjdlpte till att infora bildelning bidrar till att géra bildelningstjdnsten mer tillgdanglig
for alla medborgare och pd sd vis utgora ett alternativ till eget bilagande. Nar det gdller sma och
medelstora stdder kan detta vara alternativ till den andra och tredje familjebilen snarare dn den
forsta. Detta har emellertid ocksa en positiv miljomdssig, social och ekonomisk inverkan, nar med-
borgarna kan avsta fran att dga tva eller tre fordon per hushall.

TYP AV PLATS
Urban

Rural

SKALA
Medium

INVESTERINGSBEHOV
Medium

MER INFORMATION
https://tinyurl.com/SHARE-North-Videod

RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Hogt

MALGRUPP
Boende

Anstdllda/pendlare

Andra: Personer som behdéver bil/cykel

AR DET EN DEL AV EN SUMP
ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Ja
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Bildelning mellan grannar

PLATS ' '
Herent, Belgien (21,000 invadnare)

ANSVARIG AKTOR

Boendeistaden Herent

STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER

Autodelen.net

BESKRIVNING

I borjan av 2014 bestamde sig Tim och hans familj for att dela sin andra bil med nagra grannar. Tre ar
senare dr Tims familj en del av en bildelningsgrupp med 47 grannar som gemensamt delar pd 6 bilar.

Tim och hans familj med tre barn tyckte fran borjan att det var rimligt att dga tva bilar. Men den
andra bilen anvdndes inte sd mycket och kostnaderna blev darfor hoga. Strax efter att han bestimde
sig for att dela fordon pratade han med ndgra intresserade grannar, framst unga familjer med
samma utmaningar som Tim och hans familj. Gruppen fick stéd av Autodelen.net fér att organisera
en lokal bildelningsgrupp.

I en privat bildelningsgrupp delar anvandarna pa alla eventuella kostnader. De betalar kilometerpri-
set till sjdlvkostnadspris. Denna form av bildelningstjdnst dr ett av de billigaste sdtten att anvdnda
bilar. Med en bil och fem anvdndare kostar det 0.35 € per km. For ndrvarande varierar kilometerpri-
set mellan 0,29€ och 0,40 €.

Varje ar utvarderar gruppen avtalen. Bra, tydliga och rdttvisa regler behovs for placering av bilar,
utbyte av nycklar, bokning, forsdkring etc. Férutom traditionella fordon kan gruppen som ett ndsta
steg komma att kopa ett rullstolsanpassat fordon, detta for att locka nya anvdndargrupper.

Forutom att bara dela pa fordon organiserar gruppen olika bildelningsevenemang pa den arliga
madssan i Herent for att 6ka medvetenheten om férdelarna med bildelning i samhallet.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. Grannar mdste vara 6ppna for bildelningskonceptet;

2.Word-of-mouth beddms vara den mest kraftfulla kommunikationsformen och den stérsta
paverkansfaktorn for att locka nya anvdndare till bildelningssystemet.

3. Individuellt engagemang fran de forsta initiativtagande medlemmarna krdvs for att organisera

gruppen.
4. Stod av stadeniimarknadsforing och information ar mycket viktigt.
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“Fér unga familjer dr det vdlkommet att slippa betala dyra
avgifter kopplade till bildigande. Bildelning gér det klart
billigare att anvédnda bil da kostnader delas med flera”

Tim fran Herent

RESULTAT

- 17 av 47 anvdndare fran totalt 37 familjer har gjort sig av med sin privatdagda bil.

- Idennagrupp av ndromrdadesbaserade bildelningstjdnster sa dr bildgandet 0,5 bilar per hushall
(jamfort med resten av Flandern: 1,3 bilar per hushall). Detta frigér utrymme i bostadsomradet for
andra aktiviteter och gor det mer attraktivt att bo och levai ndromradet. Det minskar ocksa famil-
jernas ekonomiska borda av att kontinuerligt underhalla och serva eneller flera bilar.

TYP AV PLATS MALGRUPP
Rural Boende
SKALA Familjer med barn
Lagt

AR DET EN DEL AV EN SUMP
RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Hogt Nej

MER INFORMATION
https://www.herent.transitie.be/Autodelen (pd hollandska)
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AVIRA Rullstolsanpassad interreg
bildelningstjanst

h
ent Fund  EUROPEAN UNION

PLATS AR
-—

Edegem, Belgien (25,000 invanare)

ANSVARIG AKTOR
vardhemmet Pegode
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STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER
Autodelen.net

BESKRIVNING

Pegode dr ett vardhem for personer med funktionsnedsédttning. 2013 borjade vardhemmet att dela
ett speciellt anpassat och rullstolsvanligt fordon med grannarna. En rullstolsanpassad bil dr ofta
mycket underutnyttjad, till och med mer underutnyttjad dn den den genomsnittliga privatdgda bi-
len, och mestadels anvdnder bara ett fatal personer denna funktionsanpassade bil. Fér att optimera
nyttjandegraden kan ddrfér dessa bilar delas med andra funktionshindrade personer och grannar.
Medlemmarnaidennatjdnst uppmuntras samtidigt att bli frivilliga férare for funktionshindrade
personer. Pa savisintegreras funktionshindrade personer bédttre i sitt ndromrdde och bilarna kan
anvdndas av betydligt fler personer.

Chefer, personal och boende i Pegode dr mycket involverade i AVIRA-projektet, som initiativet kallas.
Var sjdtte manad har medlemmarna mote for att diskutera praktiska fragor, som prissdttning och
rengdring och stddning samt service av fordonet. Gruppmedlemmarna har ett delat ansvarinom och
for projektet.

Pegode kommun spelade en viktig roll i kommunikationen ndr detta koncept lanserades. En tydlig,
permanent, dterkommande och lokal kommunikationsstrategi utvecklades i samband med initiati-
vet. Vardhemmet spelade naturligtvis ocksa en viktig roll i kommunikationen under AVIRA-projektet.
En presskonferens holls i borjan av projektet och i omrddet anordnades manga aktiviteter for att
erhalla uppmarksamheti media. Utéver detta holls informationsmoten for allmanheten.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1.Ett starkt stod fran ledningen pa vardhemmet och fran lokalsamhaéllet &r avgorande for att
starta liknande projekt och gora dem framgangsrika.

2. Konsekvent kommunikation dr nédvandig.

3. Personal pa vardhemmet maste kunna investera tid i att inrdtta och att underhalla tjansten.

4.En demokratisk beslutsprocess i systemet genererade ett stort stéd bland anvdndarna.

50 | Typer av delad mobilitet



“Vi kunde anvdnda en bil fran Pegode sd att min pappa
(som sitter i rullstol) kunde komma till familjetillstdllningar.
Resor till Iikare var ocksa mer bekvdma fér oss alla med
en anpassad bil”

Anvdndare

RESULTAT

- Under 2017 delade AVIRA-projektet pa tvd anpassade bilar tillsammans med 36 personer, varav 18
bor pa vardhemmet. De andra anvdndarna bor i ndromradet.

- Eftersom det bodde en hel del personer med funktionsnedsdttning i naromrddet sa var deltagandet
hogt redan fran projektets borjan. Personal, volontarer och familjer upptackte pa sa vis férdelarna
med bildelningstjanster,

- Delningstjanster uppmuntrar till social integration av personer med nedsatt funktionsférmaga
genom att sdtta demindarmare kontakt med manniskor i deras naromrade.

- Konceptet kan ocksd anvdndas for att gora bildelning tillgdngligt i omrdden som for narvarande
saknar en kommersiell bildelningsoperatér.

TYP AV PLATS RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Urban Hogt
Rural MALGRUPP
Boende
SKALA
Liten Andra: Personer med funktionsvariation
INVESTERINGSBEHOV AR DET EN DEL AV EN SUMP
Lagt ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?

Inte applicerbart

6 MER INFORMATION
https://tinyurl.com/SHARE-North-Videod
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4.4 Cykeldelning

»> Kapitel 5.3 -> Paverkan av cykeldelning
Annex 1-> Faktablad om delad mobilitet

typologi

LE

Ett cykeldelningssystem dr en tjdnst dar cyklar
gors tillgangliga for delad anvdndning av olika
individer under korta perioder.

Definition

Y

—t—

Olika modeller SelG0)

Det finns olika cykeldelningstjdnster, alla med
olika unika karaktdrer:

- Stationdr

- Fritt flytande

- Peer-to-Peer

Variationer inom dessa fyra modeller kan
innehalla:

- Elcykeldelning;

- Lastcykel delning;

- Cykelpool fér cykling till arbetsplatser;
-Cykelbibliotek for att testa elcykel.

D

-Cykeldelning: publikt cykeldelnings kalender,
cykeluthyrning (SB);

- Stationsbaserad cykeldelning: sista milen cykel-
delning, tillbaka till en;

- Fritt flytande stationsbaserad: dockningsstatio-
ner, tech-on-dock, tillbaka till manga;

Aven kallat

- Fritt flytande operationsomrade: dockningsfria,
tech-on-bike”

Huvudkaraktdrsdrag

Stationadr cykeldelningstjanst

Med en stationdr cykeldelningstjanst maste
cykeln hamtas fran och aterlamnas till samma
plats. Cyklar kan nds via en app, ett medlemskort
eller 1asas upp pad en dedikerad dockningssta-
tion (om det finns tillgdngligt) via en specifik
atkomst-terminal. Anvandare betalar antingen
for en kort tidsperiod (till exempel per halv-
timme), en dag eller sa har man ett manadskort
eller arligt medlemskap. Stationar cykeldelning
erbjuder last-mileldsningar fran tdgstationer
och mobihubs (mobilitetspunkter) och gér dven
kollektivtrafiken mer attraktiv. Cyklar mdste
dock ofta returneras till upphdmtningsplatsen.
Exempel dr OV-fiets (NL) och Bluebike (BE).

Flytande cykeldelningstjdnst

| flytande cykeldelningssystem kan de delade
cyklarna returneras pa en annan plats an dar cy-
keln hamtats. Aterlamningsplatsen maste dock
liggainom ett avgransat omrdde som vanligtvis
bestar av flera bostadsomraden i en stad. Dessa
cykelsystem kraver laga investeringar, men
cykelkaos utgdr en tydlig risk for affarsmodellen.
Exempel dr Jump (UK) och Mobit (BE).

I likhet med flytande cykeldelningssystem sd
bestar stationdra cykeldelningssystem av ett
ndtverk av dockningsstationer eller geo-inhdgna-
de (geo-fencing) zoner, ddr anvdndare kan plocka
upp och ldmna en cykel. Anvdndare behdver
dock inte dterlamna dem till exakt samma plats
ddr de hdmtade dem. Med dockningsstationer
finns tekniken ibland pd dockningsstationerna
ochinteicyklarna. Dessa system bygger pa ett
starkt samarbete med lokala myndigheter, men
krdver stora investeringar i forvdag. Exempel dr
Vélib (FR) och Bycyclen (DK).

Peer-to-Peer Cykeldelningstjdnst

I denna cykeldelningsmodell kan privata cykeld-
gare och cykelaffdrer hyra ut sina egna cyklar
ndr de inte behéver dem sjdlva. Det finns af-
farsmodeller med och utan nyckelbytessystem;,
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med den senare dr cyklar forsedda med smarta sjdlvbetjdnande, medan cykeluthyrning vanligt-

cykellds och GPS. Detta dr den billigaste formen vis baseras pa tillfdlliga transaktioner for mer

av cykeldelning, men cyklarna kanske inte alltid langvarig anvdandning.

artillgdngliga dygnet runt. Exempel dr Spinlister - Cykelleasing: med cykeldelning har anvdndaren

(6ver hela vdrlden) och Cycle.Land (i flera Idnder). inte tillgang till cykeln pa heltid. Med cykel-
leasing betalar anvdndarna ett manadspris for

Relation till andra att f& exklusiv tillgang till en cykel (precis som

delningstjdnster g)% billeasing). | hyresavtalet ingar regelbundna

servicegarantier. Ett exempel pd cykelleasing &r
Cykeldelningstjanster skiljer sig fran andra kon- det nederldndska féretaget Swapfiets.
cept. Hur, vad och varfor?:
- Cykeluthyrning: Cykdeldelningstjdnster dr
avsedda for regelbunden korttidsanvdandning
av cyklar baserad pd medlemskap och dr ofta

Stationar Fritt flytande Peer-to-Peer

Typ av huvudresa/ Planerad och spontan Planerad och spontan  Planerad

Anvdndarbeteende
Resans lingd Kort/medium Kort; “last mile” Medium/Iang
Resans huvudsyfte Alla sorters resor; Alla sorters resor; Alla sorters resor;
pendling fritid “last mile” inte "last mile”
Ingangs-barridarer  Lag Lag Medium
for anvandare (enkla prismodeller, (enkla prismodeller, (registrering kan fore-
arliganmadlning eller arliganmadlning eller komma genom person-
betala-for-vad-du-reser) betala-for-vad-du-reser) liga kontakter)
Affarsmodell Intdkter fran anvindare Intdkter fran anvan- Intdkter fran
eller fran transportfo- dare, kommun eller anvdndare
retag genom reklam

Huvudkdrakterististiskt for cykeldelningsmodeller
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Bergen, Norge (280,000 invanare) |
Staden Bergen

Miljglgftet (ett samarbete mellan staten, lanet, kommunen och invdnarna i Bergens stad finansierat
genom vdgtullsavgifter)

2018 oppnade cykeldelningssystemet Bergen City Bike. Systemet dr ett stationsbaserat system som
anvdnder fasta dockningsstationer. Antalet cyklar och stationer utékas successivt i takt med ékan-
de efterfrdgan. Ar 2020 fanns det 1 000 cyklar, 2 000 platser och 100 dockningsstationer. Systemet
fungerar dret runt och cyklarna ar utrustade med dubbdack pa vintern for att hantera den sndiga
ochimdnga fall besvarliga sisongsmiljon i Bergen.

Delningscyklarna dr ett snabbt och enkelt sdtt att ta sig fran A till B. De flesta anvdnder det som ett
komplement till sin egen privata cykel, som ett alternativ till kollektivtrafik eller bara som ett roligt sdtt
attupplevastaden. Det ar mojligt att hyra cyklar fran dockningsstationernai hela staden fran 06:00 till
midnatt, men cyklar kan returneras ndr som helst pa dagen. All atkomst styrs via mobiltelefonen.

Ett arskort kostar 40 € och ger tillgang till delningscyklar 6ver hela Bergen. Dagspass kostar 5 € och
ger ett obegransat antal av 45-minuters resor i 24 timmar. Kostnaden borjar med den forsta resan.

Systemet valdes ut genom ett europatdckande anbudsférfarande och drivs av det privata foretaget
“Bergen City Bicycle/Urban Infrastructure Partners”. De driver dven cykeldelningssystemen i Oslo
och Trondheim.

1. Ett tatt ndtverk av dockningsstationer och ett stort antal cyklar tillhandahalls. Systemet ar
attraktivt for anvandare pa grund av den hoga cykeltillgangligheten.

2. Den bdsta marknadsforingen fér cykelsystemet dr den héga synligheten i stadsbilden och den
hoga anvdndningen, aret runt.

3. Cykelstationerna dr utan el och krdver inget grdvande i marken. Bryggorna dr avtagbara och inte
fastsatta pa marken. Darfor dr systemet flexibelt och snabbt att implementera och skala upp.

4.Systemet finansieras med offentliga medel och inte med reklam som i andra norska stdder. Detta
gor placering och implementering enklare.

56 \ Typer av delad mobilitet



Einar Grieg, chef for cykelkoordinering, Bergen

Data fran 2019 visar en betydligt hogre anvdandning och acceptans av cykeldelningssystemet
dnvad som ursprungligen férvdntades av staden:

- Antalet anvdndare 6kade med 451% (+ 36 000 anvdndare) fran 2018;

- En 6kning med 802% resor (+ 936 500 turer) fran 2018;

- 8,2% av cykeldelningsanvdndarna nyttjade sina bilar mindre dn tidigare.

Urban Boende

Studenter

Stor
Anstdllda/pendlare

Medium Policymakare

Andra: Manniskor som behover en

cykel den sista delen av sin resa
Hogt

Nej

https://tinyurl.com/SHARE-North-Videog
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Dockningsfritt och privatagt av Bikeshare

PLATS

London, Storbritannien (8.9 miljoner invanare)

AVIVA
VIV

ANSVARIG AKTOR
Privata aktorer
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STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER
London Boroughs

Transport for London (TfL)

CoMoUK

BESKRIVNING

London har haft ett stationsbaserat cykdeldelningssystem sedan 2010. Under 2017 borjade privat-
finansierade system visa intresse for att bedriva verksamhet i London. Den forsta operatdéren bad
inte om ndgot tillstand for sin tjdnst. Deras cyklar togs bort och operatéren ldmnade den brittiska
marknaden. Denna dtgdrd satte dock tonen for efterféljande partnerskapssamarbete. Sedan dess
har operatorerna sokt tillstand och arbetat enligt uttalade standarder. Standarderna forstarktes
genom anvdndningen av CoMoUK-ackrediteringssystem. Detta system kontrollerar varje cykelo-
perators kriterier varje ar och arbetar tillsammans med Transport for Londons Dockless Bike Share
Code of Conduct.

I bérjan av 2020 fanns det fyra dockningslésa operatérer som arbetade 6ver stadsdelarnavid sidan
av Tfl-dockningssystemet. | vissa fall har cyklar lagts tilli omrdden som TfLi dagsldget inte tjdnar.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. Ett starkt partnerskap mellan TfL, London Boroughs, CoMoUK och cykdeldelningsoperatorer
utgor grunden for denna framgang.

2. Forvarje bostadsomrade har antalet operatorer och cyklar begransats.

3. Att arbeta med dockningsfri cykeldelningstjdanst innebdr dven att fa stod fran privata investerare.

“Dockningsléds cykeldelning har hjdlpt att 6ka cyklandet i
huvudstaden. Cyklar dr nu tillgdngliga pa platser som inte
skots av stadens dockningsschema. Utbredningen har
expanderat och det har blivit allt bekvdmare att anvdnda”

Antonia Roberts, chef fér CoMoUK
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Istdllet for att konkurrera med TfL:s dockningssystem sa 6kade tillhandahallandet av ytterligare
cykeldelningstjdnster den 6vergripande statusen for cykeldelning och anvdandningen av docknings-
systemet 6kade med mellan 50 000 och 100 000 turer varje manad under 2018. Under 2019 6kade det
totala antalet cyklister med cirka 200 000 per mdnad, fordelat pd alla cykeldelningstjanster i takt

med att tillgdngligheten standigt 6kade. Anvdndarna far numera extra valmaéjligheter till cykeldel-
ning genom exempelvis elcyklar. Inférandet av extra tjdnster har bidragit till att héja cykeldelning-
ens status, locka nya manniskor till cykling, inklusive en hégre andel kvinnor [25].

Urban

Stor

Medium

Hogt

Boende

Anstdllda/pendlare

Policymakare

Nej
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Belgien . '

Blue-Mobility

De Lijn (Flamldndsk tillhandahadllare av kollektivtrafik)
FietsenWerk

Att ta tdget ar bekvamt, menibland ligger slutdestinationen utanfér gangavstand fran tdgstatio-
nen.Sedan 2011 erbjuder Blue-bike en cykeldelningstjdnst pd ett brett utbud av belgiska tdgsta-
tioner. Cyklarna anvdnds for pendlings- och affdrsresor. Anvandare som bor ndgon annanstans kan
anvdnda en cykel ndr de reser till andra platser utan att behéva ta med sin egen cykel. Anstdllda kan
istdllet anvdnda sin restid for att arbeta och sedan cykla ndr de kommer till den sista delen av sin
resa. Detta gor resan med tag och cykel till en perfekt kombination.

Efter att haregistrerat sig online eller pa ndgon av cykelreparationsplatserna kan anvandare hyra
en cykel 24 timmar om dygnet. Ndr kortet placeras pa kortldsaren aktiveras cykeltjansten. Efter an-
vdandning aterlamnas cykeln till samma station. Kostnaden dr hogst 3.15 € per anvandningstillfalle.

Kommunerna Deinze och Ninove upptdckte att denna cykeldelningstjanst minskar antalet bilar pa
gatorna. Ddrfor subventionerade kommunerna tjansten fér att gora den helt gratis for anvdndarna.

I mer &n 40 kommuner betalar en blue-bikeanvdndare i dag bara hogst 1,15 € per dag i stédllet for 3,15 €
eftersom den flamldndska regeringen har noterat de strategiska fordelarna och framjar saledes
detta med ett betalningssystem fran tredje part. For varje euro som kommunen bidrar med per blue-
biketur bidrar den flamldndska regeringen ytterligare med liknande kostnad.

1. Betalningssystemen fran tredje part for kommuner och fran foretag som stédjer anvandarnas
tillvaxt och acceptans samt den ekonomiska bdrkraften hos Blue-bike.

2. Det vdxande ndtverket av blue-bike cykelstationer 6kar dven mervdrdet for anvdandarna.

3. Istdllet for att skapa helt nya cykeldelningssystem i varje stad, utvidgar man det befintliga
systemet i hela Belgien, vilket ar mer fordelaktigt dn att ta itu med stdandigt nya anvdndare och
istdllet forbdttra tjdnstens attraktionskraft pa grund av den 6kade regionala flexibiliteten.

4. Cyklarnas synlighet och profilering dr mycket viktig: med sin ljusbld farg gérs blue-bikes mer
synliga pd gatorna. Att se mdnniskor cykla uppmuntrar andra till att cykla ocksa.
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Data fran 2019 visar framgangen for de 65 blue-bike cykelstationerna i Belgien:
- Antalet anvdandare 6kade med 20% (+ 20 000 anvandare) fran 2018;

- En24% 6kning av resor (+ 277 0oo turer) fran 2018;

- 0ch 28% av anvandarna kdérde sina egna privata bilar mindre dn tidigare.

Urban Studenter

Anstdllda/pendlare

Stor Andra: Mdnniskor som behover en
cykel den sista delen av sin resa

Medium

Hogt

https://tinyurl.com/SHARE-North-Videod

Blue-bike anvdndare
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[ ]
Bergen, Norge (280,000 invdnare) uw
Staden Bergen, avdelningen fér urban miljoé
Staden Bergen, avdelningen for fritid

Staden Bergen erbjuder ett system for uthyrning av attraktiva el-lastcyklar, vilket gor det mojligt for
medborgarna att testa detta transportsdttinnan de bestammer sig for om det dr vdrt att kopa en
lastcykel privat.

Staden erbjuder tre typer av lastcyklar:

- Tre longtails; tvd avdem har olika tilldgg, som ar justerbara pakethallare och tva cykelbarnstolar.
- Entvahjuling med en lada framfor for tva barn och mindre foremal.

- Entrehjuling med en lada framfor for tvd barn och mindre féremal.

Medborgarna kan hyra cyklarna gratis. Elcyklar ar mycket populdra i Bergen, en stad som bekant dr
en kuperad stad, och ddr lastcyklar gér en [dngsam entré i staden. Men lastcyklar ar en dyr investe-
ring, och det finns som ndmnts manga olika typer. For manga mdnniskor har elastcykeln potential
att helt ersdtta bilresor. Staden Bergen syftar med denna l6sning att minska barridren fér mannis-
kor som dr nyfikna pd att investera i en lastcykel, genom att Iata dem prova gratis.

Avdelningen for urban miljé i Bergen kommun dger cyklarna och samarbetar med fritidsforvaltningen
for att kunna administrera och foérvara cyklarna i deras lokaler. Allmanheten hittar beskrivningar av
cyklarna och dess tillganglighet pa kommunens hemsida. Nar man vdl har bestamt sig f6r en modell
kan man gora en bokning och hamta den pa en av tre platser beroende pa vald modell.

Cyklarna som administreras av Avdelningen fér urban miljo hyrs ut tre veckor i taget, medan cykeln
som hyrs ut via fritidsférvaltningen hyrs ut en vecka at gangen.

1. Ladcykelsystemet inriktar sig framst pd beteendefoérdandringar. Det dr viktigt att de som hyr kan
prova cyklarna for olika dndamal under en tidsperiod. Feedback visar att tre veckor ar en lamplig
langd som provtid. For framtida avtal med operatérer kommer staden att ha tre veckors hyra
bland sina samarbetspartners.

2. Ettvdl fungerande avtal med en cykelverkstad dr viktigt. Om ndgot hander med cyklarna bor
reparationen av cykel vara en snabb och enkel process.
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Uppgraderingioch med en tredje upphdmtningsplats i staden under projektets andra sdsong
gjorde cyklarna dnnu mer tillgdngliga dven for mdnniskor som bor i utkanten av staden.
Projektet uppmdrksammade arbetet med lastcyklar, framst genom media, synlighet i staden och
genom mun till mun-metoden. Férdldrar som tog sina barn till dagis med cyklarna fick pa sd vis
mycket uppmdrksamhet. Detta har bidragit till att 6ka medvetenheten om lastcyklar som ett

alternativ till bilanvandning.

Urban Lagt

Liten Familjer med barn

Lagt
Nej

https://www.bergen.kommune.no/hvaskjer/tema/gronn-strategi/na-kan-du-lane-el-laste]

bykkel-med-deg-hjem](pa norska)
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Edinburgh, Storbritannien (520,000 invanare)

Edinburgh Further and Higher Education Transport Group (EFHETG)

SEStran (South East of Scotland Regional Transport Partnership)
Sustrans Scotland (National Cycling Charity)

EFHETG arbetar med transporter fér ldrande och hégre utbildning i och omkring Edinburgh i
Skottland. Organisationen representerar en befolkning med 6ver 130 000 personer. EFHETG har ut-
vecklat ettinnovativt eCycle-system. ECycles férvaltas lokalt vid varje institution och ar tillgangliga
pa delad basis, och som tillhandahalls vid behov. Anvdndarna férses med Ids, vdaskor, en synlig vast
och en hjalm. 28 elcyklar har inférskaffats for detta dndamadl. SEStran och Sustrans ger strategiskt
stdd till organisationerna.

Huvudsyftet dr att marknadsfora elcykeln som ett nytt resealternativ och som kan ersdtta enstaka
personbilsresor eller kollektivtrafik for personliga resor och/eller affarsresor. Systemet fungerar
som en testbadd for att ge mer information om cykling inom vidareutbildning och hégskole- samt
universitetssektorn. Resvaneundersokningar och visade att manga ar villiga att prova pa att cykla
mer. De behover bara lite stod foér att gora det.

1. Attarbetaipartnerskap sparar pengar och resurser vid genomforandet av liknande system.

2. Attidentifiera en ledande partner och 6vervdga gemensam upphandling var avgérande.

3.Se till att specifikationerna for e-cyklarna kommer att vara dndamalsenliga och att den nédvandiga
infrastrukturen finns pa plats innan systemet lanseras.

4.Det behovs fortfarande ytterligare resurser for att genomfora och bibehdlla systemet, dven efter att
det upphandlats.

Elcykelsystemet 6kade tillgangligheten till och fran bade hogskolor och universitetsomrdden, och
gjorde det dven mojligt for anvdndare att resa mellan dessa platser utan att anvdnda bil, vilket mins-
kade transportrelaterade utsldpp.
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Alison Johnstone, medlem i det skotska parlamentet for the Green Party

Resgenererande platser (foretag,
féretagsparker,universitet och
evenemang)

Liten

Lagt

Hogt

Studenter

Anstdllda/pendlare

T
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Kortrijk, Belgien (77,000 invanare) ' '
Evolis Business Park Association
Leiedal, kommunovergripande organisation for regional utveckling

Evolis Business park dr en hallbar féretagspark som har variti drift sedan 2008. Féretagsparken ar
kdnd fér sinainnovativa féretag med en internationell profil som skapar hégt mervdrde. Féretagen
dgnar stor uppmdrksamhet dt utformningen av byggnader och det offentliga rummet. Féretagen
genomfor dven olika atgdrder for att minska sitt ekologiska fotavtryck och samarbetar genom den
gemensamma férvaltningen av foretagsparker.

Foretagsparken ligger dock langs den stora vdagen E17 och nds framst med bil. Av de mer dn 450
anstdllda som arbetar pa platsen kommer 95% av dem med bil och endast 4% cyklar till och fran
jobbet. En beddmning av cykelpotentialen visade att mer dn 50% av de anstdllda bodde inom cykel-
avstand fran foretagsparken. Darfor ser foretagsparksforeningen en betydande potential att 6ka
andelen hallbar mobilitet for anstdllda och dess besokare. Evolis ligger langs det regionala cykel-
vagndtet, med bilfri anslutning till Kortrijk jarnvdgsstation. Ett cykeldelningsprogram for foretags-
parken utarbetades 2017.

Atgarderna omfattar utveckling av affirsmodeller, ett gemensamt urval av cykeldelningssystem,
inkdp av cyklar, underhall av cyklar och kommunikation samt marknadsféring. Dessutom forbdttras
cykelfaciliteterna, som laddinfrastruktur for elcyklar, cykelparkering, forvaringsskap och duschar
for cyklister.

1. Féretagens deltagande i samtliga dtgdrder for att inrdtta cykeldelningssystemet var avgoérande for
att skapa gemensam drivkraft fér projektet.

2. Det kollektiva tillvdgagangssdttet avlastar manga foretag, skapar delaktiga dgandeformer och
skapar ocksa grupptryck for att delta.

3. Ett subventionssystem fungerar som en viktig hdvstang for projektet.

4.Platsen harredan en god tillgdnglighet for cyklar.

5. Vissa deltagande foretag har dnnu inte flyttatin i Evolis business park. Det innebdr att nya mobili-
tetsmoénster kan formas for anstdllda och det delade cykelsystemet kan évervdgas redan innan
foretagsetablering.
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Resgenererande platser (féretag,
féretagsparker,universitet och
evenemang)

Liten

Lagt

http://www.evolisbusinesspark.be/nl/

Anstalld pa Evolis Business park

=m

Medium

Anstdllda/pendlare

Nej
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Op Wielekes; Ett bibliotek for barnens cyklar

PLATS .
Ghent, Belgien

Aalst, Deinze, Hasselt, Lier, Lochristi, Merelbeke, Schoten-Wijnegem

och Zoersel-Malle-Schilde

ANSVARIG AKTOR
Netwerk Bewust Verbruiken
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STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER
Lokala stader och invanarinitiativ

BESKRIVNING

Op Wielekes dr ett sa kallat ”barncykelbibliotek”. Medlemmar far tillgang till en férvaringsplats av
barncyklariallastorlekar och farger. Man kan dér Iana cyklar s& mycket man vill och behéver. Op
Wielekes erbjuder tillgang till kvalitetscyklar som passar barniolika aldrar och i olika storlekar.
Detta gor det mojligt for familjer med lagre inkomster att [ata sina barn cykla. Underhdll och service
av cyklarna erbjuds av en lokal cykelverkstad.

Op Wielekes har fem olika depder i Gent och finns redan i 10 andra kommuner i Belgien. 2015 fick Op
Wielekes pris fran Delhaize Group Fund, King Boudewijn foundation och tidningen ”De Standaard”.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1.Ettbraldge som ar latt att hitta ar avgérande for framgang och tillganglighet for alla malgrupper.
Op Wielekes hjdlper kommunerna att vdlja en plats for cykeldepdn, organisera tjansten och locka
bestkare. De kopplar ocksda samman olika partners och volontérer.

2.Samarbetet med befintliga lokala organisationer ar dannu mer framgangsrikt. Det hjdlper ocksa for
att hitta frivilliga personer och organisationer.

3. Att arbeta tillsammans genom den sociala ekonomin for att reparera och underhalla cyklarna ar
bade fordelaktigt och ekonomiskt.

4. Marknadsforing i skolorna bidrar till att involvera alla malgrupper och 6ka synligheten och
kunskapen om projektet.

5. Workshops och aktiviteter var ett trevligt sdtt att fira invigningen. Till exempel ”pimpa din cykel”
eller gora kreativa saker med cykelddck var en del av engagemangsaktiviteterna.

v & 5 K

68 | Typer av delad mobilitet



- Sedanstarten 2014 finns dettta initiativ redan pa 20 platseri Flandern. Tjdnsten i Ledeberg (ett
omrdde i Gent) har 6ver 160 aktiva deltagare.

- Op Wielekes bidrar till att minska det ekologiska fotavtrycket genom att géra barncyklar ateran-
vdndningsbara.

Urban

Rural

Liten

Lagt

Hogt

Familjer med barn

Andra: Familjer med ldg inkomst

https://tinyurl.com/SHARE-North-Videod

OP WIELEKES
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4.5 Delad mikromobilitet

»> Kapitel 5.4 -> inverkan av mikromobilitet
Annex 1-> Faktablad om delad mobilitet

Definition

Mikromobilitet handlar i praktiken om sma
fordon som framférs av mdnniskor antingen ma-
nuellt eller genom el-laddning, som elscootrar,
mopeder, e-skateboards och segways.

Mikromobilitet dr en 16sning fér mobilitetsut-
maningar som till exempel last-mile (den sista
kilometern), framst i stadsomraden. (Elektrisk)
cykeldelning ses ofta som en del av mikromo-
bilitet. 1 den hdr guiden dr dock cykeldelning
utesluten fran denna definition av rent praktiska
skdl. Nar det talas om mikromobilitet syftas det
allt som oftast pa el-skotrar.

Y

——

Olika modeller Sekoe

Det finns olika varianter av delad mikromo-
bilitet, var och en med sina egna egenskaper.
Vanligast dr:

- elsparkcykeldelning.

- elmopeddelning.

Andravarianter inkluderas:

- Liggvagndelning;

- Vagndelning;

- Go-kartdelning;

- Delning av mobilitetshjdlpmedel for personer
med funktionsvariation.

Huvudkaraktdrsdrag

Elsparkcykeldelning

Anvdndare av elsparkcyklar, dven kallade "kick-
scootrar” eller “elsparkcyklar”, star pa en skoter
(brada) med sma hjul och kan gasa genom att
vrida gasreglaget via elmotorn [26]. Fordons-
hastigheten varierar mellan 15 och 25km/h och
batterierna hdllerica 20 kilometer. De flesta
e-skoterdelningssystem drivs av kommersiella
leverantorer i ett flytande eller stationsbaserat
system. De flytande eller dockldsa systemen
krdver regelbunden laddning och samlas in av
leverantéren med hjdlp av storre fordon sd att
skotrarna kan laddas och omplaceras 6ver nat-
ten [27]. Anvdndare far tillgang till scootern med
en app och prissdttningsmodellerna debiteras
vanligtvis per minut. Elsparkcykeldelning har
en ungdomlig och cool approach, men som kan
skapa problem i stadsmiljon om de inte parke-
ras pa korrekt sdatt. Exempel pd internationella
féretag dr Lime, Bird, Voi och Tier.

E-mopeddelning

Elmopeder infaller definitionsmdassigt mellan
elcyklar och motorcyklar. Anvdandaren sitter ner
och fordonet drivs av elmotorn. Hastigheterna
artillrackligt laga for att inte krdva ytterligare
licenser eller godkdnnanden utdver de som krdvs
for en bil. Sjdlva delningstekniken fér elmopeder
drappdriven och liknar flytande bildelningssys-
tem [26].

E-mopederna laddas vanligtvis av leverantéren
helt enkelt genom att ersdtta batteripaketet
med fulladdade batterier. Delade e-mopeder
anvdnds framst for resor inom urbaniserade
omrdden och ersdtter bilresor och resor med
konventionella mopeder. | vissa fall krdvs hjdlm.
Exempel dr Felyx (NL och BE) och eCooltra (SP
och IT).
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Relation till andra %:{;
delningstjdnster

Cykeldelning se softa som en del av delad mikro-
mobilitet.

E-skooterdelning E-mopeddelning

Typ av huvudresa/  Spontan
Anvdndarebeteende

Resans lingd och Kort (1-3 km;
tid promenadavstand)

Resans huvudsyfte | huvudsak fritidsresor; “last mile”

Ingangsbarridrer Ldg
for anvandare (ingen manadskostnad/avgift,
endast online registrering)

Affarsmodell Intdkter fran anvdandare

Huvudkaraktdrsdrag for delad mikromobilitet

Ny

72| Typer av delad mobilitet

Spontan

Kort/medium (3-5km;
cyklingsavstand)

Alla méjliga resor; inte regelbunden
arbetspendling

Lag

(manadskostnad/avgift, endast
online registrering, inget behov av
korkort)

Intdkter fran anvandare







Foreskrifter for elsparkcykeldelning Norh Sea rogo

SHARE-North
European Regional Development Fund  EUROPEAN UNION

PLATS -

Bremen, Tyskland (570,000+ invdnare)

ANSVARIG AKTOR

Ministeriet for klimatskydd, miljo, mobilitet, urbant och bostadsutveckling for staden Bremen
Bremens tillsynsmyndighet

STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER
Elsparkcykel operatorer

BESKRIVNING

Sd snartden tyska regeringen antog férordningen om sma elfordon sommaren 2019 bérjade
elsparksoperatorer att knacka pd Bremens dorr. Mdngden offentligt utrymme, sarskilt i gadngoch
cykelomraden, dr mycket begrdnsat i Bremen och staden ville undvika att ytterligare stoka till
och skapa hinder i staden genom elscootrar. Foreskrifter pd federal politisk nivad forhindrade att
e-skotrar skulle kunna anvdandas pd gangvdgar. Pd lokal nivd beslutade Bremen att sjdlva reglera
marknaden foér elscooter genom att krdva att operatdrerna ansdkte om sdrskilda anvdandningstill-
stand for elsparkcyklar till staden. Staden beslutade att begrdnsa det totala antalet delade elspark-
cyklar till totalt 2 ooo fordon, vilket begransade antalet elsparkcyklar per leverantér till 500 elscoo-
trar och ett anvandningstillstand bestamdes for 1 ar, vilket maste férnyas pa en arlig basis.

-
L
-
-l
o
o
=
o
o
X
=
(@]
<
|
L
(]
L
(@]
>
-
(%)
|
-l
<
L

Andra forordningar inkluderar:

- Att maximalt fyra elsparkcyklar kan placeras pa samma plats.

- Det finns definierat no-go” och ”no-parking omraden” for elscootrar, sdsom gagator, parker och
platser av historisk betydelse.

- Parkerade fordon farinte utgora ett hinder for fotgangare.

- Leverantoren maste ha personal i Bremen for att hantera problem eller svara pa anvandarpro-
blem och klagomal snabbt.

Efterlevnaden av dessa regler évervakas av Bremens tillsynsmyndighet. Verksamhetsomraden
definieras av den delade e-skoteroperatdren och baseras pd om dessa zoner kan utgéra en
affarsmodell fér operatéren.

“Det dr var hégsta prioritet att elsparkcyklar
inte ligger 6verallt och skrdpar i Bremen”

Jens Tittmann, presstalespersonm Bremens ministerie for klimatskydd,
miljé, mobilitet, urbanitet och bostadsutveckling
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KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. Intresse fran dessa nya mobilitetsoperatorer av att snabbt kunna verka i staden kravde sdledes
ett snabbt svar fran stadens transport- och sdkerhetsministerie och dessutom snabba beslut om
denroll som denna mikromobilitetstjdnst bor spelaistaden.

2. For-och nackdelar maste snabbt vdagas ihop och intressenteri tva ministerier var tvungna att
utarbeta en policy pa mindre dn tre manader. Denna policy maste se till att framja stadens mal
om aktiva och hdllbara transportsdtt (gang-, cykel-, kollektivtrafik- och bildelning) inte

RESULTAT

- Beslutetattregleradessatjanster och att krdva att delade elscooteroperatérer ansdker och beta-
lar for ett sarskilt anvandningstillstand var inte populdrt hos pressen, vissa politiker och operato-
rerna till en borjan.

- Nar kaotiska trafiksituationeriandra stader rapporterades, med trottoarer och cykelbanor som
blockerades och fordon som dumpades i vatten, lovordades Bremens tillvigagdangssdtt snabbt av
lokala medier och accepterades av operatérerna.

- Aven om tjansten ar flytande, verkar mobihubs vara en punkt dar fordonen parkeras mer regel-
bundet.

TYP AV PLATS RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Urban Hogt
SKALA MALGRUPP
Mellan Policymakare

Operatérerinom delad mobilitet
INVESTERINGSBEHOV och andraintressenter
Lagt

AR DET EN DEL AV EN SUMP
ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Nej

MER INFORMATION
http://h2020-gecko.eu/news-events/news/detail/gecko-webinar-managing-new{
Imobility-how-to-regulate-e-scooters-1|
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E-mopeddelning Felyx

PLATS AR . '
Amsterdam, Rotterdam, The Hague and Groningen (Nederldnderna) L
Bryssel (Belgien)

ANSVARIG AKTOR
Felyx

BESKRIVNING

Under 2016 startade Felyx sin verksamhet med 100 e-mopeder i Amsterdam (350 e-mopeder 2020).
Snart expanderade konceptet till Rotterdam (800 e-mopeder) 2020, Haag (500 emopeder), Bryssel
(200 e-mopeder) och Groningen (100 e-mopeder). | jamforelse med elscootrar sa dr e-mopeder mer
solida och kompakta fordon som mer lampar sig fér langre resor. Fordonen anvdnds dock for olika
andamal: for resor till arbetet, till tag- eller tunnelbanestationen och for rekreation.
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Felyx erbjuder en blandning ave-mopedmodeller; modeller som kraver hjalm och far koras i max
45km/h, och modeller utan hjdlm, som kér langsammare och dar man far anvanda cykelvdgar. Felyx
anvdnder elbilar for att byta mopedbatterier. Omférdelning av fordon dr sdllan nédvandig. Eftersom
e-mopeder dr mer solida fordon dn elscootrar dr deras livslangd mycket langre och anvandningen dr
mycket sakrare. Felyx lider knappast av ndgra problem av vandalism.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1.Operatorerna maste snabbt kunna svara pa klagomal eller fragor om tjansten. Genom att ge feed-
back till anvdndare reduceras daligt beteende snabbt.

2.Stdderna bor forhandla med operatérerna om att vidta tydliga atgarder for sjdlva driften. Att vara
obekant med konceptet kan resultera i problematiska situationer och oldgenheter. Det dr darfor
bra att diskutera dessa rddslor direkt med operatérerna.

3. Foratt utveckla fortroendet ar pilotprojekt med sma mopedflottor till stor hjdlp.

4. E-mopeder har potential att betjdna stora stadsomrdden och ersdtta regionala resor med bil och
konventionella mopeder.

“Mer dn vad elsparkcyklar gor sa fyller
elmopeder en funktion i transportgapet
mellan bil och cykelresor.”

Daan Wijnants, chef for offentliga affarer pa Felyx
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RESULTAT

- Den genomsnittliga reselingden med mopeder dr 4-6 kilometer. Felyx marknadsundersdkning
visar att 40% av resorna med e-mopeder ersdtter bilresor inom ett specifikt serviceomrade som ar
mycket storre dn stadens centrum.

- 75% av anvdndarna hdvdar att de pa grund av tjansten inte vill kopa sin egen moped ldngre. Om
de hade kopt en, skulle det ha varit en konventionell moped. Detta leder till en 6vergang till en
mer miljéanpassat hallbar mopedanvandning.

TYP AV PLATS MALGRUPP
Urban Boende
SKALA Studenter
Stor

Anstdllda/pendlare
INVESTERINGSBEHOV

Medium AR DET EN DEL AV EN SUMP
ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?

RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET Inte applicerbart

Lagt

MER INFORMATION
www.felyx.com| https://tinyurl.com/SHARE-North-Videod
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4.6 Samakning

»> Kapitel 5.5-> Effekter av samakning
Annex 1-> Faktablad om delad mobilitet

RE

Samakning (Ridesharing) definieras som att
personer delar bilresor for att minska kostnader
och miljépaverkan.

Definition

Samakning innebdar en biltjanst som gor det moj-
ligt fér en person attordnaenresaienannan
persons privatdgda fordon via till exempel en
smartphone-app. Denna tjdnst kraver en digital
plattform eller ett system, dar bade férare och
passagerare olika bakgrund och destinations-
punkter samlas in och matchas med varandra.
Samakning kan ske pa olika satt [28]:

- Passagerare trdffas hos foraren.

- Féraren hamtar passagerare hemma (innebdr
vanligtvis en omvdg) eller annan begdrd och
bestdmd plats.

- Alla traffas pd en angiven plats ddrifran de
reser gemensamt.

Y

——

Olika modeller Seloe

Det finns olika samdkningsmodeller, var och en
med sina egna egenskaper:

- Kortdistansturer (formell);

- Langdistansturer (formell);

- Informellt samdakning.

Andra samdkningsvarianter kan bland annat
inkludera:

- Pa engelska: Vanpooling;

- Pa engelska: Eventpooling;

- Pa engelska: Schoolpooling.

QD

Aven kallat

- Pd engelska: Carpooling, liftsharing,
carsharing (UK);

- Pd engelska: Short distance ridesharing:
corporate ridesharing;

- Pa engelska: Long distance ridesharing:
monetised ridesharing.

Huvudkaraktdrsdrag

Informell kontra formell samakning

Informell samdkning avser individer som hittar
en samdkningspartner genom sina egna ndtverk.
Formaliserad eller formell samdkning avser indi-
vider som anvdnder en samdkningsplattform for
att hitta samakningspartners vilket kan inklu-
dera olika former av betalningssystem.

Vissa arbetsgivare anvander ett informellt
samakningsregister, ofta kartbaserat, med an-
stdlldas sjdlvmatchning. Detta dr ett enkelt och
billigt sdtt att aktivera och administrera, men
det kan sakna viss trovdrdighet.

Kort- kontra langdistanssamakning
Samakningsappar dedikerade for korta resor an-
vands framst for att sammanfora arbetspendlare
for resor som sker regelbundet. Dessa formalise-
rade system subventioneras eller betalas ibland
av arbetsgivarna. Exempel pd dessa tjdnster ar
Carpool.be (BE), Liftshare (UK) och Weepil (FR). Det
finns vanligtvis inga direkta ekonomiska vinster
for foraren, men ekonomiska bidrag fran passage-
rarna minskar dock bildgarens resekostnader.

Ldngdistansresor anvdnds vanligtvis for att
sammanfora individer som reser mellan stdder
for engangsresor/oregelbundna resor. Forare vid
dessa resor uppskattar att resan delas ekono-
miskt. Intakterna kommer framst fran resor med
ldanga avstand, som ofta dr tillfdlliga. Operatorer
som tillhandahaller matchningstjanster for
langdistansresor far en avgift for varje transak-
tionskostnad som genomférs mellan forare och
passagerare. Exempel dr BlaBlaCar.
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Att genomfora ett mer formaliserat samdknings-
system kan vara utmanande, eftersom det ofta
dr nya arbetsomraden och arbetsformer. Ope-
ratorer kan erbjuda programvara, support och
kampanjer for att 6ka medlemskapet. Foretag
kraver ofta skraddarsydda rad och rena mark-
nadsforingsaktiviteter.

Kostnaderna for att kora fordonet maste
fordelas lika mellan alla involverade, och ingen
ekonomisk vinst bor goras av féraren. Varje vinst
kan ogiltigforklara sjdlva bilférsdkringen.

Liftshare (UK) berdknar till exempel ett fore-
slaget pris per passagerare, baserat pd resans
ldngd, fordonets storlek, antal resendrer och
eventuella reseersdttningar. Féraren kan justera
prisetinom ett begrdnsat fénster for att sdker-
stdlla att passagerarkostnaderna kompenserar
de verkliga kostnaderna. Det pris som anges av
foraren dr fast och ar sdledes inte férhandlings-

Kort distans samakning

bart, vilket gér det enkelt och transparent. Be-
talningarna bor ligga inom en rdackvidd pa 5-15
pence per mil (4-12 eurocent per kilometer).

Samakningskalkylatorer hjdlper anvdndare att
rakna ut hur mycket de kan spara genom att dela
den planerade resan.

¥o

Detaljer

Skapbils- eller minibuss-pooler (Vanpooling)
Skdpbilspooler dr ett transportmedel for grupper
om cirka sju personer och som pendlar tillsam-
mans i en skapbil, medan samdkning innebdr
grupper mindre &n sju som reser tillsammans i
en bil.

Skdpbilspooler organiseras ofta av en arbetsgi-
vare eller en grupp arbetsgivare for anstdlldai
mer avldagsnaindustriomraden, i omraden dar
kollektivtrafik inte ar tillganglig vid de tid-

Lang distans samakning

Typ av huvudresa/ Planerad

Anvdndarbeteende
Resans langd Kort/medium
Resans huvudsyfte Pendling

Ingangsbarridrer
for anvdndare

Hog

Planerad

Langt avstand
Fritid/affarsresor

Medium

Affarsmodell

(ingen manadskostnad/avgift, men
baseras pa tillit till férare och med-
resendrer; bygger pa personliga
relationer)

Intdkter fran foretag eller
kommuner

Huvudkarakédrsdrag av samdakningsmodeller
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(registrering och anvandning ar
enkel, ingen manadskostnad/avgift,
enkel betalning, baseras pa tillit till
forare och medresendrer)

Intdkter fran anvdandare



punkter dd anstdllda gar till eller kommer fran
arbetet, eller for att helt enkelt transportera
anstdllda till olika arbetsplatser.

Evanemangspool och Skolpool

Medan samakning kan ha en stark betoning pa
pendeltrafik, sa kan samakning ocksa anvandas
for andra resedndamal, som till exempel for
kombinerade resor i samband med evenemang
eller férdldrar som kombinerar sina resor med
barn till skolan.

Relation med andra
delningstjdnster

&%

Samakning bor inte forvaxlas med olika ride-
sourcing-tjdnster som till exempel taxi, Uber och
Lyft; de sammankopplar pd liknande sdtt ocksa
passagerare med forare men har helt olika af-
fdars- och betalningsmodeller. Med ridesourcing

bokar passageraren en bil med en forare for att
ta honom / henne till sin slutdestination. Med
samakning kor forare och passagerare/passage-
rare till samma slutdestination.

Typer av delad mobilitet | 81



o . . . interre
Samakningstjdnst bildelning Mot o heg

nnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnn EUROPEAN UNION

PLATS ' '
Belgien

ANSVARIG AKTOR
Mpact
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STC)DJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER
Regionala myndigheter (Flandern, Bryssel, Vallonien)

BESKRIVNING

Carpool av Mpact ar en samakningstjanst for alla som vill hitta en samakningspartner att pendla till-
sammans med. Tjdnsten bidrar till att sanka kostnaderna for det privata bildgandet, och samtidigt
erbjuder en mobilitetsldsning och dessutom minskar trafikvolymen pd vdgarna. Med det multimo-
dalaregistreringsverktyget ”MobiCalendar” &r det mycket enkelt for pendlare att spara och séka
upp samdkningspartners.

Deltagande kommunerna framjar samtidigt anvandningen av tjdnsten och kan dven registrera sig
for gratis medlemskap. Mpact skapar en specifikt dedikerad sida pd sin hemsida innehdllande en
interaktiv karta 6ver regionen och som visar bade var férare och passagerare befinner sig. Detta
gor det enkelt for anvdandare att géra samakningsmatchning. Kommuner kan ocksa ansluta storre
foretagsparker och enskilda foretag till tjansteleverantéren Mpact fér att i samverkan infora ett
individuellt och skrdaddarsytt samakningssystem.

Anvdndare maste forst registrera sig, fyllai sin profil och ange de begdrda resmoénstren, inklusive
arbetstider och 6nskade samakningsdagar. Informationen laggs sedan in i databasen hos Mpact.
Systemet forsoker darefter matcha tillgang och efterfragan. Potentiella partners kan komma i kon-
taktvia telefon eller via det interna meddelande- eller chatsystemet.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER
1.Samakning behover regelbunden uppmaérksamhet och informationsspridning for att betraktas som ett
fullt genomforbart alternativ till att pendla med sin egen privata bil tillsammans med andra personer.

2. Informationen maste levereras vid flera olika tillfdallen innan det helt sjunker in hos personer. Den 6ver-
gripande samakningspolitiken kraver ett langsiktigt tillvigagangssatt for resbeteendeférandringar.
3. Informationen behéver kommuniceras pa rdtt satt. Darfor ar det extrarelevant att adressera rdtt
malgrupp. Exempel kan vara speciella evenemang/utmaningar som till exempel en samaknings-

vecka, ett mobilitetslotteri eller en personlig reserddgivning for arbetspendlare.

RESULTAT

Under 2019 gjorde de totalt 175 000 anvdandarna pa Mpacts samakningsplattform hela 62 600
delade resor, de samakte ca 1,1 miljoner kilometer tillsammans och minskade koldioxidutslappen
med ca 212 400 ton.
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“Om alla skulle samdka i bilpool en gang i
veckan skulle vi inte Iingre ha nagra trafikkéer.”

Angelo Meuleman, projektledare inom delad och ihopkopplad mobilitet, Mpact

TYP AV PLATS
Urban
Rural

Resgenererande platser (féretag,
féretagsparker,universitet och
evenemang)

SKALA
Mellan

INVESTERINGSBEHOV
Lagt

MER INFORMATION
https://tinyurl.com/SHARE-North-Videod

RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Hogt

MALGRUPP
Boende

Studenter

Anstdllda/pendlare

AR DET EN DEL AV EN SUMP
ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Ja
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Vanpool haller Rotterdams hamnomrade tillgangligt

PLATS

Rotterdams hamn, Nederldnderna (582,000 invanare)

ANSVARIG AKTOR
Vipre (privat foretag)
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STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER
Storstadsregionen Rotterdam-Haag

BESKRIVNING

Sedan 1996 tillhandahaller Vipre ett antal 9-personers skapbilar som kan anvéndas bade for arbets-
givare och deras anstallda, vilket inkluderar ett fullservicepaket for bade matchning av resendrer,
bastarutter och resvagar, underhall av fordonen och all relevant kommunikation till bade arbetsgi-
vare och anstdllda. Tjansten fungerar som sd att en av de anstdllda kor varje fordon, sd ingen buss-
chauffor behovs. Alla fordon anvands som kollektivtrafik, baserat pd olika licenser/tillstand som ar
utfdrdade av storstadsregionen Rotterdam-Haag.

De flesta fordonen anvdnds i Rotterdams hamnomrade, ddr kollektivtrafiken &r mycket britsfallig
och knappast tillganglig. Den genomsnittliga beldggningsgraden for alla vanpooler dr 8 personer,
sdvarje vanpool ersatter mer eller mindre 8 enskilda fordon och samma antal parkeringsplatser.
Genom att mdrka vanpoolerna som kollektivtrafik ar sdrskilda skattefordelar i Nederldnderna till-
gdngliga, som till exempel inga vagbeskattningar for fordonen. Vipre driver i dagslaget 78 kollektiv-
trafikfordon.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1.Genom att erbjuda arbetsgivare ett komplett servicepaket fér sina anstdllda behéver de egentligen
bara fokusera pd sina arbetsuppgifter och foretagens karnverksamhet.

2.Vanpooling fungerar bra pa platser och omraden dér kollektivtrafik saknas.

3.Detdrenbraldésning for foretag som arbetar i skift.

4. Framgangsfaktorer for foretag inkluderar besparingar pa resekostnader och mindre nédvandig
parkeringsplats.

RESULTAT

Vanpools begrdnsar anvdandningen av enskilda bilar i ett hallbart foretagssammanhang. Féljaktligen
krdvs mindre parkeringsplatser pd arbetsplatsen, samtidigt som tillgangligheten och luftkvaliteten
forbdttras i de stader ddr tjdnsten anvdnds. Vanpoolerna fardas ca 13 200km per person och ar.
Varje vanpoolsfordon sparar samtidigt 14 oookg CO, per ar.
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“Vi har nu 36 vans med 270 passagerare. All
personal har en rutt ndra deras hem och de
anvdnder bussfiler fér att undvika trdngsel.
Nédstan ingen anvédnder privat bil lingre.”

Arie van Gameren, Ore Transhipment foretag EECV

TYP AV PLATS RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Resgenererande platser (féretag, Hogt

féretagsparker,universitet och

evenemang) MALGRUPP

Andra: Hamnomrade Anstdllda/pendlare

SKALA AR DETEN DEL AV EN SUMP

Stor ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?

Inte applicerbart
INVESTERINGSBEHOV
Lagt

MER INFORMATION
www. Vipre.nl] https://tinyurl.com/SHARE-North-Videod
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Uppmuntra samakning genomtringselskatter
och dedikerade samakningsfiler

PLATS ([
Bergen, Norge (280,000 invanare) Uw

ANSVARIG AKTOR
Staden Bergen

Ldnet Hordaland
Norska Trafikverket

O
P
=
X
o<
=
<
w
Ll
(@]
-
—
w
-
-l
<
L

STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER
Foretagldngs Flyplassvegen

Samakningsoperatorer

ITS Norway

BESKRIVNING

Madanga stora foretagiochindrheten av Bergen ligger ldngs vdgen till flygplatsen. Detta genererar
naturligtvis mycket biltrafik. | genomsnitt sa dr bilbeldggningsgraden i Bergen 1,15 personer per
fordon under rusningstid. Ar 2016 formulerade staden malsdttningen att 6ka beldggningsgraden till
1,30 till 2020.

Ett steg for att uppnd denna malsattning var att etablera en av motorvdgsfilerna till en ”extrafil”
och etablerades langs Flyplassvegen 2008 av Statens vdagverk. Med en ldangd pa 3,3 kilometer var det
den ldngsta samdkningsfilen i Europa pd den tiden. Det dr ett 2+ korfdlt, vilket innebdr att fordonet
maste ha minst en passagerare. Bussar, taxibilar och elfordon har ocksa tillgang till denna korfil.
Den andra liknande trafiklosningen i Bergen (450 meter lang) etablerades 2016 och ligger mycket
ndrmare centrum.

Progressiva prissdattningsmodeller ger pa olika sdtt negativa incitament for individuell bilanvédnd-
ning i Bergen vilket 4ven har blivit en tradition i staden. Ar 1985 inférde styret i Bergen en vagtulls-
ring runt staden for att finansiera utvecklingen av évrig vaginfrastruktur och pa senare tid dven ett
attraktivt sparvagssystem. Under 2016 infordes en trangselavgift. Trangselavgiften mer &n fordubb-
lar avgiften fér att kéra med bil ini stadens mer centrala delar framférallt under rusningstid, jamfért
med ldgtrafiktider.

Som ett positivt incitament for samdkning beslutade kommunfullmé&ktige i Bergen att ge en rabatti
trangselavgiften for registrerade samakningsfordon som gor resor med mer dn en passagerare.

Potentialen for mer samakning bedéms vara enorm ndr det gdller lediga passagerarplatser som
under rusningstid ar upp till 95% oanvdnda. Denna potentiella transportkapacitet motsvarar manga
ganger passagerarantaletiall kollektivtrafik tillsammans under vissa tidpunkter. Att dndra beteen-
det till forman for samakning ar dock en langsam process som moter ett antal praktiska, kulturella
och psykologiska hinder.
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KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1.

Den langvariga klimatkampen for Bergen for att bland annat uppfylla luftkvalitetsnormerna har
varit en utlésande faktor for att skapa politiskt stod for denna samdkningslosning. Initiativet fick
stor uppmadrksamhet i medierna och det fanns en tydlig och stark efterfrdgan fran allmdnheten
pa liknande atgdrder som faktiskt fungerar.

.Samdkningskorfalten maste kombineras med andra atgdrder for att ha en betydande inverkan pa

samakning. Fran restriktiva dtgarder som till exempel trangselavgifter till stodjande atgdrder som
informationskampanjer om samakningstjanster och relaterade avgiftsrabatter.

.Samakningskorfdlt har en stark visuell effekt: eftersom samdkningsfordon passerar i sitt korfalt

bilar som star i trafikkoer blir dessa effekter patagliga dven for andra pendlare eller bilister.

.Aven om dedikerade samakningskorfalt och trangselavgifter ar relativt effektiva atgarder ar

forandringen av transportbeteendet fortfarande ganska liten. Samdkning har visat sig vara svart
att pd olika satt skala upp och kraver langsiktiga engagemangs- och kommunikationsstrategier.

RESULTAT
- Pagrund av trangselavgiften minskade den totala trafikvolymen med 15-18 % under rusningstid

och totalt cirka 5%.

- Tvd drefterinforandet av trangselavgift 6kade antalet samdkare med 40% i samdkningskorfaltet.
- Motorvdgen pd Flyplassvegen éppnades som en 3+ korfdlt, men anvdndningen var mycket lag. Ett

arsenare dndrades det till en 2+ korfalt. Efter denna férdndring 6kade andelen bilar med 2 eller
fler personer fran 13 % till 23 %.

TYP AV PLATS RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET

Urban Hogt

Resgenererande platser (foretag,

foretagsparker,universitet och MALGRUPP

evenemang) Anstdllda/pendlare

SKALA AR DETEN DEL AV EN SUMP

Mellan ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Nej

INVESTERINGSBEHOV
Medium
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Skolpool (Schoolpool)

PLATS ' '
Belgien

ANSVARIG AKTOR
Mpact
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STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER

Lokala skolor och kommuner

BESKRIVNING

Skolpool dr baserad pa Mpacts egna samdkningsdatabas. Tjansten stimulerar elever (och deras
fordldrar) som kor till skolan ensammaisin bil attistdllet dela denna resa med andra. Detta férbattrar
inte minst trafiksdkerheten och attraktiviteten i och vid skolmiljéerna samtidigt som fordldrar kan
vinna egen tid pa grund av minskad trafikstockning runt skolorna vilket ofta uppstar vid vissa tid-
punkter ndr allalamnar barnen samtidigt.

Mpact tillhandahaller en sarskild tjanst med sdrskild sammanslutning till deras Skolpooldatabas.
Studenter som dr antagna till ett visst larosdte kan anvdnda samakningserbjudandet dar de kopplas
ihop med andra studenter med liknande férutsdttningar.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. Det krdvs stor anstrangning for att fa fordaldrar engagerade i tjdnster som skolpool. Det dr viktigt
med riktade informationskampanjer i skolan, genom att till exempel dela ut broschyrer eller skicka
ut nyhetsmeddelanden vilket hjdlper till att informera och 6ka medvetenheten om denna tjanst.

2. Det drviktigt att hitta en entusiastisk mobilitetssamordnare eller till och med ett mobilitetsteam
for att stodja uppstarten av projektet. Det kan vara en grupp elever eller studenter som stottar
fordldrar eller ett team av engagerade ldrare.

3. Det drviktigt att organisera regelbunden uppfdljningsarbete under ldsaret. For detta dandamal
har Mpact utvecklat olika informationsmaterial for skolklasser, som till exempel kommunikations-
material och brddspel.

4.Skolans geografiska lage paverkar skolans forutsdattningar med initiativet.

5.Justorre skolan dr, desto storre chans att hitta en ldmplig skolpool-matchning (minst 1 000 elever
rekommenderas).

88 | Typer av delad mobilitet



“Skolpool dr en fantastisk idé. Om bara
15 personer samdker sa dr det for mig
vdrt anstrangningen.”

Olaf Mertens, skolchef

TYP AV PLATS RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Urban Hogt
Rural MALGRUPP

Familjer med barn

SKALA

Liten Studenter
INVESTERINGSBEHOV AR DETEN DEL AV EN SUMP
Ligt ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?

Ja

MER INFORMATION
lwww.schoolpool.bd (pa holldandska och franska)
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4.7 Behovsanpassad samaknings-
tjdnst / On-Demand Ride Services

Definition

Behovsanpassade samdkningstjdnst ar spon-
tana, kommersiella kor-/biltjdnster dar féraren
inte delar en specifik destination med passage-
raren/passagerarna, utan endast fungerar som
chauffér.

Y

——

Olika modeller SelKae

Det finns olika varianter av behovsanpassad
samakningstjdnst, alla med olika karaktdrer:
- Real-time ridesharing;

- Taxitjdnst appar;

- Ride-splitting;

- Ridesourcing.

Andravarianter inkluderar::

- On-demand service,

- Pa engelska: Volunteer pools.

- Behovsanpassad transferservice
- Frivilliga pooler

Aven kallat

QLD

- Ridesourcing: dven kallat ridehailing;

- Foretag som tillgodoser ridesourcing kallas i
engelska for Transport Network Companies
(TNCs);

- Real-time samakning: dven kallat dynamisk
samakning
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Huvudkaraktirsdrag

Ridesourcing och de flesta andra olika varianter
av behovsanpassade resetjdnster dr att de be-
doms vara mycket stérande (disruptiva) framst
for taximarknaden. Hur dessa tjanster paverkar
transporterna dr fortfarande oklara: Paverkar
det bildgandet i stadsmiljoer? Leder dessa
tjdnster till mer eller mindre bilanvandning? Det
dr fortfarande svart att bedoma mervdrdet av
ridesourcing.

Ridesourcing
Ridesourcingoperatdrer anvdnder digitala
onlineplattformar fér att ansluta passagerare
till férare som i sin tur anvdnder personliga, och
icke-kommersiella fordon. | bérjan av 2010-talet
introducerade flera Silicon Valley-baserade fore-
tag en mangd olika appar for taxiresor. | stdllet
fératt anvdnda certifierade taxichaufférer for-
binder appen privata bilférare med manniskor
som efterlyser en resa. Appen sammankopplar
saledes resor till dessa kommersiella fast privata
forare [29], som vilka frilansar som forare deltid
eller heltid. Férare dr inte direkt anstdllda hos
tjdnsteleverantoren. Tjdnsten tillhandahalls i
stora stdder av internationella operatérer som
Uber, FillCar, Lyft och Djump. Det finns manga
kontroverser kring dessa tjdnster, se kapitel 8.6
om den "mérka sidan” av delad rorlighet.

Delat bilresande (ride-splitting)

Delat resande dr en form av ridesourcing dar
olika passagerare med liknande malpunkter
matchas ihop till samma férare och ddr resan
delas av dessa till synes framlingar till varandra.
Exempel kan vara Uberpool.

Taxi service appar

Reguljdra taxitjanster utvecklar ocksa olika
former av transporttjdnstappar for att kunna
konkurrera framst med ridesourcing-féretag.
Exempel kan vara: Free Now av BMW och Daim-
ler, taxi.eu och Bolt. For denna samakningsform
finns appar som anvdnds av taxisektorn, som till
exempel Splyt.



Skjuts, bilsamakning,

Realtid samdkning

Frivilliga/Ideella pooler

taxi-sreice app

Typ av huvudresa/
Anvdndarbeteende

Tillfdllig, spontan

Resans lingd Kort/medium

Resans huvudsyfte Fritid/affdrs- och tjans-
teresor

Lag

(ingen manadskostnad/
avgift, bara online
registrering)

Ingangsbarridrer
for anvandare

Affirsmodell Intdkter fran anvdandare

Tillfdllig, spontan

Medium/lang
Arbetspendling, fritid
Lag

(ingen manadskost-

nad/ avgift, bara online
registrering)

Intdkter fran anvandare

Tillféllig, planerad

Alla avstand

Fritid, shopping

Medium

(ingen manadskostnad/
avgift, men baseras pa
tillit till férare och med-
resendrer samt person-
liga relationer)

Kooperativ

Huvudkaraktdrsdrag for behovsanpassade servicetjdnster

Realtidsbaserad samakningstjdnst
Realtidsbaserad Ridesharing-/samdknings-
tjdnster anvdnder GPS-aktiverade bilar och
smartphone-appar for att snabbt kunna matcha
anvandare i realtid vid efterfragetillfallet med
ndrliggande pendlare och pa sa vis dela kostna-
den for att gemensamt kora till en gemensam
destination. Resor dr i dessa fall engangstrans-
aktioner med specifika ndtverkstjdnster som
hanterar betalningar till féraren. Exempel dr
Carma, baseratilrland.

Volontdrpooler

Volontdrpooler fokuserar pa de dldres resebe-
hov. Fér att uppmuntra deltagande i samhal-
let kor frivilliga forare dldre manniskor till sin
destination. Ofta anvdnder de sin egen bil, men
dennatjdnst kan dven genomfdras med delade

bilar, minibussar eller rullstolsanpassade fordon.

Myndigheter far ofta subventionera fordonet.

Relation till andra

delningstjdnster %C)%
Behovsanpassade servicetjdnster kan sdrskiljas
frdn andra ridesharing-tjanster genom huruvida
féraren delar en uttalad destination med passa-
gerare och huruvida flera passagerare individu-
ellt kan ordna platser i samma fordon eller inte.

Det finns ocksa en skillnad mellan olika operaté-
rer: de "storande” eller disruptiva appbaserade
privata tjansterna som traditionella taxiges-
terna som tidigare ”att vinka pa gatan” eller
genom telefonsamtal nu istdllet erbjuder olika
appar. Gransen mellan olika delningstjdanster blir
alltmer tvetydig och diffus.

Typer av delad mobilitet | 91



. . interreg
M 0 b I tW I n North Sea Region

SHARE-North
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PLATS ' '
Belgien

ANSVARIG AKTOR
Mpact

STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER

Regionala myndigheter (Flandern, Bryssel, Vallonien)
Lokala transportforetag

BESKRIVNING

Tjansten Mobitwin kopplar samman personer med ett specifikt mobilitetsbehov med lag inkomst eller

andra svarigheter. Det handlar vanligtvis om dldre personer med nedsatt rorlighet eller personer

med ldg inkomst som inte dger en bil, inte har rad med taxi och kanske bor i omraden med begran-

sad kollektivtrafik. De anvdnder denna tjdnst for att till exempel beséka familjen, géra sina matin-

kop, ga till ett Iakarbesok eller frisér etc. Kommuner och lokala stédorganisationer driver tjdnsten i

den lokala regionen. Mpact stoder dem med:

- Eninternetapplikation for sjdlva administrationsarbetet.

- Ordnaforsdkringar for bade medlemmar och férare.

- Tillhandahaller stodmaterial for forare som till exempel specifika férarkort och eventuella
dokumentationshdften.

- Service och support under kontorstid;

- och anordna utbildningar for lokala samordnare.
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Anvdndare av denna tjdnst bokar resorna 48 timmariforvdg. Detta ger samordnaren tillrackligt
med tid for att hitta en frivillig och tillgdnglig férare. Féraren hamtar darefter medlemmen vid den
bestdmdatiden vid hemmet och transporterar till den begdrda adressen. | slutet av resan betalar
passageraren kostnaderna for antalet genomforda kilometer. Sedan 2018 erbjuder Mpact en specifik
mobilapp for att géra det enklare for forare att hantera sina turer. De flesta férare och medlemmar
foredrar dock fortfarande att anvdnda traditionell bokning via personliga kontakter.

“Jag anvdnder Mobitwin fér att jag inte har
barn och jaginte lingre vagar kéra bil. Nu
kan jag fortfarande trdffa vinner. Férarna dr
vdnliga, hjdlpsamma och vdldigt punktliga.
Jag klararmig inte utan dom!”

Anvdndare
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KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. Det forsta dratt finna samt organisera en grupp frivilliga forare.

2. Darefter maste tjansten framjas och marknadsforas inom lokala ndtverk framst av och genom
dldre mdnniskor.

RESULTAT

Ar 2019 erbjuder 3 av 4 kommuner i den belgiska regionen Flandern denna tjanst. Vid den tidpunkten
bestod ndtverket av 2 948 frivilliga férare, 39 124 anvdndare och som i sin tur genomfdrde 82 502
resor och pd sd sdtt reste ca10,7 miljoner kilometer.

Tjansten stottar dldre i deras dagliga eller veckovisa transportbehov. Det bidrar sdledes till att fa
manniskor ur social isolering, vilket bidrar till psykisk hdlsa och ékad social rdttvisa.

TYP AV PLATS RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Urban Hogt
Rural MALGRUPP
Andra: Aldre manniskor
SKALA
Liten AR DETEN DEL AV EN SUMP
ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
INVESTERINGSBEHOV Ja
Lagt

MER INFORMATION
lwww.mobitwin.bd (pa hollandska och franska)

https://tinyurl.com/SHARE-North-Videod
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Piece of s**t car

| got a piece of s**t car
That f***in’ pile of s**t
Never gets me very far

Adam Sandler



5. Effekter av bildelningstjdnster

5.1 Introduktion

Olika bildelningstjanster utvecklas fortfarande
kontinuerligt och i mdnga fall i mycket hog takt.
Forskning kring och om effekterna av dessa bil-
delningstjdnster utvecklas ocksd kontinuerligt.
Detta for att inkludera nya innovativa metoder
for att kunna sdrskilja och identifiera dessa
effekter av olika transportsdtt och for att visa
fordelarna och nackdelarna med delad mobilitet.

Transport-

Det dr dock uppenbart att delad mobilitet i de
flesta fall utgor ett sdtt att 16sa en stor mangd
transportproblem, allt fran trangsel-, barriar- och
parkeringsproblem till problem med luftkvalitet,
stadens resiliens och dess resurseffektivitet.

Detta kapitel fokuserar pd de viktigaste effekter-
na av de olika transporttjansterna for delad mobi-
litet. Tabellen identifierar 6vergripande en del av
savdl for- som nackdelarna med delad mobilitet:

Overgripande fordelar

delningstjdnst

> Fler transport- och
resmojligheter

>Minskat bilberoende
BILDELNING

>Hdégre anvdndning av
hallbara och hdlsosamma
transportmedel: g&, cykla
och kollektivtrafik

CYKELDELNING >Minskat bilanvdndande
>Minskat bilberoende
>Mindre trangsel

MIKROMOBILITET > Reduktion av transportre-

laterade klimatutsldpp
> Sdkrare gator

>Tillgdnglig och prisvdrd
mobilitet

SAMAKNING

>Mer lokala handelsinkép

DELAT OFFENTLIGT
UTRYMME

Fordelar med transportdelningstjdnster

Specifika férdelar

>Ldgre privat bildgande

>Minskat bilanvdndande

>Kostbesparing for anvandare (betala bara vid
anvdndande)

>Tillganglighet till bil utan att behéva dga
egen bil

>Hogre anvdndande av hdllbar mobilitet

> Stottar en hallbar omférdelning av gatorna

>Uppmuntrar cykling och eget cykeldgande

>Stddjer lokala cykelpolicies

> Okat anvandande av kollektivtrafik dar cykel
anvands som “last mile”-16sning

>Avlastar och stottar éverbelastad kollektivtrafik

>Okat anvdndande av kollektivtrafik dar mikro-
mobilitet anvdnds som “last mile”-l6sning
>Avlastar och stottar overbelastad kollektivtrafik

>Hogre beldggningsgrad pa fordon
>Minskat antal fordon i rusningstrafik
> Minskatantal parkerade fordon padestinationer

> Effektivt anvdandande av stadsrummet

>Merytaforbarnoch forurban gron infrastruktur

> Attraktiva gator och stdder samt destinationer

> Bdttre mojlighet for klimatanpassning, resi-
liens och adaption

>Minskad stress pd urbana miljoer
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5.2 Bildelning

»> Kapitel 4.3 -> Generell information
Annex 1-> Faktablad om delad mobilitet

typologi

o

N

Resbeteende

Forskning visar att bildgandet och bilanvdnd-
ningen minskar efter att manniskor dndrar
sinaresvanor, och istdllet for att kéra egen bil
pd olika sdtt borjar att samaka eller anvanda
hallbara transportdelningstjanster. Detta har
visat sig vara en globaliserad trend. | detta fallet
over helavarlden, kanske framst for stationdra
bildelningstjanster.

Effekter av minskat bilanvdndande jamfort med

anvdandande av bildelningstjdnster:

- Storbritannien: en anvdndare av bildelnings-
tjdnster kor 912 km mindre per ariLondon och
821 km mindre i Skottland [24].

- Nederldnderna: anvdndare av bildelningstjdns-
ter kdr 15 till 20% mindre dn tidigare. Innan de
borjade med samakning av olika slag sa korde
deisnitt 9100 kilometer arligen. Bildelningsan-
vdandande resulterade i en genomsnittlig arlig
minskning av korstrackan med 1600 km [30].

- Tyskland: | Bremen visade en undersékning
fran 2018 att bildelningsanvandare genomfor
ca.75% av resorna som tidigare gjordes med
bil nu istdllet genomférdes med hallbara trans-
portsdtt [29].

- USA: 27 till 43% mindre bilkilometer vid bildel-
ningsanvdndande.

Okning av hallbar mobilitet som till exempel

gang-, cykel- och kollektivtrafik:

- Belgien: I Bryssel kdper 22% av de nya anvdn-
darna av bildelningstjansten Cambio ett arligt
kollektivtrafikkort, vilket 6kar intdkterna for
kollektivtrafikféretaget MIVB [31].

- Tyskland: I Bremen gar, cyklar och anvdnder
bildelningsanvandare betydligt mer kollektivtra-
fik dn den genomsnittliga bildgaren. 78% av bil-
delningsanvdndarna dger ett kollektivtrafikkort
jamfért med 58% av de som inte delar bil [29].

- Storbritannien: andel bildelningsanvdndare i
England och Skottland som cyklar och anvan-
der tunnelbana samt tdg, jamfort med den
totala befolkningen (inom parentes, se tabel-
len nedan):

Ga Cykla Tunnelbana Tag
London anvindare av stationira 72% (65 %) 23% (9%) 62% (37 %) 33% (16 %)
bildelningssystem 24 % (13 %) 64 % (14 %) 37% (17 %)
(jdmfort med total befolkning)
London anvdndare av flytande 32% 58% 31%
billdelningssystem 30% (15 %) 65 % (48 %) 39% (7 %)
(jamfort med boende i stadsdelar
med flytande bildelningssystem)
Skottland anvindare av stationira 82% (64 %) 29% (15 %) 18% (8 %)
bildelningssystem
England & Wales 42% (14.%) 22% (8 %)

Kdlla: [24], [32].
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Biligande

Bildelning resulterarildgre bildgande:

- Tyskland: | Bremen ersdtter varje delad bil (sta-
tionsbaserad bildelningstjdnst) 16 privatdgda
bilar. 7 bilar av dessa bilar sdljs och 9 avdem
drinte ens kopta tack vare tillgdngliga bildel-
ningstjdnster [33].

- Storbritannien: | England och Wales sdljs 6 bilar
och 12 képs inte av bildelningstanvandare [24].

- Storbritannien: | London ersdtter varje delad
bil (stationsbaserad bildelningstjdnst) 10,5
fordon, medan fordon av fritt flytande bildel-
ningstjdnster ersdtter 13,4 bilar [24].

- USA: for stationsbaserad bildelningstjanst ersdt-
ter en delad bil 9-13 bilar: 4-6 av dessa bilar sdljs
efter att folk borjar anvdnda bildelningstjdnst,
medan 5-7 bilar inte kdps éverhuvudtaget [34].

- Nederldnderna: bildelning ersdtter huvudsakli-
gen den andraeller tredje bilen i ett hushall [30].

Bilersattningsfaktorn som diskuteras beror pa
en mangd olika kriterier och forutsdattningar
och dr pa sa vis ofta en kalla till het och lad-

dad debatt. Inverkan av bildelning pa sjdlva
bildgandet berori hog grad pa typen av bildel-
ningstjanst (till exempel stationsbaserad kontra
fritt flytande bildelningstjdnst), den byggda

och fysiska miljén i en stad och region med
tillgang till tillganglig kollektivtrafik, gang- och
cykelinfrastruktur, men dven tillgdngliga bil- och
cykeldelningstjansterisig dr viktiga kriterier for
denna omstdllning. De viktigaste fakta att i detta
sammanhang komma ihdg ar:

- Stationdra bildelningstjdnster har storst inver-

kan pd att minska privat bildgande;

- Kombinerade bildelningssystem (stationdra

och fritt flytande bildelningssystem som er-
bjuds genom operatérens egen plattform) har
den ndst hégsta bilersdttningsfaktorn, féljt av
Peer-to-Peer bildelning;

- Fritt flytande bildelningsystem har den ldgsta

effekten pa att minska bildgandet;

- Deviktigaste faktorerna fér att bildelnings-

tjdnster ska ses som ett [énsamt ekonomiskt
alternativ till bildgande ar: fordonstillganglig-
het, tillgdnglighet (i narheten) samt enkel och
tillforlitlig bokning [23].

Inverkan farn bildelning och antal fordon per hushall i Nederldnderna, 2014
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Effekten av bildelningstjanster per fordon/hushdll | Nederldnderna. Kélla: PBL [30].
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Utslapp

Bildelningsanvandare ersdtter bilresor ge-

nom att anvanda mer hdllbara transportsatt.
Dessutom dr bildelningsfordon ofta renare dn
genomsnittliga nationella bilflottor, detta pa
grund av en mer frekvent férnyelse av sjdlva
bildelningsflottan. Detta dr dnnu mer fallet med
elbilsdelning. | de flesta fall ar delade bilar nyare
och mindre, medan de fordon som manniskor ge-
nom bildelningstjdnster avstar fran, tenderar att
istdllet vara dldre och stérre fordon med samre
utsldppsnormer.

- Nederldnderna: Bildelningsanvdndare minskar
generellt utsldppen av CO,, PM,, och NO, med
upp till 8-13% jdmfért med genomsnittliga
bildgare [30].

- Nederlanderna: 6,7% av bildelningsflottan
bestdridag av elfordon (genomsnittlig neder-
landsk flotta bestdridag av 1,3 % elfordon) [35].

- Belgien: 15% av den flamldndska bildelnings-
flottan bestar av elfordon (detta jamfort med
en belgisk genomsnittlig fordonsflotta besta-
ende 0,4 % elbilsfordon) [36].

- Storbritannien: i London dr bildelningsfordon
29% renare dn riksgenomsnittet for bilar. |
Skottland dr de ca 50% renare [24].

- Storbritannien: | Skottland bestar 22% av bil-
delningsflottan av elfordon [24].

- Sverige: Om Helsingborgs stad férvdntas vaxa
med 40000 invdnare till 2050 och detta med
bildelningstjanster behdver mindre parkerings-
yta planeras och byggas, det vill sdéga mindre
stadsyta behovs. Vegetationens CO,-upptag
jamfort med att bygga parkeringsplatser for
denna befolkningsokning berdknas vara upp
till 475 ton [18].

Att berdkna utslappseffekterna av bildelning
drdock ganska komplicerat. Vissa hushall blir
av med en bil pd grund av bildelning medan det
i andra hushall dar det inte finns ndgon bil att
tillgd istdllet resulterar i extra bilresor. Men om
bildelning inte varit tillgdngligt hade mdnga
hushall kopt en bil och tack vare det kort fler
transportkilometer.

I USA var 60% av hushallen som gick med i
bildelningstjanster billésa, men de hushall som
dgde en bil sedan tidigare visade pa en dramatisk
forandring mot en mer bilsnal livsstil [37]. Antalet
anvandare som gor extra bilresor pd grund av
bildelning ar mycket mindre och antalet extra
bilresor bedoms sdledes vara lagt. Bilden nedan
gor detta tydligt. Det roda omradet ovanfor den
horisontella linjen i diagrammet nedan visar 6k-
ningen av CO,-utsldpp pa grund av extra bilresor,
medan det storre omradet under den horisontel-
la linjen istdllet visar minskningen av utsldppen:

Kummulativ arlig féordandring av vixthusgas emissioner
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Kélla: Martin and Shaheen [38].
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N4

Tillganglighet och trdangsel @OQ

I Nederlanderna anvander bildelningsanvdndare
knappast bil for att ta sig till jobbet [39]. Half-
ten av hushallen med bildelningssmedlemskap
dger en bil, men endast 22% anvdnder den for
pendling. Riksgenomsnittet i Nederldnderna

dr 51%. Bildelningsanvdndare anvander bil for
37% av alla affarsresor, medan riksgenomsnittet
i detta fall ar lika med 100%. Detta innebdr att
bildelning har en positiv inverkan pd att minska
trangseln i urbana miljéer. Eftersom antalet bil-
delningsanvdndare fortfarande dr litet jamfort
med den totala andelen koérkortsinnehavare, bor
den totala effekten pa att minska trangseln pa
ldnga vagar inte underskattas. En liten minsk-
ning av biltrafiken kan dock leda till en relativt
stor minskning av den totala trangseln.

Ndr det gdller social tillganglighet ger bildelning
en mojlighet for bade individer och hushall att fa
tillgang till en bil utan behov av att behova dga
en egen bil. Tillgang till tillganglig bildelnings-
tjdnst kan innebdra att manniskor kan delta i
aktiviteter och resor som krdver en bil och som
de kanske inte har haft tillgang till tidigare.
Bildelning och samakning kan forbattra social

integration.

=

Ekonomi

For bildgare som inte anvdnder sina bilar
sdrskilt ofta kan bildelning vara ett betydligt
billigare alternativ dn att dga och serva en
egen privat bil, vilket dven inkluderar dolda
utgifter som till exempel vardeminskning,
skatter, forsdkringar och underhallskostnader.
Uppskattningar tyder pa att kor man sin egen
bil under 10 oookm per ar blir bildelning ett
billigare alternativ dn att dga en bil.

For medelstora till stora kommuner krdver bil-
delning praktiskt taget inga subventioner eller
ovriga investeringar, samtidigt som det istal-
let stédjer en ny mobilitetskultur ddr bilar och
bilrelaterad infrastruktur spelar en mindre
roll i morgondagens stad. Dessutom, dven om
manga tillvdgagangssdtt for att minska bilre-

laterad trangselproblematik krdver stranga
policyer som till exempel vdgavstdangningar
eller parkeringsrestriktioner, sa ar bildel-
ningstjanster ett frivilligt och individuellt val
som gors av enskilda medborgare. Darfér bor
policyer fér att uppmuntra bildelning dven
inkluderas i strategier for att till exempel I6sa
parkeringsproblem i urbana omraden.

Bildelning kan avsevdrt minska infrastruktur-
kostnaderna for kommuner, eftersom inves-
teringarianldggningar som nya parkerings-
platser genom dessa hdllbara tjdnster istdllet
blir éverflodiga. | Bremen, till exempel, sa har
anvdndare av det lokala bildelningssystemet
ersatt 5000 privatdgda bilar, och ddrmed tagit
bort detta antal bilar fran gatorna [33]. Om
man uppskattar att det kostar 20 000 € att
bygga en parkeringsplats i genomsnitt, skulle
en investering pd 100 miljoner € krdvas av
staden for att parkeringsmdjligheterna ska
kunna ta emot detta antal bilar.

Bildelningsanvandare stdrker ocksd den lo-
kala ekonomin, eftersom de tenderar till atti
storre utstrdckning handlailokala butiker och
marknader oftare dn pa stora kopcentrum.
Icke-bildelningsanvdndare handlaristorre
utstrackning pa stora képcentrum utanfor
staden tre ganger sa ofta som bildelningsan-

‘
/——\

Fdrre antal parkerade bilarinnebdr mer gatu-

utrymme till annat:

- Tyskland: Fran och med ar 2017 bidrog i Bremen
over 14 000 bildelningsanvdndare till en minsk-
ning med mer dn 5000 privatdgda bilar, vilket
motsvarar en 25 kilometer lang rad bilar [33].
Antalet bilar som ersatts fram till och med ar
2020 har overstigit 6 500 fordon.

- Storbritannien: | London saldes totalt 31 000
bilar av bildelningsmedlemmar, vilket motsva-
rar en total parkeringsytan av 62 fotbollsplaner
[24].

Effekter pa stadens yta och
hadllbar markanvdandning
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- Nederldnderna: | Amsterdam &r den sa kal-
lade ersdttningseffekten ganska lag, eftersom
bildgandet i staden redan ar ganska lagt. Anda
frigjordes 400 parkeringsplatser i stadskdrnan
genom bildelningstjdnster [40]. Detta motsva-
rarinte mindre an 1,5 fotbollsplaner.

Attintegrera bildelningstjdnsterilokala och
regionala transportstrategier gor det ldttare
att ta bort parkeringsplatser, ersdtta eller helt
avsta fran att bygga nya. Det extra utrymmet
kan istdllet anvdndas fér utokad vegetation
genom gron infrastruktur med dess tillhérande
vdrdeskapande ekosystemtjanster, cykel- och
gangbanor, lekplatser, bredare trottoarer, extra
motesplatser eller torg. Genom dessa férdnd-
ringar blir stadsgator mer hdllbara, beboeliga
och attraktiva.

Ndr bildelningstjanster inkluderas i tidiga bygg-
och planeringsskeden beh&ver nya urbana
bostadsprojekt mindre parkeringsyta, vilket gor
utvecklingen av (sociala) bostdder billigare da
parkeringsplatser dr dyra att bygga och fordelas
pa alla hushall, dven de som inte anvander par-

keringsplatser (se dven kapitel 6.5).

Det beddms att bildelningens inverkan pd tra-
fiksdkerheten dr positiv. Bildelningsanvdndare
ersdtter bilresor i storre utstrackning med tdg,
buss, cykel och gdng. Kollektivtrafiken bedoms i
sammanhanget vara ett trafiksdkert transport-
medel. Sdkerheten for att cykla och ga skiljer sig
fran land till land och fran stad till stad, men det
finns bevis for att cykling blir sdkrare ndr antalet
cyklisterien stad eller region 6kar [41]. Och det
drvad som hdnder genom att framja bildelning:
bildelningsanvdndare gar och cyklar mer.

Trafiksakerhet

En negativ bieffekt kan vara att bildelningsan-
vandare kor bil mindre regelbundet och har pasa
vis mindre erfarenhet av att kéra bil, vilket skulle
kunna minska trafiksakerheten. Ingen forskning
har dock gjorts for att bekrafta att sa ar fallet.
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Darfér bér som tidigare ndmnts bildelningspoli-
tiken vara en del av en transportstrategi for 6kad
tillganglighet i stdder som uppmuntrar till en
overgang till mer hallbara, resurseffektiva och
sdkra transportsdtt [42].
VW
Sociala effekter \gy’/

Bildelning uppmuntrar och 6kar anvandningen
av hdlsosammare transportsdtt och har darfor
en positiv hdlsoférdel.

Peer-to-Peer bildelningstjdnster resulterar ofta

i fler kontakter mellan grannar, vilket stéder en
social och lokal sammanhallning. Mdnga bil-
delningsoperatérer meddelar att personer som
borjar med bildelning ocksd delar andra foremal
och produkter.

Bildelningsanvdndare ar mer medvetna om de
bostadsomraden de bor i, vilket resulterar i mer
trafikframjande bostadsomraden som reducerar
trafikolyckor. Bildelning gér manniskor lyckli-

gare [42].
G
Q_/

Genusperspektiv

Konsférdelningen av bildelningsanvdndare ar
ganska jamn, dven om fler mdn tenderar att an-
vdnda fritt flytande bildelningssystem dn kvinnor.

Vissa aspekter ses beddms dock skilja sig genus-
mdssigt. For kvinnliga bildelningsanvdndare dr
det viktigare dn for manliga anvdndare att:

- avstdndet till ndsta bildelningsstation ar kort
(ju ndrmre desto tryggare);

- bildelningsstationer eller parkeringsplatser dr
placerade pa synliga, vdl upplysta platseriden
offentliga miljon snarare dn i parkeringshus.

- bokningsprocessen dr snabb och okomplicerad;

- fordonen dr tillgangliga vid 6nskad tidpunkt
(33].

For bildelningstjanster som uteslutande drivs
med elfordon dr anvdndarna évervdgande madn.



5.3 Cykeldelning

»> Kapitel 4.4 -> Generell information
Annex 1-> Faktablad om delad mobilitet

typologi

o

N

Resbeteende

Cykeldelning 6kar anvdndningen av kollektivtra-

fik men minskar dven trycket pa 6verfulla kol-
lektivtrafikstrak. Cykeldelning kan ocksa bidra
till minskad bilanvandning samt uppmuntra till
en mer dvergripande cykling i stdder. Detta har
visat sig vara fallet over hela vdrlden, framst for
fritt flytande cykeldelningssystem.

- USA: cykeldelning kompletterar kollektivtra-
fiken genom att fungera som en last-mile-16s-

ning for att 6ka bade buss- och taganvandning-

enifororter med lag befolkningsdensitet. Det

ersdtter i USA dven anvandningen av kollektiv-
trafik pa overfulla motorvégar [43].

- Irland: 56 % av anvdndarna i Dublin kombinerar
cykeldelning med tdg och 35% kombinerar
med bussresor [44].

- Storbritannien: Cykeldelningsanvdndningen
dr hégre vid dockningsstationeri London ndra
stdrre transportnav [45].

- Storbritannien: 35% av cykeldelningsanvan-
dare kombinerar en tagresa med anvandning
av en delad cykel. Dessutom anvander 23 %
bussen i samband med cykeldelning [25].

Cykeldelning minskar bilanvandningen med mel-
lan 5-22%, beroende pd stadens tdthet. Tabellen
nedan visar transportsdttet som anvdndes om
cykeldelning inte hade funnits.

I stdder med l13g andel cykelanvandande sa dr
cykeldelning ofta den utlésande faktorn for att
manniskor ska borja cykla. Nar de upptdcker
mervdrdet av cykling dr det mer sannolikt att de
vdljer att kopa en egen cykel, vilket gor att de
kan cykla dannu mer. Cykeldelning gor cykling till
ett mycket synligt transportsdtt i stadsbilden.
Manga stader anvander cykeldelning som ett
sdtt att stimulera cykling. Detta motiverar ateri-
gen ytterligare investeringar i cykelinfrastruktur.
Nar antalet cyklister och separerade gang- och
cykelbanor dkar blir cykling sdkrare for alla
transportslag [51].

Storbritan-

nien medel London
Kollektivtrafik 30% 58%
Promenera/ga 32% 26 %
Bil / taxi 17% 5%
Privat cykel 6% 8%
Ny resa 3%

Minneapolis- Washington
Melbourne Saint Paul DC
41% 20% 44%
27% 37% 31%
22% 22% 17%
9% 8% 8%
1% 9% 4%

Transportmedelsomférdelning till cykeldelning i valda stdder. Kdllor: UK [25], London [46], Melbourne [47], [48], Minnea-

polis-Saint Paul [49] och [50].
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Biligande ﬂ]
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Ekonomi

I vissa fall kan 6kad tillgang pa cykeldelnings-
system ha en inverkan pa bilagandet. Sarskilt pa
platser med stort bilberoende. | USA sdlde eller
férdrojde 5,5% av cykeldelningsanvdndarna ett

fordonskop [52].
&L

Utsldpp

Precis som for alla former av transportdelnings-
tjdnster sa dr det svart att berdkna utslapps-
minskning vid cykeldelningsanvdndande. Effek-
terna dr starkt beroende av olika antaganden om
utsldppen fran det tidigare anvdnda transport-
sdttet. Ndr en 6vergdng fran bilanvdndning till
cykeldelning sker, kommer cykeldelning dock att
leda till minskade transportutsldpp.

N7

Tillganglighet och trdangsel @OQ

Cykeldelning hjdlper till att I6sa utmaningarna
med férsta/sista-kilometerproblematiken, vilket

gor kollektivtrafiken och en mangd olika destina-

tioner mer tillgdngliga fér alla anvdndare:

- Cykeldelning erbjuder mer 6verkomliga och
flexibla resval i fororter med lag densitet, efter-
som cykel framst anvdnds for att na kollektiv-
trafikstationer och noder [43].

- Storbritannien: 23 % av cykeldelningsanvdndar-

naanvdnder buss i samband med cykeldelning,
medan 35%anvdnder tag tillsammans med
cykeldelning [25].

- Storbritannien: Cykeldelningsanvdndningen
dr hégre vid stationer och noder i London ndra
transportnav [45].

- Storbritannien: Bekvamlighet dr en viktig
och ofta motiverande faktor fér att anvdnda
cykeldelning [53], [54]. Snabbhet och enkelhet
dr ocksa andra anledningar till att fran bérjan
gd med i cykeldelningstjanster [55].

- Cykeldelning ar sarskilt viktigt for destinatio-
ner med begrdnsad volym av bilparkering eller
ddr kollektivtrafik har begransat utrymme for
medtagande av cyklar.
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Cykeldelning ger manga ekonomiska férdelar:

- Storbritannien: de ekonomiska férdelarna
med att investeraiolika cykelinitiativ uppskat-
tas till £5 for varje £1 som investeras. Medan
merparten av detta utgors av traditionella
transportavlastningsformaner det vill sdga en
omfordelning av transporter, sa kommer runt
en femtedel av investeringsfordelarna fran till
exempel hilsa, resekvalitet och sdkerhet [56].

- USA:70% av foretagen som tillfragades i Wash-
ington, DCidentifierar en positiv inverkan av cy-
keldelning i ndromrddet och 20% av foretagen
rapporterar en positiv inverkan av cykeldelning
pa forsdljningen [57].

- USA: Att spara tid dr en fordel med cykeldelning
fér 73% av anvdndarna i Washington DC [57].

- EU: Den arliga ekonomiska fordelen med cyk-
ling &r minst 205 miljarder euro [58].

Effekter pd stadens yta och h
hallbar markanvdndning
Cykeldelningstjdnster erbjuder en effektivare
markanvandning av det publika utrymmet jam-
fort med privata cyklar. Vid privat cykeldgarskap
anvands ofta en cykel av en person. Om den inte
anvands férbrukar dven den offentliga utrym-
men satillvida att den inte ar parkerad pa privat
egendom eller fastighet. | stdder som har stora
problem med trangsel pd grund av privat parke-
rade cyklar, som till exempel i manga holldndska
stdder, kan detta skapa ett behov av reglering,
for att forhindra dverdrivna cykelsituationer.
Med cykeldelning behovs farre privatcyklar for
att géra samma antal resor. Hittills har dock
ingen forskning utforts for att mdta det totala
utrymmet som sparas med cykeldelning jamfort

med privata cyklar.

Cykeldelning 6kar i regel trafiksakerheten. Ok-
ningen av cyklister ger en 6kad prioritering och
med det en 6kad synlighet for cyklister samt en

Trafiksakerhet




generellt hdgre medvetandegrad hos cyklister.
Cykdelning dr ett forsta steg som en kommun
kan ta pa vdagen mot att 6ka cykelanvdandningen,
men om inte cykelinfrastrukturen dr tillatande
for cyklister sa utsatts cyklister for otrygghet i
trafikmiljoer istdllet for tvartom.

Har dr nagra exempel:

- USA: Fem amerikanska cykedelningsstader
(Washington D.C,, Minneapolis, Boston, Miami
Beach och Montreal) visar en total minskning
av rapporterade cyklistskador pa 28 %, jamfort
med en 6kning pd 2% i kontrollstdaderna [59].

- Irland: 93 % av Dublins cykeldelningsanvdndare
sdger att anvdndningen av cykelsystemet hade
Okat deras medvetenhet om cyklister och dess
forutsdttningar i trafikmiljder [44].

- Storbritannien: London cykeldelningssystem
registrerar olyckor som involverar cykelan-
vdandare. Mellan 2010 och 2014 har en cyklist
dodats ndr hen anvdnde en delad cykel [46].

. W
Sociala effekter \q‘l’p/

Cykeldelning stodjer en 6kad inkludering mellan
mdnniskor genom att forbdttra tillgangen och
tillgangligheten till jobb, utbildning och andra
sociala funktioner:

- Cykeldelning hjdlper till att 6vervinna mobili-
tetsproblem och éppnar samtidigt upp for ett
bredare utbud av méjligheter fér mdnniskor
som inte dger en cykel eller en bil. Manga
stdder erbjuder gratis tillgang till cykel via
arbetsformedlingar (till exempel Nottingham).

- Cykeldelning anvdnds i samband med kollek-
tivtrafik genom att fungera som en effektiv
last-mile-koppling i férorter med lag befolk-
ningsdensitet. Dessa bostadsomraden blir mer
tillgangliga genom mer flexibla resesdtt for
personer utan tillgang till egen bil [43].

- Invanarnas anvdndning i socialt utsatta bo-
stadsomraden i London 6kade fran 2,9 till 4,3%
ndr cykeldelningssystem implementerades
i dessa lokala omraden. Detta ar relevant, efter-
som vdldigt fa individer fran liknande omraden
regelbundet pendlar till och fran London [45].

Cykeldelning har ocksa positiva hdlsoeffekter
som ett resultat av 6kad fysisk aktivitet bland
anvdndarna.

- Irland: 68 % av cykelanvdndarna hade inte
cyklat fér sina nuvarande resor fére implante-
ringen av ”Dublinbikes” och 63% som dger en
cykel sdger att de kopte den som ett resultat av
att de fran borjan anvande cykeldelningssyste-
met [43].

- Storbritannien: 78 % av cykeldelningsanvdn-
darnarapporterar att de bérjar cykla eller cykla
mer som ett resultat avimplementeringen av
dessa tjdnsteriLondon [46].

- USA: 72% av cykeldelningsanvdndarnai fyra
stdder rapporterar att man cyklar mer som ett
resultat av olika cykeldelningsinitiativ [60].

e
Q_/

Genusperspektiv

I lander med laga nivder av cykelanvdndande i
allmdnhet, som Storbritannien, USA och Austra-
lien, sa genomfors 60 till 90% av cykelresorna av
madn. | typiska cykellander som Nederldanderna
eller tyska stdder med en hég andel cykling som
till exempel Bremen, cyklar kvinnor mer dn man.
Cykeldelningsanvdndningen dterspeglas ocksa
dessa siffror.

I London dr andelen kvinnliga cykeldelningsan-
vdndare hogre for fritidsresor. Fler av kvinnors
resor bérjar eller slutar i/vid en park. En méjlig
orsak dr att kvinnor helst undviker motoriserade
huvudtrafikleder [51].
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5.4 Elsparkcykel (mikromobilitet)

»> Kapitel 4.5 -> Generell information
Annex 1-> Faktablad om delad mobilitet

typologi

o

N

Den totala effekten av e-skoterdelning (mikro-
mobilitet) pa resebeteende har precis bérjat att
undersdkas och de forsta analyserade resul-
taten skiljer sig vdldigt mycket beroende pa
vilken plats, stad och kommun det rér sig om.
Pa platser med bra kollektivtrafik, gdng- och
cykelinfrastruktur tenderar e-skoteranvdndning
att konkurrera med dessa aktiva resesdtt och
ersdtter pa sa vis inte bilresor i ndgon storre ut-
strackning. Exempel fran Berlin visar att de flesta
delade resor med e-skoter tacker en stracka pa
2 kilometer eller mindre, vilket ar strackor som
latt kan genomforas genom att promenera.

Det drinte heller mojligt att frakta nagon last
forutom personliga tillhérigheter pa e-skotrar,
vilket inte gér mikromobilitet till ett praktiskt
alternativ till att ersdtta en bil for till exempel
inkdpsresor [61].

Resbeteende

Pa platser med ett storre bilberoende visar tidiga
studier att mikromobilitet till viss del ersdtter
bilresor (Portland USA: 34 %, Lissabon 2% och
Frankrike 8%). 1 andraldnder med en hdgre andel
hallbara transportsdtt konkurrerar e-skotrarna
istdllet med dessa transportalternativ: till exem-
peliParis, ddr 90% av de dagliga resorna genom-
fors med hallbar mobilitet, och dar mikromobili-
tet (e-skooter) ersdtter 47 % av resor till fots, 9%
cykelresor och 29% av kollektivtrafikresorna. En
annan tysk studie visade att i Tyskland ersdt-

ter mikromobilitet [62] kollektivtrafikresor for
65% av de tillfragade personerna och 49% resor
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som normalt skulle kunna goras till fots. Paris-
studien visade dock att 23% av de anvdndandet
av mikromobilitet var i samband med kollektiv-
trafik. Det ar alltsa mojligt att e-skoterdelning
kan bidra till att 16sa sista-kilometerutmaningen,
samt tdppa till eventuella glapp i kollektivtrafik-
ndtet och kanske dven komplettera kollektivtra-
fiken [27].

o
Bilagande ﬂ]

Ingen forskning har dnnu gjorts om hur e-sko-
teranvdndande pdverkar bildgandet. Det kan
dock antas att mikromobilitet inte har ndgon
direkt inverkan eller paverkan pa bildgandet. |
kombination med andra delade mobilitetsalter-
nativ skulle det dock kunna bidra till ett minskat
bilberoende och ddrmed till ett Idgre bildgande.

Kapitel 6 fordjupar sig i dessa férdelar.
el

E-skotrar dr per definition nollutslappsfordon,
dven om detta pastaende dock enbart galler
sjdlvaresan och inte av leverantoérens tillverk-
ning av e-skotrar. De bedéms vara miljéanpas-
sade fordon om de ersdtter bil- och motorcykel-
resor. Aven om e-skotrar huvudsakligen ersatter
mer aktiva och hdlsosamma resesdtt i Europa,
och enbart pa vissa platser, sdsom i USA, ersatter
de resor med storre fordon som till exempel bilar
och bussar, vilket bidrar till att per definition
minska transportrelaterade utslapp ndgot.

Utsldpp

En kdlla till kontrovers och debatt dr den korta
livslangden och produktionsférhallandena for
litiumbatterierna som anvdnds i e-skotrar, vilket
har en stor miljomdssigt negativ paverkan [63,
63]. Den férsta generationen av e-skotrar drinte
gjorda foér intensiv anvdndning. Eftersom en in-
tensivanvdndning dr ett krav och forutsdttning
fér mikromobilitetens affairsmodeller kan den
genomsnittliga livslangden bara vara 28 dagar
[64]. Leverantdrer dr dock mycket ivriga att [6sa
detta problem, eftersom det dventyrar dessa
affarsmodeller.



Delade e-skotrar laddas vanligtvis 6ver natten el-
ler far sina batterier utbytta med jamna mellan-
rum av operatdren. Det innebdr att man samlar
ihop e-skotrarna med ett stérre fordon typ min-
dre lastbil eller skapbil (se aven kapitel 8.6). For
att se e-skotrar som nollutslappstransporter bor
denna process utforas med nollutslappsfordon.

NN

Tillgdnglighet och trangsel &Jog

Detta kan bast forebyggas genom en lokalpolitik
som uppmuntrar fasta parkeringsplatser for
e-skotrar, till exempel vid dockningsstationer
eller genom geoinhdgnade omrdden och pa sa
vis forbjuder anvandning av dem pa trottoarer
och ddr fotgangare ar majoritet i stadsbilden (se

Trafiksakerhet

I trafikdverbelastade bostadsomraden kan del-
ning av e-skoter minska trangseln satillvida att
anvdndningen av dem ersdtter bilresor. Mikro-
mobilitet kan ocksd erbjuda en avbelastning av
overanvdnda kollektivtrafikstrak samt 6ka till-
gangligheten for bostadsomrdden med ett glapp
i kollektivtrafikndtet. El-skotrar kan férbdttra
tillgangligheten om de ingdr i en multimodal
transportkedja och fungerar som sista-kilome-
ter-transportlésningar.

©
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Ekonomi

Det har dnnu inte gjorts mycket forskning om
effekterna av e-skoterdelning pa den lokala
ekonomin. En amerikansk studie visar dock att

i Washington DC har 72% av e-skoterdkarna
besokt fler lokala affarer och utforskat fler
lokala attraktioner sedan de anvdande boérjade
att anvdnda e-skoterdelningstjansten Lime [65].
Detta liknar det ekonomiska beteendet hos saval
fotgdngare som cyklister, vilka &r mer bendgna
att handla av lokala affdrer dn bilanvdndare.

Aven om e-skotrar 4r sma fordon, forbrukar dven
de ytterligare redan knappa offentliga utrym-
men. Pa platser ddr utrymmet redan ar begrdn-
sat for fotgdngare, personer med begrdansad
rérlighet och synskador samt cyklister, utgor
e-skotrar en ytterligare barridr. Fritt flytande
fordon av denna sort kan blockera trottoarer
och skrapa ner offentliga utrymmen om det

inte finns nagra policyer for att forhindra detta.

Effekter pd stadens yta och
hallbar markanvdndning

kapitel 9.9 om policyer fér delad mobilitet).
Pa grund av e-skotrarnas hastighet ar cykel-
banan den lampligaste fardmedelsplatsen for
e-skotrar. | stdder med knappa cykelméjligheter
mdste e-skoteranvdndare vdlja mellan antingen
trottoaren eller vdgen och gatan. Anvdndning av
trottoaren utgdr en fara for fotgdngare, sarskilt
eftersom e-skotrar fardas i ganska héga has-
tigheter och dr praktiskt taget tysta. Konflikter
mellan fotgdngare och e-skoteranvdndare ar pa
savis forutbestamt. Hart trafikerade vdgar och
daliga vagar ar ddaremot farliga for e-skoteran-
vdndare. Pa grund av deras sma hjul krdvs en
plan yta. Gropar, kullerstenar eller ojamna vdgar
leder ldtt till olyckor, sdrskilt om anvandaren
fardasihog hastighet och/eller ar obekant med
fordonet eller platsen [66].

W

Sociala effekter \@/

| Europa har dnnuingen forskning gjorts om de
specifika sociala effekterna av delningstjdns-
ter av e-skoter. Analyser av prismodeller for
e-skoteroperatorer har dock visat att anvdnd-
ningen av dessa tjdnster inte dr [ldmpliga for
pendlingsdndamal och dr dven mycket dyrare dn
andra hdllbara transportalternativ. Detta beror
pd begrdnsningen av verksamhetsomraden och
prismodeller som tar ut en standardavgift for
varje hyra och per minut [67].

Pa platser eller omraden dar kollektivtrafiken
inte dr tillgdnglig och ddr cykelkulturen dr be-
gransad kan e-skotrar dock utgéra ett alternativ
till bilanvdandning och sdledes vara losningar for
pendling till jobb och utbildning: till exempel i
USAsd ar grupper med ldgre inkomster mer be-
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ndgna att vdlja e-skotertjdnster, detta eftersom
det dr ett billigare resealternativ dn eget bilan-
vandare, medan personer med hégre inkomster
dr mer bendgna att anvdnda det for bekvdmlig-
het och noje [65].

69

Genusperspektiv

For ndrvarande dr den storsta anvdndargruppen
av e-skotertjanster man mellan 18 och 25 ar [62].
| Paris, Lyon och Marseille &r i genomsnitt 66 %
av anvdndarna man [68].

5.5 Samakning

»> Kapitel 4.6 -> Generell information
Annex1-> Faktablad om delad mobilitet

typologi

Samakning resulterari en sammantaget lagre
fordonsbeldggning. Det behdvs sdledes farre
fordon for att fd lika manga personer att trans-
portera sig fran A till B.

o

N

Resbeteende

| USA visar rapporter pd att anstdllda som deltar
i ett samakningsprogram kor 4 till 6% fdrre
transportkilometer [69]. Den framsta motiva-
tionsfaktorn for manniskor att samdka ar att
minska kostnaderna fér att kéra eller resa med
bil. Samakning dr framst ett alternativi omraden
som dr har undermalig kollektivtrafik och dalig
cykelinfrastruktur. | Belgien sa har férbdttrade
forutsdttningar for kollektivtrafik och cykling
resulterati en minskning av samakning [70]. Ef-
tersom arbetstiderna i manga fall aven blir mer
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flexibla och oregelbundna samt att mdnniskor
arbetar hemma mer, ar det mindre sannolikt att
samakning anvands for pendlingsandamal.

Formella samdakningsatgarder som stods av
arbetsgivare resulterari dock ett hogre antal
delade bilresor snarare dn informell samakning.
Exempel pa detta i Belgien:

- Nar arbetsgivare erbjuder en samaknings-
tjdnst, delar 5% av personalen resor, mot 2%
pd féretag utan samdkningstjanst;

- Genom att erbjuda dedikerade parkeringsplat-
ser for samdkning férdubblas antalet dkande
[70]. Detta gdller dven exempel fran samak-
ningsaktiviteter pd storre foretagsparker i
Storbritannien.

Andra effekter pa resebeteendet inkluderar att
restider och resmal mdste samordnas bdttre for
att kunna dela samdkningsresor. Detta kraver att
anvdndaren i forvdg planerar, antingen pa kort
eller 1ang sikt, beroende pa vilken typ av resa
och/eller tjdanst som bér anvdndas. Det kraver
ocksa ett forandrat tankesatt, sarskilt om en
anvdndare delar resa med andra individer som
heninte kdnner. | vissa fall hindrar denna oro
for sdkerhet fran att vélja att deltai formella
ldangvdga samdkningstjanster, till exempel krdvs
[6sningar som ldter anvandare betygsdtta forare
eller vice versa vilket kan 6ka kdnslan av person-
lig sdkerhet.

I San Francisco (USA) ledde samaknings till att
biltrafiken 6kade med 50 %, eftersom bilanvdnd-
ning blev mer attraktiv dn kollektivtrafik [71].

o
Biligande w

Tillgang till palitliga och sdkra samakningsal-
ternativ, sarskilt ndr kollektivtrafiken inte ar
tillgdnglig eller om den dr svaratkomlig, minskar
behovet av att behéva dga en privat bil. | vissa
fall erbjuder samakning en hallbar mobilitet

for grupper som inte av olika anledningar kan
dgaen bil. Merparten av forskningen fokuserar




dock pd att finna l6sningar pa att minska bilan-
vandningen snarare dn att minska bildgandet.

I Nederldnderna, till exempel, sa kan 26 % av
samakningspassagerarna ibland anvdnda en bil
[28]. Detta kan tyda pa att samakare dger farre
bilar och planerar bilanvdandning och samakning
mer noggrant &n andra malgrupper.

Utslapp @@

Samakning av olika slag leder dock sammanta-
get till en mer effektivanvdndning av fordons-
flottan och en minskning av ensamma antal
passagerarbilresor. Varje bil som tas bort fran
vdgen resulterar som bekantien betydande
minskning av de transportrelaterade utsldppen.
Ndgra exempel:

- Storbritannien: om 100 anstdlldainom en or-
ganisation kor 10 kilometer per dag till jobbet,
och dessa personer skulle kora tillsammans

med bara en annan person, skulle deras klimat-

utslapp minska med 61kg CO, per dag.

- Nederlanderna: | genomsnitt sparar en pend-
lare i Nederldnderna 428 kg CO,, 524 g NO, och
60g PM,, vid samakning en dag i veckan [72].

- USA: samakningsanvandare minskar 4 till 5%
av sina totala CO, jamfért med sina ensamko-
rande kollegor [69].

N4
Tillginglighet och tringsel IR

Fler personer som samaker innebadr farre bilar

pa vdgen, vilket leder till minskad trangsel, farre
férseningar, snabbare restider och ldgre bilrela-
terade totala transportkostnader fér samhdllet.

I Belgien har forskning visat att om alla samaker
en gang i veckan kan detta leda till minskad
trangseln med upp till 40%. Dessutom sdger stu-
dien att om 25% av ensambilsforare andrar sitt
fardmedelsval, skulle det inte bli nagon trangsel
overhuvudtaget [73].

Ekonomi 6@

En stor fordel med samdkning ar sjdlva anvan-
darnas kostnadsbesparingspotential av deras
delade resa samt det minskade behovet av par-
keringsmojligheter vid slutdestinationerna om
dessaresor drinriktade pa arbetspendlingstrafik.
Genom att uppmuntra anstdllda till att samaka
och pasavis ge incitament for att kunna gora det
(till exempel monetdraincitament eller priorite-
rade parkeringsmaojligheter), kan arbetsgivare
dra férdel av att minska antalet parkeringsplat-
ser for anstdllda, vilket leder till betydande eko-
nomiska besparingar eftersom parkeringsgarage
dr mycket dyra att anldgga (i genomsnitt 20 000 €
per parkeringsplats) och underhélla. Tidsbespa-
ringar till f6ljd av minskad trangsel kan ocksa
oversdttas till ekonomiska besparingar.

Anvdndare av behovsanpassade pendeltjdanster
upplever ocksa positiva ekonomiska effekter ge-
nom samakning, detta eftersom de kan utnyttja
tillgangliga resurser bdttre och minska antalet
tommasittplatser under dessa resor.

Effekter pd stadens yta och
hallbar markanvdndning

Samakning kan avsevart minska det totala an-

talet fordon pd vagen, sarskilt om det dr formell
och informell samdkning som dr inriktat speci-
fikt pd arbetspendlingsresor. Med langsiktiga
strategier som integrerar samakning som ett
hdllbart transportalternativ kan behovet av att
bygga ut vaginfrastrukturen sdledes minska. Fi-
ler pd huvudtrafikstrdk och motorvdgar anvands
mer effektivt nar korfdlt for samakningstjdnster
skapas. Beldggningsgraden per bil 6kar och resti-
derna for alla resendrer minskar [41].

Pad arbetsplatser behovs generellt mindre par-
keringsplatser. Dedikerade parkeringsplatser
kan dock skapas for samakningsinitiativ. For att
verifiera om fordonen anvdnds tillsammans till-
handahaller samakningsappar olika l6sningar
med QR-koder.
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Trafiksakerhet

A

e
Q_/

Genusperspektiv

Att dela resor 6kar trafiksakerheten, mest pa
grund av ett mer ansvarsfullt korbeteende dn
fordon med ensamférare:

- 75% foljer trafikreglerna bdttre,

- 61% tar en paus oftare;

- 57% oOverskrider inte hastighetsgransen;
- 84% haller sig vakna och piggare [74].

Ndrvaron av en eller flera passagerare utanfér
denvanliga anhérig- och kompiskretsen ger
férarna samtidigt en stérre ansvarskdnsla [75].
Dessutom leder fdrre bilar pd vagarna till en 6kad
trafiksdkerhet for alla trafikanter.

°o_ o
v

Sociala effekter

Samakning bidrar till en betydligt trevligare
arbetspendling till och fran jobbet och pa sa vis
forbdttrar anstdlldas vdlbefinnande. Att samdka
med kollegor dr ett bra sdtt att umgas och att
inkluderas. Det ger ocksd 6kad hdlsa, men dven
en miljomdssigt och social rattvisa genom att
uppmuntra social interaktion mellan resendr
och forare. For dldre personer kan till exempel en
samakningstur vara deras enda sociala inter-
aktion pd dagen vilket dven kan tillata dem att
deltaisociala hdndelser och aktiviteter snarare
an att forbli socialt isolerade (se fallstudien om
Mobitwin i kapitel 4.7).

- Nederldnderna: Fér samdkningsanvdndare
utan kérkort (i Nederldnderna, till exempel,
dr detta 20% av de totala samdkningsanvdn-
darna), ger dessa alternativ ocksa mojlighet att
anvanda funktionen av en bil vid behov [28].

- USA: Samadkare minskar stressen i samband
med bilkérning och trivs i regel mer av bekvdam-
ligheten med samdkningskorfalt med priorite-
rade parkeringsplatser vid slutdestinationen.
Detta kan forbdttra de anstdlldas moral och
produktivitet [69].
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Konsfordelningen vid nyttjande av samdknings-
tjdnster varierar naturligtvis beroende pa plats
och férutsdttningar. Kvinnor och mdn har ett
liknande intresse for samakning [76] men i till
exempel Nederlanderna ar de flesta samakare
mdan i aldrarna 35-50 ar [28].
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6. Integrera delad mobilitet

6.1 Introduktion

Ju fler typer av delad mobilitet som finns
tillgangligt ju stérre blir de positiva synergief-
fekterna dem emellan och vinsten ékar fér
samhadllet. Just synergieffekter finns redan via
kollektivtrafik och cykling. Fér att maximera
positiva effekter behovs saledes tva typer av
integrering:

- Fysiskintegrering (bricks)
- Digital integrering (bytes)

Det drinya urbana miljéer som delad mobilitet
har potential att géra stdrst positiv inverkan
framforallt i byggandet av nya bostadsomraden.

6.2 Synergieffekter

GYLLENE REGEL 5

Ju fler typer av delad mobilitet som kom-
mer att finnas pa en plats ju storre blir
synergieffekterna och storst chans att ge
ett attraktivt transportalternativsom i
storsta mojliga man kan konkurrera med
privatagd bil.

Delad mobilitet hjdlper till att minska bilberoen-
det, som redan dr namnt i kapitel 2. Precis som

vi har visat tidigare sker det en mycket snabb
utveckling kring antal och vilka olika valméjlig-
heter som finns inom delad mobilitet. Aktuell
forskning visar pd att delad mobilitet ger upphov
till starka positiva synergieffekter.

Om detien stad finns cykeldelningssystem till-
gdngligt ger det upphov till 6kat bildelande [14].
Det beror pa att:

- Individer forst bekantar sig med konceptet och
farin en god vana till att dela snarare dn att
dga.

- De harvant sig med viktiga procedurer kring att
fa tillgang till fardmedel via delad mobilitet.

- Individer minskar sitt bilberoende for att det
finns flera mobilitetsalternativ och bildelning

upplevs som ett rimligt alternativ till att dga en
bil sjdlv.

Det finns ocksa styrkt att tillgang till flera typer
av bildelning hoéjer uppmdrksamheten och de
stottar pa sa vis varandra till framgang. Exempel-
vis Peer-to Peer bildelning uppmuntrar 6kad tur
och retur resa med bildelning och sa vidare [14].
Free-floating bildelning attraherar nya grupper
till delad mobilitet. Sen ndr de val bérjat med
free-floating bildelning dr de mer bendgna att
uppstka mer effektiva typer av bildelning sd
som bildelning som startar och slutar pd samma
stdlle [77].

Baserat pd detta kan vi definiera “den delade
mobilitetscirkeln”. Ju fler alternativ med delad
mobilitet, ju fler kommer ansluta. Vilket i sin tur
leder till stérre uppmarksamhet kring delnings-
tjdnster. Delad mobilitet kommer dd ocksa
upplevas som dnnu mer attraktivt. Anvdndare
kommer reducera bilanvdandandet, bli mindre
beroende av bil och en del kommer ocksa till och
med att gora sig av med sina bilar. Det kommer
pd sa vis att reducera utslapp av vaxthusgaser.
Farre ytor i urbana miljder kommer behévas till
vdgar och bilparkeringar vilket frigor ytor fér
annat anvdndande sd som gréna miljder vilket
uppmuntrar till hallbar mobilitet och individers
vdlmdende samt det kommunala arbetet med
ekosystemtjdnster.

Synergieffekter dr inte exklusivt fér delad mobi-

litet. Delad mobilitet fostrar 6kad anvandning av
delad mobilitet samt gang, cykling och kollektiv-
trafik.

En negativ sidoeffekt kan dock bli att de olika
typerna av delad mobilitet istdllet borjar att kon-
kurrera med varandra om utbudet blir for stort
[78]. Som exempelvis med elscooter-delning vil-
ket konkurrerar med cykeldelning och elmoped-
delning. Den konkurrensen uppstar framforallt
ndr det dr for madnga alternativ men dar markna-
den vdxer inte snabbt nog. Utmaningen ligger i
att sdkerstdlla existerande hdllbara transportty-
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per som komplement med ny delad mobilitet sa
att dessa kan konkurrera med privat biligande

[79].

6.3 Mobilitetshubbar:
Fysisk integrering

GYLLENE REGEL 9

Fysisk integrering med mobihubbar ar
ktitiskt for att synliggora delad mobilitet.
Digital integrering med Maas hjdlper till
att skapa konnektivitet vilket dr ett starkt
dragpalster.

En mobilitetshub dr en fysisk transporthub pa
stadsdelsniva dar olika hallbara och delningsba-
ra transporttyper och tjdnsteriett konglomerat
kopplas ihop tillsammans. En mobilitetshub kan
ha flera funktioner och vardeskapande tjanster
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men vissa dr viktigare dn andra [80]. En mobili-
tetshub bor givetvis tillhandahalla bildelnings-
tjdnster.

En mobilitetshub dr starten pa manga olika
typer av hdllbara resor och &r ocksa en plats for
byten av fardmedel. Det dr designat for att moj-
liggdra och uppmuntra flera typer av fardmedel
pa lokal nivd och kan i viss man skrdddarsys for
att mota den lokala malgruppens behov. Mobi-
litetshubbar gor det mojligt att anvdnda olika
typer av fardmedel ddr anvdndarna kan variera
sig fran dag till dag. Mobilitetshubben erbjuder
ett fullfjadrat alternativ till bildgande och det
vanemdssiga bilanvandandet som dr kopplat till
just dgandet av bil. Delade mobilitetsfunktioner
pd mobilitetshubbar ar oftast stations-baserade,
vilket innebdr att fordonet ska lamnas tillbaka
pd samma mobilitetshub eller en annan mobi-
litetshub i samma natverk. Hursomhelst, den
typen av delad mobilitet kan hjdlpa till som



- Ett unikt namn
- Tydlig och synlig varumdrkesplacering och
profilering av hdllbar mobilitet

en naturlig indikator for lokalisering av bdsta
mojliga ldge for etablering av mobilitetshub,
stillastdende fordon brukar samlas pa ett och
samma stdlle vilket visar var det dr intressant att
etablera mobilitetshubb. Valbara element (attraktiva tilldggstjdnster) som
kan héja kvalitén och anvdndandet av en etable-

Mobilitetshubbar ger ett enkelt tillgangligt och rad mobilitetshub:

visuelltigenkdnnbart alternativ for slutanvan-
darnaiett bostadsomrade, stad, kommun eller
region. For policymakare erbjuder de dven ett
verktyg for att omfamna ett paradigmskifte
till mer hallbara transporter och mer effektiv
anvandning av stadens allmdnna ytor.

No6dvandiga och valbara element

Mobilitetshubbar innehaller féljande nédvan-

diga element:

- Atminstone en typ av delad mobilitet (vanli-
gast dr en parkeringsplats fér bildelning)

- Hogkvalitativ cykelparkering

- Ndrhet till kollektivtrafik

- Saker miljo, exempelvis genom god belysning

- Lattillgdngligt for alla malgrupper och anvdn-
dare

- Ndrliggande stadsdelsfunktioner som service
- Laddningsstationer

- Matservering

- Mojlighet att skicka och hdmta paket (tillgang

till cirkuldra resursfléden)

- Férvaringsmojligheter for behovsanpassade

delningsprodukter som till exempel cykelhjal-
mar, sldp, transportvagnar, takboxar med mera

- Motespunkt for stadsdelsaktiviteter. Beroende

pa vilket geografiskt omrade det handlar om
eftersom i en stadsdel sd kan mobilitetshub-
ben ocksa fylla funktion for foretagsparker,
handelsomraden eller olika typer av pop-up
projekt eller andra tillfdlliga och/eller mer
permanenta lésningar.

o x“‘a.\\ f'
i

i o
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Andra namn pa mobihub:
Tyska: mobil.punkt

Norska: mobilpunkt
Nederlandska: mobipunt
Engelska (UK): Mobility Hub eller
Transport Hub

Ndtverk med mobilitetshubbar

Ett kluster av tillgangliga mobilitetshubbar
utgor gemensamt ett regionalt ndtverk som
skapar dn storre varden for anvdandaren. Ideala
lokaliseringar for storskaliga mobilitetshubbar
ar till exempel:

- Centralaldgenibostadsomrdden, stadsdelar
och kommuner;

- Tag-och tunnelbanestationer samt sparvagns-
och busshéllplatser;

- Foretagsparker;

- Handelsomrdden, kopcentrum och lokalt
intressanta och relevanta platser;

- Samakningsplatser for pendlare.

Ideala lokaliseringar for smdskaliga mobili-
tetshubbar handlar om att erbjuda tillgangliga
alternativ till privat bildgande, platser garna
lokaliserade ndra huvudvdgar i stadsdelar ocj
bostadsomrdden. Idealiskt s &r mobilitetshub-
ben ndrmare anvdndarens ytterdorr dn vad den
privatdgda bilen har mojlighet att vara. Det dr
viktigt att alternativ for mobilitet som utmanar
den privatdgda bilen finns ddr resan startar.

Korta avstand mellan mobilitetshubbar och
hemmet ger 6kat incitament till att anvdnda
den typen av tjdnster snarare dn den privatdgda
bilen.

Bygga upp mobilitetshubbar

Uppbyggandet av ett ndtverk med mobilitets-
hubbar borjar med en strategi. Mobilitetshubbar
maste ha koppling till uppsatta policies vilket
skapar ett gemensamt ramverk for hur det

ska vara synligt for anvdndarna och ha enkel
tillganglighet till platser som dr relaterade till
en blandning av olika attraktiva transportalter-
nativ. Genom att visa engagemang for att bygga
upp mobilitetshubbar deklarerar beslutsfattare
att delad mobilitet och dess relation med gang,
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cykling och kollektivtrafik dr av hog betydelse
fér kommunen.

Planerandet for nya mobilitetshubbar tillater
sdledes dven flexibilitet och specialanpassade
l6sningar. Intressenters och relevanta aktdrers
engagemang och delaktighet dr en viktig nyckel
for implementering av mobilitetshubbar. Oppen
publik kommunikation gentemot mot invanarna
dr naturligtvis viktigt for att kunna fa folkligt
stdd och intresse. Lokala aktérer och intres-
senter kan kontexten bdst och kan ge vardefull
information och input om exempelvis lokali-
sering av mobilitetshubb, men dven hur den
kan ge fordelar i vidare bemdrkelse fér platsen.
Det finns exempel om férdndringsarbeten som
till exempel forbdttrade 6vergdngsstdllen foér
fotgdngare, férvandling fran parkeringsplats till
urban grénska och klimatanpassningar i sam-
band med etablering av mobilitetshubbar.

Mobilitetshubbar kan dven variera i storlek, ut-
seende och ldge. Utbudet av tjanster kan ocksa
variera mellan platser. Sma mobilitetshubbar
kan exempelvis erbjuda smaskalig bildelning
och cykeldelning. Stora hubbar kan exempelvis
erbjuda cykelparkerings faciliteter, storre bland-
ning av fordon, taxi och olika pakettjanster.

Natverk kan figurera pa savdl lokal som regio-
nal niva. SEStran i Storbritannien genomforde
forskning inom dmnesomrddet for att undersoka
potentialen for mobilitetshubbar i sydéstra
Skottland i relation till redan befintliga kollektiv-
trafik-ndtverk. Studien innefattar ett ramverk for
lokala beslutsfattare och att forenkla identifie-
ring av plats for moilitetshub och dess imple-
mentering [81].

Marknadsféring

Det dr viktigt att mobilitetshubbar har hég igen-
kanningsfaktor samt synlighet fran gatumiljon
ur perspektivet att pa ett effektivt och attraktivt
sdtt kunna marknadsfora delad mobilitet. 85%
avinvanarnaiBremen kdnner till bildelning
vilket beror pa att mobilitetshubbar och bildel-
ningstjanster dar vdldigt synliga langs manga
gatoristaden [33]. UDO (den lokala bildelnings-
kampanjen: Use it, Don’t Own it) marknadsfo-
ringskampanjen (se case fran kapitel 7.5) kan



ocksa laggas till dar for att skapa igenkdnnings-
faktor. Delad marknadsforing ar ocksa valdigt
vdrdeskapande for att generera politisk support
da policymakare kan anvdnda det i deras mate-
rial fér att vinna folkligt stod.

For att gora mobilitetshubbar mer synliga och
igenkdnningsbara for potentiella anvandaren
dr det nédvdndigt att ha en marknadsforings-
strategi.

Marknadsféringen bor inkludera:

- Synlig skylt med logga och namn fér mobili-
tetshubben;

- Ikoner som visar delad mobilitet pa gatan”;

- Information om hubben;

- Hemsida och app i samma grafiska stil.

Overvakning
Kvalitén for en mobilitetshubb kan évervakas -
genom att titta pd en rad olika aspekter. For det En mobihub | den flamldndska staden Sint Lievens Houtem

syftet har Mobihub Wheel utvecklats av CoMoUK.
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CoMoUK mobihub hjulet.
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Expansionen av mobilitetshubbar interreg
i Bremen

h
PLATS -

Bremen, Tyskland (570,000+ invdnare)

tFund  EUROPEAN UNION

ANSVARIGA AKTORER

Ministeriet for klimatskydd, miljo, mobilitet, urbant och bostadsutveckling for staden Bremen
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STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER

Gatuplaneringsforvaltningen

Lokalt valdarepresentanter

Lokala organisationskontor
Bildelningsaktdrer

Kommunal sdkerhetsservice

Ledning inom miljotjdnster och gronyteskotsel

BESKRIVNING

Policymakare i Bremen ser bildelning som en vardefull metod for att minska trycket pa parkerings-
platserihogt titbefolkade omrdaden. Staden bérjade planera for mobilitetshubbar som skulle
varavdldigt synliga for allmanheten pa publika gator och i dessa hubbar kopplades flera typer av
transportmedel ihop, redan 2003 avsattes ldttillgdngliga ytor for bildelning. De hdr hubbarna kallas
mobil.punkte (eller mobil.plinktchen i det mindre formatet).

De har hubbarna har alltid tydligt markerade reserverade ytor for bildelning och saker cykelpar-
kering pa platser med hog synlighet, enkelt att ta sig till och fran med cykel eller till fots. De storre
hubbarna har plats for 4-12 bildelningsfordon och ar lokaliserade ndra kollektivtrafikhdllplatser,
ibland innehaller de taxihallplats och andra lokala extra faciliteter och servicefunktioner. De min-
dre hubbarna dr placerade i boendemiljéer dar parkeringstrycket dr hégt och dessa har plats for
2-3 bildelningsfordon. I planeringsprocessen beaktar Bremen dven aspekter som trafiksdkerhet,
manoévreringsmojligheter for utryckningsfordon och andra storre fordon pa sma kvartersgator,
klimatadaption (exempelvis genom att anvdanda genomsldppliga material snarare dn asfalt for att
fordroja vattenavrinning i staden), forbdttrad barridrfri tillganglighet fér barn och personer med
funktionsvariationer. Ndgra fa hubbar har dven laddningsfaciliteter for bildelning med elbilar och
alla nya mobil.punkte dr utrustade med nédvdndig infrastruktur for att enkelt skala upp antalet
laddstationeritakt med att antalet elbilar 6kar.

Varje ar planeras for utveckling i form av att expandera natverket med ett mal om max 300 me-
ter mellan mobilitetsstationerna.

Mobil.punkte dr planerat och implementerat av staden Bremen. Servicefunktioner i mobil.punkte
tillhandahalls av olika mobilitetsoperattrer. De som tillhandahaller tjanster behéver méta na-
tionella klimatstandarder inom bildelning och garantera att deras tjanst leder till minskat privat
bilagande.
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Mobil.punkt med 4 bildelningsfordon nadr
kollektivtafikshallplats. exempelvis fér utryckningsfordon.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1.Genom att utveckla hubbar gjorde staden ett klart stallningstagande gdllande relationen mellan
delad mobilitet och det évergripande transportndtverket.

2. Attinvolveraintressenter har varit en stor framgdngsfaktor. Har behovs stod fran policymakare,
planerare och de som tillhandahaller tjdnster for staden. Det krdvs ett holistiskt forhdllningssatt.

3. Expertkunskap behovs for att vdlja rdtt lokalisering.

4.Staden behover forstd och ta hdnsyn till affirsmodeller for de som tillhandahaller tjdnster.

5.Behall planeringsprocessen sa flexibel som mojligt, behovet av specifika tjanster kommer variera
mellan olika omrdden.

RESULTAT

Mobil.punkte gér det mojligt med en multi-modal livsstil och minskar antalet privatdgda bilar i staden.
Varje delad bil i Bremen ersdtter hela 16 privatdgda bilar (se ocksa kapital 5.2). Mobil.punkte och bil-
delning i Bremen har bidragit med att antalet privatdgda bilar minskat med mer dn 6 500 bilar i staden.
Det drviktigt med att det inte dr langt mellan de olika bildelningsstationerna ur ett anvandarperspek-
tiv och for att fa folk att besluta sig for anvdandning av bildelningstjdnster. 1 en studie fran Bremen
gjord 2018 fastslogs det att framforallt kvinnliga anvdandare upplevde det som viktigt att stationerna
lokaliserades ddr det var lugnt, lattillgdangligt och synliga ytor ddr de kdnde sig sdkra.

TYP AV PLATS MALGRUPP
Urban Boende
SKALA Anstdllda/pendlare
Stor

AR DET EN DEL AV EN SUMP
INVESTERINGSBEHOV ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Medium Ja

RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Hogt

ﬂ MER INFORMATION
https://mobilpunkt-bremen.dd
FLER BREMEN CASE

Hallbar urban mobilitetsplan > Bildelnings aktionsplan > Utveckling av bostadsvarden »
Bildelningskampanj

En “mobil.piinktchen” som ocksd ger barridrfri tillgang for intilliggande sidogator,
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ope . inerreg
Mobilitetshubbar i Bergen North S0 Rion
PLATS ([
Bergen, Norge (280,000 invanare) Uw

ANSVARIGA AKTORER

Staden Bergen
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SUPPORTANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER

Hordaland Fylke
Ministeriet for Klimat
Bildeleringen (Bildelnings-kooperativ)

BESKRIVNING

Som ett resultat fran transnationella samarbetet inom SHARE-North sd har staden Bergen inspire-
rats till att implementera och expandera konceptet “mobil.punkte” fran Bremen, inklusive varu-
mdrket. Varje “mobilpunkte” i Bergen ldnkar ihop de basala och grundldggande delnings-kompo-
nenterna. Bergen moter dven den efterfragan som finns kring modern, integrerad planering och att
skrdaddarsy varje mobilitetshub for att moéta den varje omrades unika behov. I vissa omraden finns
exempelvis mobilpunkte med sop-och kdllsortering och cykelhangar som kan hyras av boende som
vill parkera sin elcyklar pa ett sdkert sdtt. | andra omraden tas P-platser for privata bilar bort och
trottoarer breddas for gdende och cyklister.

Alla mobilpunkte i Bergen dr utrustade med laddstationer fér elbilar. De flesta laddkablarna ar
reserverade for bildelningsfordon men en del kan dven anvdndas for privatdgda bilar. 1 borjan fanns
en hel del oro och skepsis kring hur elbilar skulle fungera i sammanhanget bildelning, som exem-
pelvis: Kommer det vara tillrackligt mycket tid mellan anvdndarna for att ladda bilen tillrdckligt
mycket? Kommer semi-snabbladdning behovas for att fa det att fungera?

Erfarenheterna efter att ha haft servicen i drift sedan maj 2018 har eliminerat den tidigare skepti-
cismen kring elbilarinom bildelning. Staden bidrog med standard 230V 7,3 kW AC laddningsmdjlig-
heter for elbilarna. Det har dnnuinte rapporterats ndgra fall dir anvdandarna haft for kort rackvidd
férsinadrnden med elfordon. I bérjan satte operatéren in 1-3 timmars laddningstid mellan varje
bokning for att garantera tillrdckligt med laddningstid, vilket naturligtvis ledde till fdrre bokningar
och minskad intdkt per elbil. Den laddningsbufferten visade sig dock vara onédig. Elbilarna kdr 2-3
bokningar varje dag numera utan ndgra problem. Elbilarna &r nu de mest populdra bland anvandar-
naoch operatdren sdtterin nya elbilar sd fort det kommer nya laddstationer.

“Fokuset dr att fd staden att fungera med férre bilar.
Enmobilpunkt dr ett sitt att organisera staden sd att
du inte behéver dga en bil.”

Berit Rystad, ansvarig for miljoférvaltningen, Bergen
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KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

Foljande faktorer var nédvandiga for att géra mobilpunkte framgangsrikt i Bergen:

1. Forsiktig planering och genomférande genom att involvera intressenter och relevanta aktérer.

2.God design och tilltalande som diskret smadlter ini omgivningen och stadsbilden.

3. Kontroll 6ver laddningsfaciliteter: Bergen hade erfarenhet gdllande planering, installering och driva
laddningsfaciliteter pa gatunivad. Darfor kunde de ocksa anpassa laddningsmojligheterna till de
behov som fanns hos bildelningsoperatorerna och deras medlemmar.

4. Klarainstruktioner kring delning av elbil och hur plug-in kabeln fungerar pa publika laddfaciliteter
och sd vidare.

RESULTAT

- Bergens mobilitetshubbar dridag ett nyckelelementistadens strategier for att ta bort all gatupar-
kering for privatdgda bilar. Striktare organisering av P-platser och implementering av bilfria zoner
i staden kan fortfarande vdcka ilska och protester fran invanarna, men nar det samtidigt fran staden
erbjuds battre tillgang till bildelning kan manniskor se att det finns alternativ till eget biligande.

- Antalet parkerade bilar pa gatorna sjonk signifikanti omraden med mobilpunkte. Det styrktes av
att antalet gatuparkeringar minskade i de har zonerna, och det var vdldigt synligt pa de gatorna
kring dar folk bor.

- Bildelningselbilarna sparade omkring 50 ton CO, utsldpp varje ar jamfort med ifall de hade haft
fossilt drivmedel. Ndr dven de privatdgda fossildrivna bilarna beaktades antogs utsldppsminsk-
ningen snarare ligga tio gdnger sa hogt.

TYP AV PLATS MALGRUPP
Urban Boende
SKALA Anstdllda/pendlare
Stor

AR DET EN DEL AV EN SUMP
INVESTERINGSBEHOV ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Medium Ne)

RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Hogt
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Utvecklandet av ett Mobihub Interreg

North Sea Region
SH h

EUROPEAN UNION

ndtverk i norra Holland

PLATS
Norra delen av provinsen norra Holland, Nederlanderna (163,500 invanare)

ANSVARIG AKTOR
De Kop Werkt! (en samarbetsorganisation fér kommunerna Hollands Kroon, Den Helder, Texel och
Schagen samt provinsen norra Holland)
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STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER

Kollektivtrafikbolaget Connexxion

Lokala omradesrepresentanter

Agriport foretagspark

Social arbetsmarknadsorganisationen Pro
Avia bensinstationer

Justlease bildelning och WeGo bildelning
Uw Deelfiets (cykeldelning)

Adviser Mobilseert

BESKRIVNING

De nordligaste delarna av norra Holland ar glesbefolkad ur hollandska matt matt, och méter
utmaningariatt populationen minskar vilket i sin tur leder till mer och merindragen kollektivtrafik.
Kommunernainorra Holland vill sdklart fortsdtta vara en attraktiv boendemiljo. Darfor behover de
forbattra tillgangligheten. Det dr dock inte mojligt att koppla ihop alla byar och féretagsparker med
kollektivtrafik. Ddr kan istdllet delad mobilitet ge en hel del I6sningar. Med delade bilar och cyklar
kan boende och pendlare tasig dit de vill. Avden anledningen planeras det i norra Holland for ett
ndtverk med 40 mobihubs. Forsta steget med 8 stycken mobihubs d&r genomfért och dessa har
oppnatiDen Helder, Den Oever, Middenmeer, Wieringerwerf och "t Veld. Mobilitetshubbarna har ett
och samma utseende vilket gor de latta att kdnnaigen. Faciliteterna i hubben varierar beroende pa
dess lokala behov. Den sociala arbetsmarknadsorganisationen Pro har hand om underhall och extra
tjdnster mot kunder. Kommunerna delar dven sina egna fordonsflottor som publika fordonsflottor.

En marknadsforingskampanj ddr férdelarna med mobilitetshubbarna i omrddet har tagits fram
av Advier. Ambassadérer och lokala aktérerivarje by kommer hjdlpa till att synliggdra tjdnsterna.
Strategin gdr ut pd att stdarka incitamenten till att anvdnda delad mobilitet samtidigt som mentala
barridrer ska motverkas.

Delade cyklar kommer finnas tillgangliga i manga av dessa mobilitetshubbar och féretag kommer

att erbjudas medlemskap. Pd sd vis kan de anvdanda samma system for sina foretagscyklar. Besokare
och turister kan dven fa tillgang till de har cyklarna for att na sista biten till slutdestinationen. Da blir
det mojligt att resa langre resor med kollektivtrafik nar de far mojligheter att komma hela vagen till
slutdestinationen pa ett smidigt satt. Kollektivtrafik kommer forbdttras i nyaindustriomraden, vilket
bekostas av resekort som storre foretag som Microsoft och Google garanterar att de kommer képa.
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KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

Att utveckla delad mobiliteti glesbefolkade omraden dr rdtt stor utmaning. Det finns inte sa manga

operatorer som dr beredda att investera i dessa mer glesbefolkade omraden. De har faktorerna kom-

mer vara kritiska for att nd framgangar med ndtverket av mobilitetshubbarinorra Holland:

1. Utveckla ett positivt foretagscase genom att fa engagemang fran lokala intressenter. Det minskar
risken att tjdnsternainte anvands.

2. For foretag dr det viktigt med tillganglighet for anstdllda som inte har rad med bil, sa som prakti-
kanter och sa liknande.

3.Samarbeta med lokala féretag som tankstationer, bilverkstdder och sociala arbetsmarknadsforetag.
Delad mobilitet ger mojligheter for att stdrka den lokala ekonomin.

4.Genom att addera bildelningsprogram i redan existerande bilar kan privata fordon anvdndas mer
effektivt.

RESULTAT
- Invigningen av mobihub-ndtverket i norra Holland var planerat till mars 2020 men har blivit upp-
skjutet flera gdnger pd grund av COVID-19.

TYP AV PLATS RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Rural Medium
Resgenererande platser (féretag,
foretagsparker,universitet och MALGRUPP
evenemang) Boende
SKALA Anstdllda/pendlare
Stor

AR DET EN DEL AV EN SUMP
INVESTERINGSBEHOV ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Medium Nej

MER INFORMATION
www.mobipunt.net|

“Bildelning erbjuder en skrdddarsydd lésning fér
att tillgingliggéra och vitalisera landsbygden i
kombination med tdg, buss och elcyklar.”

Theo Meskers, kommunalrad i Hollands Kroon och ordférande
i Dutch Association of Rural Municipalities
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www.mobipunt.net

Flamlidndsk policyvision fé6r Mobihubs ~ tensearesr
PLATS
Flandern, Belgien ' '

ANSVARIG AKTOR
Flamldndksa regeringen, regionala transportintressenter och lokalt styre
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STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER

Mobipunt vzw, Icke offentlig organisation bekostad av Autodelen.net, Mpact och Infopunt Publieke
Ruimte

BESKRIVNING

Ar 2017 lanserade organisationer bakom Mobipunt det s& kallade vzw mobilitetshubkonceptet

i den flamlandska delen av Belgien. Efter ett ar med marknadsforing och utvecklingsarbete kring
konceptet tog det flamldndska styret fram en gemensam policyvision (82). Tillsammans med olika
intressenter fdrdigstdlldes det har dokumentet april 2019. Det dokumentet dr ett utmdrkt plane-
ringsverktyg for att implementera mobilitetshubbar pd sdvél lokal som pa regional niva.

Mobilitetshubs-matrisen utgér sjdlva basen for dokumentet. Matrisen kombinerar transport- och
ovrig samhdllplanering. Transportnivan definieras av mobilitetshubbens positionering i transport-
ndtverket. Interregionala hubbar ar mestadels regionala tagstationer medan lokala hubbar har lag
frekvens av publika transportmedel. Kvartershubbar saknar ofta kollektivtrafik.

For den spatiala kontexten har det definierats fyra kategorier som i sin tur har tvd underkategorier:
stad, bostadsomrdde, destination och periferi.

Baserat pd de bada nivdernasa dar det mojligt med hela 32 olika typer av hubbar. Varje hub korre-
sponderarisin tur med 25 olika kriterier som pd olika sdtt behover métas. Dessa kriterier dr relate-
rade till ndmnda mobilitetstjanster som bildelning, taxitjdnster och kiss & ride platser. Utover detta
finns det dven kriterier som inte dr relaterade till mobilitetstjdnster, det vill sdga faktorer som visar
hur det ser ut kring en hub, integrering av hubben i omradet och majligheterna for framtida bostads-
projekt. Beroende pa vilken typ av hub det galler &r de olika kriterierna mer eller mindre viktiga, eller
applicerbara for den delen.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

Flamldndska styret var verkligen i behov av en klar guide for att utveckla mobilitetshubbar for att
i sin tur kunna utreda kollektivtrafik ndtverket i de 15 regionerna. Det behdvdes klarhet for olika
funktioner inom mubihubbar i ndromraden och pa kollektivtrafiknoder. For det andamalet utveck-
lades ett verktyg baserat pa nuvarande kunskap om mobilitetshubbar. Framgdngen bestod i att
hitta balans mellan en centraliserad uppifran ner perspektiv och den lokala tavlingen.
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Interregional Regional Lokal Ndromrade
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Periferi

Olika mobihubbar med deras potential fér olika resor

RESULTAT

Resultatet fran ettinstitutionellt mobihubs perspektiv blev att de 15 flamldndska regionerna nu har
krav om att utveckla mobihubbarianslutning till kollektivtrafikndtverk. Policyvisionerna sdkerstdller
ett enhetligtigenkdnnbart koncept for dessa mobihubbar. Det har motverkat att varje kommun dgnar
tid at att ta fram egen marknadsforing, vilket hade kunnat leda till problem pa ndtverkande niva.

TYP AV PLATS RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Regional Hogt

SKALA MALGRUPP

Stor Policymakare:innen
INVESTERINGSBEHOV AR DET EN DEL AV EN SUMP

Lagt ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?

Inte applicerbart

MER INFORMATION
https://dam.vlaanderen.be/m/2712497e3c3010ed/original/Vlaamse-Beleidsvisie]
Mobipunten.pdi (p& hollandska)

“Fér att belysa skifte av transportmedel vill vi géra
transportmedel mer komplimenterande. Med det kan
anvdndare variera sig mer kring vilket transportmedel
som vdljs. Med ett ndtverk av mobihubbar blir det enkelt
att byta transportmedel snabbt och enkelt.”

Flamldndska styret
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6.4 Maas: Digital integration

Mobilitet som tjdnst (MaaS) ar ett system ddr
olika jamforbara mobilitetstjdnster erbjuds till
medlemmar fran olika mobilitetsoperatorer [83].
De som mojliggdr MaasS képer mobilitetstjdnster
fran aktuella tjansteféretag som till exempel kol-
lektivtrafikoperatérer och kommersiella bildel-
ningsforetag, dessa tjanster kombineras sedan
som en gemensam tjdnst och transportlésning
for anvandarna/medlemmarna.

Multimodalitet ndmns frekvent i debatter kring
kollektivtrafiksystem, trots att resendrer av
bekvamlighetsskdl forséker undvika just byte
av transportmedel. Fér varje byte som kravs
minskar attraktiviteten for hela resan. Det dr
dar bilen har sin stora konkurrenskraft, den tar
anvandaren smidigt fran dorr till dorr. Hur kan
vi sdkerstdlla att resor inte bara gar fran A till B
utan ocksa ha delningsalternativ som far anvan-
daren smidigt fran dorr till d6rr?

For hallbar mobilitet som tjanst tillhandahal-

ler alla tjdnsteoperatdrer digital information

om deras tjdnsteutbud vilket gér det mojligt

for anvdndare att jamfora olika. Med dessa
digitala tjdnster kan anvdndare se utbud, boka
och betala for tjdnster. | gengdld far tjanstefo-
retagen vdrdefull data fér att kunna férbdttra
deras produkt och sdledes deras tjanst gentemot
medlemmarna.

Maas lovar att leverera en komplett resa fran
dorr till dorr: ett pris, en biljett och en betalning.
Det blir dd enklare att anvdnda olika firdmedel
och forbdttrar tillgangligheten till de olika tjdns-
ter som erbjuds av flera aktorer. Det finns tva
huvudstrategier for att na detta mal:

- Vertikal integration: Aktdrer erbjuder olika
mobilitetsldsningar;

- Horisontal integration: en plattform med flera
tjdnster, aktorer och fairdmedel [78].

Foratt utveckla MaasS krdvs en hel del insyn i
administration, koordinering, fértroende och lo-
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kala investeringar. Det moter i sin tur en hel del
stora utmaningar. Som exempel finns bland an-
nat det hollandska ministeriet fér transport, som
har utmaningariatt utveckla standardiserade
teknikldésningar som kopplar ihop MaasS mellan
operatérer och andra aktorer med mobilitets-
[6sningar. Det har dock slutits avtal om utbyte
av data [84]. Den sa kallade TOMP-API (Transport
Operator Mobility Provider API) ar standard for
operationalisering och innehaller bland an-

nat: planering och bokning av resa, avbokning
avresa, betalning, operatérsinformation och
kundtjdnst.

Mobilitet som tjdnst finns till for att 6ka mark-
naden for delning och delad mobilitet. En digital
integration dr ett element i den har évergdngen,
MaaS kommer bara att vaxa, om valmaojligheter
inom delad mobilitet blir mer tillgdangligt [79].
Darfér ar delad mobilitet en kritisk del for imple-
mentering och utveckling av Maas [85].

6.5 Spatial integration inom
bostadsutveckling

Kontinuerliga forandringar i samhdllet och
innovativa tekniktrender ger upphov till standigt
dramatiska forandringar i hur manniskor reser,
vilketisin tur dven paverkar stadsplaneringen.
Manga stader moter nu en befolkningsokning
och sdledes ett stort behov av att fortdtnings-
processer. Det leder, i alla fall rent teoretiskt,

till ett minskat avstand i resor och vilket skapar
ett paradigmskifte mot mer cykling och gdng.
Men det behover inte heller automatiskt betyda
minskat bildgande. | mdnga fall finns det nu inte
mer utrymme for varken parkerade eller for den
delen kdérande bilar i urbana miljéer. | flera stdder
fokuseras det pa flerfunktionella platser och pa
att bygga nya fororter. Traditionell parkering har
ett behov som da blir utmanande att tillgodose i
den typen av omraden med tanke pd att ytorna ar
sa begrdnsade. Stora investeringar dr ett maste
for att bygga parkeringsanldggningar anpassade
for den utvecklingen, och i flera fall byggs det
utan att det finns en egentlig efterfragan.
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Nya urbana utvecklingsomrdden erbjuder en
unik moéjlighet att omdesigna mobiliteti urbana
miljoer. Det kommer med en rad férdelar:

- Anvdnda livsskiftande moment for att fd inva-
nare att byta mobilitetsbeteende till exempel
vid flytt till y bostad;

- Hallbar urban samhaéllsplanering;

- Utveckla och marknadsfor attraktiva och hall-
bara urbana livsstilar;

- GOrsd att fler far rad att kopa bostad;

- Motverka trafikstockningar och barridreffekter
i stdder.

Enintegrerad och gemensam vision for hallbar
urban samhdllsplanering och dess innovativa
mobilitetskoncept dr sdledes viktigt. Nuvarande
planeringsmetoder inkluderar héga parkerings-
normer i samband med nya bostadsprojekt,
vilket beror pa att stadsplanerare ofta tyvarr dr
rddda for eventuella parkeringsbekymmer ifall
farre eller inte tillrdckligt manga parkeringsplat-
ser erbjuds i nya bostadsomraden. Det resulterar
i sadana fall i en situation dar projektutvecklare
och byggbolag tvingas bygga dyra parkeringsfa-
ciliteter som alla de boende behover betala for,
vilket i sin tur leder till hdgre Idgenhetspriser
och sociala hjdlpinsatser och i manga fall out-
nyttjade parkeringsplatser.
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Lokala beslutsfattare dr en mycket viktig nyck-
elspelare i den hdr utvecklingen da de definierar
regler kring parkering, mobilitetsstandarder och
detaljplanekrav [86].

Guidande principer for att designa framtidens stad:

- Vdrdeskapande funktioner och ytor i samhalls-
plnaeringen (se kapitel 4.2);

- Designa for mdnniskor istdllet for bilar;

- Ju mindre markanvandning, ju mer bor trans-
porter prioriteras enligt mobilitetspyramiden
(se kapitel 3.4);

- Ratt till att Iana parkering istdllet for att 4ga
parkeringsplatser;

- Utveckla infrastruktur och parkeringsfacilite-
ter som reservalternativ och planera istdllet
for andra funktioner om parkeringsgarage blir
onddiga.

Mobilitetsplaneringsprocessen vid bostadspro-
jekt borde saledes inkludera:

- En samhadllsplanering som prioriterar gang,
cykling och 6kad kollektivtrafikanvdndning;

- Ldg parkeringsnorm;

- Integrerad tillgdngligt delad mobilitetserbju-
dande och medlemskap fér boende;

- Mobihubs ndra boende och en bra mix av be-
kvdama tillhérande mobiltetstjanster;



- Integrerad MaasS erbjudande fér boende. De - miniminiva for de tjdanster som ska finnas pa
som utvecklar projektet behdver garantera platsen;
langsiktig tillgang till delad mobilitet. - kommunikation och marknadsforing;
- incitament fér anvandande.
Varfor de behover ett klart ramverk for att leve-
rera farre parkeringsytor. For att bli framgangs- Rent krasst sa finns tvd valmaojligheter att er-
rikt behover alla aktorer kinna att de pa olika bjuda delad mobilitet i ny bostadsomraden:
sdtt kan gynnas:
1. Som “delad anvdndning”: vilket innebdr att

- Stdder kan fortdtas utan att generera trafikpro- mobilitetsaktérer levererar en publik tjanst
blem; som dr tillganglig for alla. Nya bostadspro-

- Projektorer kan bygga billigare da kostnad for jekt kan skynda pa utvecklingen av mobi-
delad mobilitet inte dverstiger kostnaden fér hub ndtverk. Ett krav dr att faciliteterna dr
parkering; tillgdngliga for alla och inte enbart finns

- Boende for mer varde for pengarna: mer ytor etablerade pd privata parkeringsplatser eller
fér boende i form av motesplatser och billigare som “isolerade dar”. Lésningar som dessutom
bostdder. drintegrerade med resten staden ger hogre

flexibilitet for alla anvdndare.

Projektkontrakt mellan projektér och kommun 2. Som “delat dgandeskap”: vilket innebdr en

drden legala basen for att uppna: konglomerat av vilka boende definierar

urvalet av tjdnster och bestammer sdledes

- vilken servicenivd som ska garanteras; vilka fardmedel som ska ingd. Oftast dr dessa

- vilken kostnadsniva for att leverera dessa system stdangda. Den hdar modellen &r mer
tjdnster; attraktiv for boende da det ger dem starkare

- olika tjdnstegarantier; kdnsla av kontroll, precis som bildgande

vilket mdnga redan dr vanavid.
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Integrera bildelning i inierreg
bostadsutvecklings parkeringskrav

h
PLATS -

Bremen, Tyskland (570,000+ invanare)

tFund  EUROPEAN UNION

ANSVARIG AKTOR

Ministeriet for klimatskydd, miljo, mobilitet, urbant och bostadsutveckling for staden Bremen

STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER

Bostadsutvecklare
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BESKRIVNING

Ndstan alla kommuner har utmaningar i avsaknad av publika ytor, 6kade mobilitetsbehov, behov av
nya bostdder som fler har rad med, och med det sagt sa har alla kommuner en parkeringsnorm som

kanske inte alla ganger tar hansyn till nya mobilitetsbehov. | Bremen skapades ett mer flexibelt satt
att hantera parkering pd genom att integrera mobilitetslésningar som ett alternativ till parkerings-
krav fér bostadsutveckling.

Traditionellt sett sa har exploatérer tidigare varit tvungna att bygga parkeringsplatser nar de byg-

ger nya hus, eller betala en avgift till staden ifall de inte vill eller kan tillgodose det antalet parke-

ringsplatser som krdvs. En [6sning och for att skapa storre flexibilitet foér bostadsutvecklare genom

mer integrerad planering genomférdes i Bremen ndr de modifierade parkeringsplatskraven istdllet

kopplades till ny bostadsutveckling. Sen 2013 kan en exploator investera budget for parkeringsplat-

ser tillandra mobilitetslosningar for de boende, som exempelvis:

- Biljetter till kollektivtrafik

- Bildelningsstationerindra anslutning till huset

- Medlemskap i bil-och cykeldelningstjanster

- Samtandra liknande kompletterande alternativ som delade cyklar, [ddcyklar och cykelrepera-
tionsmojligheter.

Det sporrar pa sd vis till beteendeférandringar, folk &r som mest bendgna att byta och testa nya
transportsdtt ndrde drien fordndringsperiod i sitt liv. En nyligen genomfdrd studie har visat att de
hdr sdtten att erbjuda mobilitetslosningar pd dr effektiva for att minska bilanvdandandet och bila-
gandet hos de som bor i fastigheten. For stader som vill féresprdka hallbara transporter och 6ppna
upp mer urbanaytor dr det hdr en mojlighet som inte bér missas.

Det sporrar till beteendefordandringar, folk &r som mest bendgna att byta och testa nya transport-
sdtt ndrdedrien forandringsperiod i sitt liv. For stader som vill férespraka hdllbara transporter och
Oppna upp mer urbanaytor dr det hdr en méjlighet som inte bér missas.
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KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. Den storsta utmaningen dr att kommunicera férdelarna for bostadsutvecklarna, planerarna och
de potentiella anvdndarna. De mdste pd sd vis ldmna status quo for att implementera mobility
management. Det krdver kommunikation baserad pd tidigare erfarenheter och case for case rad
till investerare.

2. Enviss niva av flexibilitet behover ocksa finnas pd bada sidorna om bordet: bade investerare,
operatorer och representanter fér kommunen.

3. Det dar mojligt att koppla ihop privata exploatorer med publika mal, som att utvidga ndtverket av
mobilitetshubbar pad allmanna ytor. Det kan skapa vinn-vinn situation for exploatérer, boende,
aktoérerinom bildelning samt allmannyttan.

4.Det hdr konceptet drinbdddat i Bremens urbana policys, inkluderat parkeringskrav for byggnads-
exploatorer och bildelnings skrida till verket plan. Darfor finns en stark politisk support for det har
angreppssdttet.

RESULTAT

Genom att reducera antalet kravstdllda parkeringsplatser och istdllet inféra investeringar i

mobility management erbjuds att:

- Kostnaden kopplade till en byggnad minskar vilket gor varje ldgenhet billigare,

- Genom att erbjuda tillgang till mobilitetsalternativ i en kritisk tid fér individen (som vid flytt)
sd dr de mer bendgna att byta till mer hallbara transportslag.

- Privat bildgande och behovet av parkeringsytor minskar.

TYP AV PLATS MALGRUPP
Urban Boende
SKALA Andra: Bostadsutvecklare
Liten

AR DET EN DEL AV EN SUMP
INVESTERINGSBEHOV ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Medium Ja

RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Hogt

FLER CASE FRAN BREMEN

> Hallbar uran mobilitetsplanering > Bildelnings plan for att skrida till verk »
Strategi fér mobihub > Bildelningskampanj
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Slachthuishof - Mobility interreg
som en bostadstjanst

SHARE-North
European Regional Development Fund  EUROPEAN UNION

PLATS
Haarlem, Nederldnderna (161,000 invanare)

ANSVARIG AKTOR

BPD och De Nijs (projektexploatérer)

Hans van Heeswijk arkitketbyrd, ZUS, Van Ommeren arkitektbyra (arkitekter)
Winjgaarde & Partners, Alliander DGO (hdllbarhet och energi)

Markus (design for infrastruktur)

Staden Haarlem
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STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER

Advier Mobiliseert

BESKRIVNING

Trender i samhdllet som 6kad urbanisering och fortdtning, energi- och klimatomstdlining, delnings-
ekonomi- och tjdnster,samt anvdndandet av smarta telefoners integrering i samhdllet kommer att
fordndra vara resvanor drastiskt. Planerandet for nya urbana bostadsomraden dr dock baserat pa
gamla mobilitetsvanor. Nar nuvarande exploatérer tar hansyn till framtida trender skapas istdllet
mojligheter for att skapa attraktiva omrdden att bo i och det férandrar staden i en mer hallbar
riktning.

Advier har har utvecklat mobilitet som en bostadstjdnst konceptet som ger ett nytt sdtt att designa

boendeomrdden. Nyckelprinciper for detta inkluderar:

- Design behover baseras pd ytans vardeskapande funktioner. Cyklar dr 28 ganger sa yteffektivt
jamfort med bilar, darfér borde ytor dedikeras for cykling som primdra fardmedlet snarare dn bilar.

- Leverera ett mobilitetspaket som innehaller delad mobilitet.

-Anvdnd individers livsférandringar for att fa till snabbare beteendeférandringar.

Om boende kunde ans6ka om kostnaden att behdlla en andra bil for att fa hogre inteckning vore det
mojligt att fa 125,000 Euro extra i intdcking. Kostnaden for en andra bil ar jamfoérbar med 2 eller 3 ex-
trarumien ny fastighet/bostad. Slachhuishof ar ett utvecklingsomrade ndra stadskdrnan i Haarlem
i Nederldnderna. 166 nya hus kommer utvecklas dar. Det kommer inte vara mojligt for boende att
parkera precis framfor deras hus och en andra bil ar inte tillatet. Istdllet finns det 18 delade fordon
tillgangliga for alla boende. Alla boende far ocksa kollektivtrafik biljetter och varje hushall far en
gratis elcykel. Boende far inte parkeringstillstand for gatuparkering i omradet.

“Alla gillar utsikt med urban grénska och vatten. Varfér
bygger vi hus dir utsikten bestar av parkeringsplatser?”

Minze Walvius, dgare av Advier Mobilseert
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KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

Det hdr dr ettinnovativt angreppssdtt for att utveckla nya bostadsomraden. Foljande faktorer har

visat sig vara kritiska for att nd framgang vid etablering av nya bostadsomraden:

1. Konceptet resulterarivinn-vinn situation, men det finns vissa risker med konceptet. Férdelar och
risker maste jamnt fordelade mellan staden, exploatérer och boende.

2. Parkeringsomrdden madste utvecklas pd ett sdatt sd att de kan konverteras till andra funktioner ndr
detinte ldngre finns behov avdom.

3.Visionen dr beroende av samarbetet med staderna. Kommunala tjdnstemdn mdste bekanta sig
med nya sdtt att stadsplanera och behdver sldppa traditionella planeringsmetoder.

4.Boende behover goras ansvariga for framtagande av attraktiva mobilitetskonceptet. Ge dom
mojlighet att pdverka exempelvis typ av fordon for det resulterari hogre dtagande; delat dgande
istdllet for bara delat anvdndande.

5.l orienteringsfasen behover potentiella boende fa information om mobilitetskonceptet.

RESULTAT

En minskning med 40% av parkeringsytorna har blivit verklighet i Slachthuishof exploateringsomrdde.
Det dren enorm kostnadsbesparing for exploatorer och det blir mycket plats for urbana grona miljoer.
De ytorna kan anvdndas for olika typer av event och exempelvis musikfestivaler.

TYP AV PLATS MALGRUPP
Urban Boende
SKALA Andra: Bostadsutvecklare
Liten

AR DET EN DEL AV EN SUMP
INVESTERINGSBEHOV ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Medium Nej

RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Hogt

MER INFORMATION
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6.6 Mobility Management for foretag

Regional pendlingstrafik dr en signifikant orsak
till lokala trafikstockningar. | samarbete med
foretag kan regionala myndigheter utveckla
hallbara planer for arbetspendling och 6ka
tillgangligheten till och fran arbetsplatser, det
leder dven till minskade problem kopplade till
bland annat emissioner fran biltrafik.

Delad mobilitet kan adderas till hallbara fore-
tagsplaner pa flera satt, exempelvis:

- Samakningstjanster och on-demand busstjdns-
ter till externa foretagsparker;

- Cykeldelningssystem som I6ser last-mile utma-

ningar for de som reser med kollektivtrafik el-

ler ska ta sig mellan olika foretagstebaleringar;
- Elcykelbibliotek med delade cyklar fér fére-
tagsresor och fér anstdllda att testa ifall det
gdr att anvdnda som fardmedel;
- Bildelning for tjanstesresor.
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ANSVARIG AKTOR
West Yorkshire Combined Authority (Reseplans ndtverk)

STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER
Wakefield Stadsstyre

Arriva bussoperator

Foretag som hyresgdster

BESKRIVNING

Calder Park ar en foretagspark i Wakefield med totalt 4000 anstdllda, fordelat pa 7o olika foretag,
med arbetsytor som till exempel kontor, tillverkning och bilgarage. Med M1 motorvdgen i direkt
ndrhetsd dr bilpendling det vanligaste sdttet for anstdllda att ta sig till och fran arbetsplatsen.
Detresulteraristdndigt 6kande behov av bilparkering, vilket har negativ inverkan pa nuvarande
affarsverksamheter. Det dr ocksd svart att attrahera nya foretag med tanke pa parkeringssitua-
tionen. Ar 2016 installerade WYCA en reseplaneringskoordiantor som i sin tur startade ett lokalt
initiativ bestdende av lokala hyresgdster, WYCA, Wakefields styre och lokala bussoperatéren Arriva.
Genom regelbundna moéten kunde dessa parter diskutera utmaningar relaterade till resande direkt
med varandra och finna gemensamma lésningar fér pendlingsproblematiken. Som ett resultat av
framgdngsrika forhandlingar gar det nu bussar under rusningstid till foretagsparken, vilket binder
samman med stadskdrnan, och tadg- samt bussstationer. Tjansten startade i maj 2017 efter att en
medarbetarenkdt gav starkt underlag for den typen av tjanst. Anstdllda kan kdpa periodsbiljetter
och hyresgdster har 15% rabatt mot det vanliga priset genom West Yorkshire Travel Plan Network.
Det genomférdes en kampanj pa plats for att lansera tjdnsten. Busstjdnsten dr extra populdr for
Minister Law och ett av de storre foretagen har kunnat flytta personal fran kontoret i York. Runt jul
2018 genomférdes en kampanj som kallade for “Kér inte i december”-kampanjen. Och syftade till att
att uppmuntratill 6kat bussdakande. | samband med kampanjen fanns det mojligheter fér bussa-
kande till ett reducerat pris.

Aantal busreizigers per dag in Calder Park
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KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. Proaktivt engagemang av foretag och nyckelaktorer ledde till minskning avpendlingsresor.

2. Robust resedata hjdlpte till for att 6vertyga buss- och tagoperatorer att erbjuda béttre tjdnster pa
de tider som anstdllda behovde dka kollektivtrafik.

3. Transportutmaningarnavar enklare att adressera ndr hyresgdster inkluderades i diskussioner pa
regelbunden basis.

4.0rganisera bilparkeringshantering workshops var och ar en effektiv metod for att utbyta erfaren-
heter mellan och inom foretag, och for att dela goda erfarenheter med varandra gdllande mobility
management och samakningsmojligheter.

AUSWIRKUNGEN

- Antaletregelbundna samdkare hos Minister Law ar 2019 var 421 stycken efter att de gjorde ett
samakningsschema dr 2017. Det gjorde i sin tur att de inte langre behovde fler parkeringsplatser.
46% av de anstdllda samaker nu fortfarande regelbundet. | juni 2019 blev foretaget utsett till
“manager of the month” av Liftshare.

- Bussdkandet 6kade signifikant tack vare aktivt engagemang fran WYCA Reseplanerings-ndtverk.

TYP AV PLATS RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Urban Hogt
Resgenererande platser (féretag,
foretagsparker,universitet och MALGRUPP
evenemang) Anstdllda/pendlare
SKALA AR DET EN DEL AV EN SUMP
Mellan ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Ja

INVESTERINGSBEHOV
Lagt

MER INFORMATION
https://www.traveltocalderpark.co.uk/
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Paleiskwartier féretagsbildelning

PLATS AR
Den Bosch, Nederldnderna (111,000 invanare) L

ANSVARIG AKTOR
Stichting Paleiskwartier Elektrisch
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STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER

Foretag och organisationer i Paleiskwartier omrddet, Brabant Water, Van Lanschot Bank, Koning
Willem | College, HAS Hogeschool.
Staden Den Bosch

BESKRIVNING

Paleiskwartier dr en etablerad féretagspark i staden Den Bosch, strategiskt placerad ndra den stora
regionala tagstationen. Féretagen siktar mot att ha sd effektiv ytanvdandning som méjligt, ren luft
och tysta transporter. De sdkte darfor efter tillgdngliga elbilslésningar som inte belastade féreta-
get ekonomiskt, och da kom lésningen med att dela fordon mellan ett antal olika foretag.

Femton elbilar finns idag placerade i omradet. Nyligen adderades dven delningscyklar i erbjudandet.
Alla anvdndare har tillgang till alla fordon, dven fordon som tillhér andra féretag. Nar foretagen har
stdangt kan boende i ndromradet dven boka fordonen precis som en publik flotta. Systemet later
anstdllda testa och upptdcka férdelar med elbilar.

De delade mobilitetstjdnsterna drintegrerade i en Maas Iésning, TOMP-API (se kapitel 6.4). Om fo-
retagiomrddetvill ha nya tjanster for delad mobilitet kan de vdlja operatérer som ocksd anvander
den har API for att halla tjdnsterna ihopkopplade.

Projektet dren del i det regionala féretagsinitiativet “Brabants Mobiliteitsnetwerk” som syftar till
att forbdttra och utveckla tillgangligheten till féretagsparker runt om i regionen. Staden Den Bosch
tog hand om laddningsinfrastrukturen. Prolease levererade fordonen, och Goodmoovs tog hand om
formedling av delningstjdnster via en delad digital plattform. Studenter fran deltagande skolor tar
hand om fd spridning till andra omrdden i staden.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. Framgdngen for olika delningsprojekt beror pa och kan métas genom intresset fran slutanvéan
darna Darfor dr det viktigt att involvera dom for att upptdcka deras behov och krav sa tidigt och
sd mycket som mojligt.

2.Tdnk ett steg ldngre dn “att den idén ser spdnnande ut”; det behdver dven fungera i vardagslivet.
Systemet behover vara trovardigt och leverera vad det lovar. Det méste vara enkelt att anvdanda
ochislutdndan gora livet enklare fér anvdndarna.

3. Det drviktigt att demonstrera och informera hur systemet fungerar.

4. Elbilar ar till for hallbar mobilitet, inte for att de ska anvdandas bara for att. Om marknaden inte ar
redo for elbilar, sd se till att ta sma steg mot elbilsanvdandning. Ha tdlamod.
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RESULTAT

- Mellan 2018 och 2019 6kade antalet féretags- och tjansteresor med 13 %.

- Under samma period minskade privata bilanvindandet med 89% néar féretag tilldt anstdllda att
anvdnda dessa fordon dven efter arbetstid. Anstdllda upptdckte att bildelning dven fungerar for
privataresor.

- Foretagsresor gors med elbilar och cyklar istdllet fér konventionella branslebilar, darférinnebar
det en minskning av klimatutslapp fran transporter.

- Allt eftersom efterfragan fortsdtter oka vill foretagi omradet dven 6ka antalet och utbudet
delade fordon.

- Andra féretag och kommuneriregionen Brabant drinspirerade av deras framgdngar och imple-
menterar ocksad bildelning. | Brabant finns till exempel just nu 36 foretagsbilar som delas mellan
olika féretag.

TYP AV PLATS MALGRUPP

Resgenererande platser (féretag, Boende
féretagsparker,universitet och

evenemang) Anstdllda/pendlare

SKALA AR DET EN DEL AV EN SUMP
Mellan ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?

Inte applicerbart
INVESTERINGSBEHOV
Lagt

RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Hogt

MER INFORMATION
http://stichtingbrabantelektrisch.nlj(pa holldndska)

“Om tre personer anvdnder en bil behéver det
produceras tva bilar férre. Vi har en planet men vi
anvdnder resurser som att det fanns tre just nu.”

Marc Graetz, Stichting Brabant Elektrisch
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You know that I love you,

I need you

You know that I’'m caring,
sharing everything I've got

Santana



7. Att forsta hur delad mobilitet ska fa en extra skjuts

GYLLENE REGEL 10

Biligande ar djupt rotat i vart samhadlle.
Det tar tid och kraft att vicka uppmark-
samhet kring nya former av transport. De-
lad mobilitet kraver smart dterkommande
kommunikation och marknadsféring dver
en lang tidsperiod.

7.1 Introduktion

En aterkommande del som vi har sett i case-stu-
dieriden hdr guiden dr attintressenters engage-
mang och kommunikation 6ver ldngre tidsperiod
drviktigt. Detta for att implementera delad
mobilitet som gar att mdta, och for att attrahera
nya och relevanta malgrupper till att anvdnda
delad mobilitet.

Bildelning har en rad egenskaper som har méjlig-
het att ge delad mobilitet en skjuts till 6kad an-
vandning [87]. Hur som helst sd dr bilagande och
bildelning konkurrenter. Att 4ga nagot influerar
mdnskligt beteende pa ett vdldigt starkt satt. En
vadlkdnd princip for beteende dr att manniskor
inte vill ge upp ndgot de redan dger. Det kallas
“forlustaversion” [88]. Darfor dr det viktigt att
ha forstaelse for beteendeaspekter relaterat till
dgandeskap, delning och delad mobilitet. Det
hdr kapitlet presenterar en kort éversikt kring
intressenters involvering, malgrupper och bete-
endeférdndringar.

7.2 Intressenters engagemang

Allting startar med skapandet av support och

stddjande funktioner for delad mobilitet. Sup-

port behévs i féljande former som till exempel:

1. Politiker och beslutsfattare,

2. Offentliga patryckargrupper med intressenter;

3. Tillhandahallare och operatérer av delad
mobilitet.

Aktivt engagemang, transperans, kontinuitet, po-

sitivitet och berdttandet (storytelling) dr viktiga
element for effektiv kommunikation med olika

intressenter som malgrupper. Det gor dven att
ett positivt utfall blir mer troligt och i ldngden
mer synbart.

Politiker, beslutsfattare och offentliga samt
allmdnnaintressentgrupper

Intressenterna behdver kdnna till och vara med-
veten om all huvudfakta om delad mobilitet, och
pd sa vis kunna svara med rationella och veten-
skapligt forankrade argument. De behover vara
overtygade om fordelarna fér den lokala miljén,
samhdllsplaneringens utmaningar, men dven om
lokala ekonomiska och sociala utmaningar. Till
exempel potentialen i att bildelning ger tillbaka
vdrdefulla allmdnna ytor till staden vilket ar
hogst aktuellt for manga malgrupper.

De hdr intressenterna behover ocksa veta varfor
de ska géra ndgot da de kanske antar att mark-
nadsaktorer ska leda utvecklingen.

Goda exempel fran olika stdader, kommuner och
fran glesbebyggda omraden dr valdigt overty-
gande, precis som jamfdérbar data hjdlper detta
stdder att jamfora sig med andra och se att
koncepten ofta fungerar.

I manga omrdaden har mobihubbar visat sig vara
intressant for lokala politiker och beslutsfattare.

Tillhandahallare av delad mobilitet

For tillhandahallare dr det relevant att veta ifall
ett specifikt omrade har mojlighet att ge ett
positivt business case eller gott exempel. Ett
kritiskt element for ett sddant business case,
utover en solid anvdndarbas, ar att lokala och
regionala politiker 6verhuvudtaget vill utveckla
delad mobilitet. Att med 6ronmdrka budgetme-
del for delad mobilitet visa pd tron pa konceptet
drenviktig och relevant indikator for det. Data
kring parkeringpolicys, avgifter och parkerings-
beldggning kanske ger ytterligare vardeskapande
funktioner.

For tillhandahallare dar det ocksa relevant att de
vet vad de kan forvanta sig fran staden eller regi-
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onenivilken de tdnker verka. Férvdntningar och
vilka kriterier kommunen vill att tillhandahal-
lare av delad mobilitet ska erbjuda behover i ett
tidigt skede vara klargjorda. Exempel som:

- krav for tjdnstekvalité och varaktighet;
- tillgdnglighet och datatransparens (open data).

En 6ppen kommunikationskanal mellan kom-
mun och tillhandahdllaren ar viktigt for att
forstd varandras mal och behov sd att de kan fa
onskad inverkan.

7.3 Malgrupper

Det viktigaste gdllande malgrupper for delad
mobilitet ar:

1. Anvdndareiforetagssyfte (det kan vara of-
fentlig- eller privatsektor)

2. Anvdndare i privat syfte (invanare och med-
lemmar).

Anvandare i féretagssyfte som tjansteresor
Den offentliga sektorn kan ha anvdandning for
delad mobilitet till deras anstdllda under arbets-
tid. Till exempel sa utgor lokala forvaltningar ett
viktigt underlag for bildelningsetablering och
spelar saledes en viktig roll i att skapa efterfra-
gan for dessa tjdnster, dessutom visar de genom
att foregd som exempel for att det finns alterna-
tiv till att dga sin egen fordonsflotta.

For foretag och organisationer dr ekonomiska
fordelar en stark anledning for att bérja anvdnda
delad mobilitet. Féretag och organisationer kan
spara men dven reducera betydande summor
pengar gdllande antalet parkeringsplatser som de
idag tillhandahaller for sina anstdllda, och sparar
sdledes pengar genom att aktivt marknadsfora
samakning (se Calder Park case i kapitel 6.6).

Foretag kan skriva langtidskontrakt med ope-
ratorer for att langsiktigt kopa in delade mobi-
litetstjanster. Det dr ofta viktigt for lansering i
lokala eller regionala bil- och cykel-delningseta-
bleringar.
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Bildelare handlar mer lokalt [33]. Det kan bli ett
starkt argument for bildelningstillhandahallare
att samarbeta med lokala butiksdgare. Det kan
ocksa motverka motstand kopplat till utveck-
lande av mobihubbar vid externa handels- och
foretagsomraden.

Invanare

Invanare utgor den storsta gruppen av slutan-
vandare till delad mobilitet. Den har malgruppen
skiljer sig frdn de andra precis ndmnda malgrup-
perna. Kommunikationsmetoder som fungerar
mot en individ kan fungera riktigt ddligt moten
annan individ. Kommunikationsmetoder som

dr framgangsrika mot offentliga intressenter ar
inte sarskilt trolig att vara framgdngsrik for att
attrahera just den har specifika malgruppen.

Delad mobilitet dr fortfarande framst pd ett tidig
adaptionsniva [88]. Tidiga adaptorer bestar av
unga och medeldlders personer med hog utbild-
ning och hog inkomst [14]. Men delad mobilitet
haller pd att bli tillgangligt for ett 6kande antal
malgrupper. Karakteristiska drag hos malgrup-
pen kan dndras fort och darfér ska marknads-
foringskampanjer inrikta sig mot att skapa ett
intresse for dven nya delar av befolkningen.

7.4 Marknads och kommunikations-
strategier

Personliga dagliga val av mobilitet drivs inte
av ekonomiska eller rationella faktorer utan
snarare dr det vara vanor, dess enkelhet och
den upplevda bekvamligheten som paverkar
resvalen. Darfor dr det antagligen inte sdrskilt
framgangsrikt att fokusera enbart pa fakta och
informationsspridning kring till exempel emis-
sionsminskningar, utan dven fokusera pa ekono-
miska besparingar och dess hdlsopotential. for
att uppmuntra till delad mobilitet hos malgrup-
pen invanare och privata slutkonsumenter.

Istdllet &r det viktigt att stdrka individers moti-
vation till attingd som en del i delningsgemen-
skapen. Samtidigt behdver barridrer som hindrar



individer att ingd forsoka naturligtvis reduceras.
En blandning av olika triggers och incitament
bor sdledes erbjudas for att fa individer att
skrida till handling och bli bildelare pa riktigt.

Forsdljning och kommunikation behdver inte
vara komplicerat eller dyrt. Istdllet behover de
vara baserade ur perspektivet att forsta bete-
endepsykologi och beteendeférandring och att
kontinuerligt upprepa budskapen.

Stdrka motivation

Kommunikationsstrategier som fokuserar pa
relevanta aspekter som enkelhet, bekvdamlighet,
sdkerhet samt kdnslor kopplade till att resa dr
mer troligt effektiva for att nd ut till malgruppen
invanare och privata slutkonsumenter..

Titta bara pd till exempel bilreklam: De fokuserar
ndstan aldrig pa kostnad per resa, miltal eller
vaxthusgas- eller partikelutsldpp. Istdllet anvan-
der de aspekter som frihet, lustfylldhet i att kora
och bekvamlighet. Samma principer kan anvan-
das for att marknadsfora delad mobilitet..

Ta bort barridrer
Motstdnd mot delad mobilitet kan innebdra [89]:

- Ovanvid sjdlva konceptet och hur konceptet
fungerar: att det helt enkelt upplevs vara for
komplicerat;

- Antagande av héga kostnader; folk tror det dr
for dyrt att anvdanda;

- “Jag mdste dela mitt fordon med en framling
ndr jag genomfdér min resa”;

- En bil kan upplevas otillgdnglig ndr anvanda-
ren behdver den som mest;

- De emotionellavdrdena kopplade till att dga
vdrderas i manga fall fortfarande hégre dn att
ingd i delad mobilitet. Vi dlskar fortfarande att
dga saker trots att trenden for det sakta verkar
vdnda;

- Att gora sig av med en bil dr som att férlora sin
individuella rérelsefrihet [90];

- Status: folk kanske undrar och ar oroliga pa hur
vdanner och bekanta ser pa delad mobilitet;

- Manga individer ogillar utseendet pa delnings-
bilar, att bilar till exempel har dekorererad
lackering eller klistermarken med reklam;

- Tillgangligheten till delad mobilitetstjdnsteri
naromradet bedoms vara bristfdllig.

Det mesta motstandet bestar med det sagt
framst av mentala barridrer. Det betyder att det
dar fullt mojligt att fordndra dom. Attityder och
sociala normer kan férdndras genom informa-
tion om hur saker fungerar kan hjdlpa till att
bryta nerden typen av barridrer.

Det dr en delikat uppgift att utveckla ratt kom-
munikationsmaterial. Bilanvdndare kan kdnna
sig krdnkta om de far kdnslan att de blir till-
sagda, eller tvingade att gdra sig av med sin bil;
fér dom dr bilinnehav ett vdrdefullt dgandeskap.
Det dren utmaning att adressera ratt malgrupp
exempelvis de som bara anvdnder sin bil sdllan.
Motstand kan vdckas nar fel typ av meddelande
kommuniceras vilket i sddan fall kan géra kam-
panjen kontraproduktiv.

Tillhandahall triggers

Om manniskor har méjligheten att testa pa att
dela bil eller anvdnda annan typ av delad mo-
bilitet samtidigt som de dr motiverade till det
kommer de kanske andad inte till att skrida till
verket. Det behovs en hel del triggers for det. En
trigger kan till exempel vara tempordrt gratis
medlemskap i bildelning eller en resebudget for
delad mobilitet och/ eller kollektivtrafik.

7.5 Ett ramverk for beteendeférandring

EAST ramverk dr ett praktiskt verktyg for att
forstd hur delad mobilitet ska marknadsforas.
Foratt fordndra mdnniskors beteende behéver
delningstjdnster:

-vara enkla,

- attraktiva,

-fungera socialt och

-fungera tidsmdssigt [91].

Pa engelska Easy, Attractive, Social and Timely =
EAST.
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“Fungera socialt” dr en referens till sociala influ-
enser: vi paverkas starkt av vad de runt omkring
0ss gbr och sdger.

EAST-ramverket hjdlper lokala beslutsfattare att
bestdmma om vilka aspekter hos tjansteforetag
som dr mest relevanta, exempelvis avtalsprocedu-
rer. Ramverket hjdlper ocksa till genom att belysa
relevanta aspekter for delad mobilitet. Ramverket
fungerar ocksd pa det motsatta sdttet: genom att
gora bilanvdandande och bildgande mindre enkelt
och mindre attraktivt, dd kommer ocksa delad
mobilitet bli mer attraktivt. Exempelvis laddning
vid hemmet eller arbetsplatsen och att lata bilpar-
kering hamna ldngre fran hemmen samtidigt som
delad mobilitet kommer ndrmare hemmen.

Samtidigt som mdnga av de ovan namnda
attribut som beskrivs tillhor tillhandahdllande
foretags ansvar sa ar det viktigt for kommunala
planerare och intressenter att ha god forsta-
else for vad som gor delade mobilitets tjdnster
attraktiva for slutanvdandaren. Genom att forsta
bdde anvdndares behov och marknaden for de-
lad mobilitet (se dven kapitel 8) skapas forutsatt-
ningar for policymakare att stdlla ratt fragor nar
operatorer soker tillstand for sina tjanster eller
vid strategier for design pd avtal.

Gor det enkelt genom att:

- medlemskap ska vara vdldigt enkelt att ansoka;

- haen problemfri och enkel bokning, betalning
och upplasning av fordon;

- inte ha problem med underhall av bilar, forsak-
ringskostnader och sd vidare;

- mobihubbar och delade fordon ska finnas
tillgangligt ddr resan startar (fran omrades- till
regional niva) och vara enkelt att fa tillgang till;

- ge enkel information for dom som sdker
information pa kommunala hemsidor och pa
mobihubbar;

- tjdnster bor pa ett enkelt satt dven vara inte-
grerade med kollektivtrafik.
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GOr det attraktivt
- Tjdnsten ska vara praktiskt genomférbar och
kunna hjdlpa till att uppfylla férvantade rese-
behov [89];
- Detskavarasdkert att anvdnda. Det krdver god
infrastruktur, till exempel till parkering och att
komma ivdg fran parkering, cykelinfrastruktur,
med mera [51];
- Det skavara synligt pa gatan, genom exempel-
vis vdlutformade mobihubbar;
- Stdrka kunskapen om delad mobilitet exem-
pelvis genom att visa att det dr modernt och
framtidens mobilitet;
- Det skavara snabbt, bekviamt och flexibelt;
- Uppmuntra att bildelning ger frihet av attrak-
tivaval;
- Ge anvdndarna enkla och prktiska val, exem-
pelvis genom att ha flera olika fordon;
- Delning madste vara billigare dn att dga;
- Om delad mobilitet erbjuder mer férdelar dn
att dga en bil kommer det vara mer attraktivt;
- Skapatriggers eller incitament som exempelvis:
« Ge bel6ning till de som anvdnder delad mobi-
litet, exempelvis genom att ge dom gratis in-
trdde till teaterforestdllningar och konserter;

- Ge tillbaka deposition till nya anvandare;

- Gede forstaresornaeller kilometrarna vid
anvdndandet gratis;

- Erbjud tempordr gratis laddning fér elfordon;

- Utveckla ett schema: om ndgon sdljer sin
gamla bil far de en budget for kollektivtrafik,
cykling och delad mobilitet;

. Belénaindivider som sdger upp sitt parke-
ringstillstand.
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Fa det att fungera socialt

- Visa hur mdnga det &r som anvédnder delad
mobilitet; om vdnner och andra personer som
mig anvdnder det blir det mer relevant dven for
mig [89], [92];

- Organisera olika prova pa tillfdllen dar mannis-
kor far upptdcka hur det fungerar med delad
mobilitet;

- Anvdnd dig av lokala ambassadorer och citat
fran dedikerade anvandare;

- Berdtta verkliga historier fran folks erfarenhe-
ter med bildelning;

- Lokalt deltagande ger starkt stdd. Organisera
informationstraffar med invanare i bostadsom-
raden;

- Involvera den lokala féretagssektorn;

- Hitta tidiga adaptorer;

- Borja snacket och starta en férdndring!

DEELAUTO ZOEKT
GEBRUIKERS IN
SCHAGEN

WWW. MOBIPUNT.NET

Fa det att fungera tidsmadssigt
- Det tar tid att fa folk att vanja sig helt med

delade fordon. Fordndring sker steg for steg.
Anvand tiden for att gora sma steg och dter-
upprepa kampanjbudskap 6ver en ldng tidspe-
riod.

- Mdnniskor kan vara intresserade av bildelning

men vill kanske vdnta till deras bil behover
bytas ut.

- Delning innebdr att andra personer ocksa kan

komma anvdnda fordonet, sa det kan vara att
tjdnsten inte dr tillganglig ndr den behovs. Det
dr en viktig mental barridr att komma over.

- Ge notiser eller meddelande vid ritt tid och

plats, sa som:

- Organisera erbjudande fér delad mobilitet till
de som flyttar, eller anséker om korkort;

- Organisera delad mobilitet vid nya bostads-
omraden (se kapitel 6.5);

- Delge information vid parkeringsautomater;

- Skicka reklamutskick till boende och foretag
vid nydppnade mobihubbar.
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Bildelningskampanj interreg

North Sea Region
SH h

EUROPEAN UNION

,suselt, Don’t Own It“

PLATS -

Bremen, Tyskland (570,000+ invdnare)

ANSVARIG AKTOR

Ministeriet for klimatskydd, miljé, mobilitet, urbanitet och bostadsutveckling i staden Bremen

BESKRIVNING

Kommunikation dr en kritiskt viktig komponent for att framgangsrikt marknadsfora delad mobilitet.
Attvdcka uppmdrksamhet kring bildelning &r en av grundpelarnai Bremens Bildelning Action Plan.
Ar 2012 skapades bildelningsmaskoten Udo. Udo star fér anvand det, g inte det (pa engelska Use it,
Don’t Own it). Maskoten har anvants kontinuerligt i olika kampanjer i det offentliga rummet.
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Huvudtemat for bildelningskampanjerna ar att Udo dr en helt vanlig person med olika behov och
onskemal. Genom att gd, cykla och dka kollektivtrafik kan de flesta behoven for Udo tillfredsstadllas.
Stundtals behover han en bil. Med bildelning far da Udo tillgang till en blandning av olika fordon
utan att behova oroasig alls for underhall, skatter och férsdkringar. Sa han far mer tid att chilla.

Budskapet och designen pa kampanjen dr bdde enkel och neutral, den skapades avkommunala
tjdnstemdn pd Bremen. Den adresserar potentiella malgrupperialla dldrar. Vykort, plakat och
anslagstavlor har anvdnts for information. Pa biografer och publika evenemang har en kort reklam-
film spelats. Budskapet har anpassats for att passa flera olika medier. Vykorten har ett kort medde-
lande pa framsidan och mer informativ text pa baksidan. Anslagstavlor har haft ett kort budskap for
att hinnaldsas av de som passerar.

Principen med kognitiv dissonans har applicerats for att fa uppmédrksamhet. Det betyder att bud-
skapet stdrinte stammer dverens med mottagarens forvantningar.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. Hogstrationellaargument som pengar, vixthusgasminskningar ar effektiva for att adressera
beslutsfattare och dvriga offentliga intressenter. Nar det gdller att nd ut till privata slutanvandare
behdver kampanjer dock vara mer emotionella dn rationella, och behéver ha motiverande faktorer
varfor bildelning dr ett attraktivt val fér privata hushall.

2. Kampanjer behover vara specifika for den 6nskade malgruppen och baseras pd huvudprinciper
inom beteendepsykologi. Det dr viktigt att fokusera pa de aspekterna som ar viktiga for anvan-
darna:inget problem med bilar, flexibilitet, kostnader och att det alltid finns en mobihubb ndra.

3. Kontinuerlig anvdndning av ett varumadrke dr relevant da det gor det enkelt for mottagaren att
kdnnaigen och koppla budskapet genom positiv betingning.

4.Budskapet behover repeteras 6ver tid. Engangskampanjer dar klart mindre effektiva. Med en enkel
och tidl6s design har Udo mojlighet att vara talesperson i manga ar framéver.
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Parkplatzsuche?
Reifenwechsel?

No!

www.mobilpunkt-bremen.de

ydo chilit teber!

RESULTAT

Av de som inte anvdnder bildelning i Bremen dr Udo-konceptet dnda vdlkdnt: 85% har hort talas om
det och 79% tycker det verkar som en bra idé [33]. Det &r mycket hégre dniandra tyska stader. Det

kan forklaras med att mobihubbarna (mobil.punkte) dr vdl synliga och att deti manga ar har synlig-
gjorts tillsammans med den lokala maskoten Udo.

TYP AV PLATS MALGRUPP
Urban Boende
SKALA Anstdllda/pendlare
Stor

AR DET EN DEL AV EN SUMP
INVESTERINGSBEHOV ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Lagt Ja

RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Hogt

ﬂ MER INFORMATION

Udo filmen ar tillganglig pa tyska, engelska, norska och hollandska.
https://tinyurl.com/SHARE-North-Videod

FLER BREMEN CASE

Hallbar mobilitetsplan > Bildelnings skrida till verket plan > Mobihub strategi > Fastighetsutveckling

Att forsta hur delad mobilitet ska fa en extra skjuts | 145


https://tinyurl.com/SHARE-North-Videos

. T interre
Nationell vecka for liftare Mot o heg
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PLATS

Edinburgh, Storbritannien (520,000 invanare)

AVIVA
VIV

ANSVARIG AKTOR
South East Scotland Transport Partnership (SEStran)

STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER
Liftshare UK
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BESKRIVNING

Den Nationella veckan fér samakning (National Liftshare Week) dr ett initiativ 6ver hela Storbritan-
nien skapat av Liftshare UK. Det skapades for att marknadsfora fordelarna med samdakning och
uppmuntra folk attingd i olika tillgangliga samdkningsaktiviteter och koncept. Pd det sdttet sparar
de pengar, trdffar likasinnade manniskor och minskar sitt ekologiska fotavtryck.

| oktober 2016 firade SEStran in den nationella veckan for samakning. SEStran gick via den i Edin-
burgh lokalt baserade radiostationen Forth 1 fér att marknadsfora TripshareSEStran.com dver hela
regionen. De gick tillsammans med Forth 1s “Home Run” vdrdar Mark Martin och Lynsey Gibson.
SEStran-ordféranden och tillika stadsrad i Edinburgh, Lesley Hinds deltog som en parti “Liftshare
Lip Sync” tavling. Lyssnare skulle identifiera vilka latar som spelades ndr de samakte for att pa sa vis
ha chans att vinna olika presentkort.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. Fa till ett bra samarbete med personer som har hog status och att fa dessa att aktivt stédja
kampanjen var vdldigt anvdndbart. En av styrelsemedlemmarna i SEStran som dven var stads-
rdd i Edinburgh gav stod och legitimerade samdkning som ett alternativ till bilresor med
enbart en person.

2. Dyr betalreklam ger inte alltid storst resultat. Mindre kampanjer kan ha hégre aterbetalning
da en liten summa kan anvdndas mer fokuserat. Exempelvis genom E-mail fran en chef som
uppmuntrar samakningsscheman bland anstéllda, information till anstdllda och olika enheter,
aktiviteter med vattenflaskor som priser.

3. Samakning borde vara en del av en regional transportstrategi eller i en delad mobilitet skrida
till verket plan.

RESULTAT

Under 2016 ars marknadsforing deltog 500 deltagare i lip sync tdavlingen. 84 nya resor registrerades i
databasen med 6ver 8,000 personer. Pa NHS Lothian 6kade antalet medlemskap med 200% efter att
marknadsféringsevenemangen hallits. Tripshare SEStran har kontinuerligt 6kat i popularitet sen det
lanserades ar 2006.

146 | Att forstd hur delad mobilitet ska f& en extra skjuts



SERuaD Liftshar 2016

LIFTSH
WEEK 200

3RD - 9TH OCToRER

©SEStran

“Om folk som av rutin kér till jobbet delar sin resa
bara en gangiveckan minskar det belastningen
pa regionens bilvdgar med upp till 20 %.”

Lesley Hinds, SEStran Chair och Edingburg Transport Councillor

TYP AV PLATS RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Urban Hogt
Rural MALGRUPP
Resgenererande platser (foretag, Studenter
foretagsparker,universitet och )
Anstdllda/pendlare
evenemang)
SKALA AR DETEN DEL AV EN SUMP
Mellan ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Ja
Stor

INVESTERINGSBEHOV
Lagt

MER INFORMATION
https://tinyurl.com/SHARE-North-Videod
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(Bil)Delningsfest North S0 Rion
PLATS ' '
Belgiska stdder som Bryssel, Antwerp, Kortrijk och Liége

ANSVARIG AKTOR

Autodelen.net

STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER

Tillhandahallare av (delad) mobilitet
Staden ddr festivalen dger rum

=z
<
(=8
=
<
X
S~
O
=
=z
|
L
o
-
(aa]
Ll
o
>
[T
(%)
-
-l
<
L

BESKRIVNING

Boende vet inte alltid vilka olika bildelningsalternativ som finns tillgangliga i deras naromrade.
Bildelningsfesten samlar ddarfor alla delningskoncept pd ett och samma stédlle och bjuder in folk att
bérja dela mera mellan varandra. En stor publik nds och operatérerna kan visa hur deras (bil)del-
ningssystem fungerar.

En bildelningsfest dridentisk med en traditionell motorshow, men istdllet for att visa de senaste
bilarna visas bara bilar som kan delas mellan anvdndare. Andra typer av delning visas ocksa upp,
som dela bostad, cykeldelning och kldddelning. Festen halls en arlig bilfri séndag under European
Mobility Week.

Mycket mer kan goras utover att marknadsfora bildelning: som en delad bar, barnaktiviteter,, tdv-
lingar med mera. Det attraherar en bred och diversifierad grupp av ménniskor och riktar uppmark-
samheten mot temat som dr delning.

I mindre stader och kvarter anordnar bildelningsentuiaster pa voldntar basis pop-up bildelningsfes-
ter. De festerna drintegrerade i ett storre lokalt evenemang, som en arlig marknad. | ett utomhus
vardagsrum med soffor och bord informerar ambassadorer boende om bildelning och dess nyttor
for hallbar samhallsplanering.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. Framgangen beror till stora delar pa deltagandet fran operatérernainom hallbar mobilitet.

2. Detdrviktigt att kommunen stédjer evenemanget med kommunikation och praktisk implementering.

3. Kommunen borde dela plattformen med organisationer pa festivalen och dven se vidare pa del-
ning av tjdnster dn bara bildelning.

4.Gor det till en trevlig plats for bade unga och gamla. Erbjud underhdllning for barn, organisera
gatuteater och en bar ddar manniskor kan dela en dryck med sina grannar.

5. Budskapet om delad mobilitet ska repeteras mycket och en delningsfest ar ett unikt tillfdlle for att
fa ut det budskapet.

6.Integrera evenemanget med andra evenemang som exempelvis bilfri séndag for att pa sd vis locka
fler besokare och dven for att fa ett bredare program for evenemanget vilket kan vara vardefullt.
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“Visste du att den genomsnittliga
personen i Flandern jobbar en dag
varje vecka for att kunna dga en bil?”

Nick Balthazar, filmmakare

RESULTAT

(Bil)Delningsfesten skapar bdttre forstaelse for delad mobilitet till stadens invdnare och ger jamna
forutsattningar for sma lokala tillhandahallare och internationella tillhandahallare. Genom evene-
manget skapas en bild av att delad mobilitet &r roligt och det skapas en koppling ddremellan.

TYP AV PLATS MALGRUPP

Urban Boende

Rural Familjer med barn

SKALA Policymakare

Mellan
AR DET EN DEL AV EN SUMP

Stor ELLER DELAD MOBILITETSPLAN?
Nej

INVESTERINGSBEHOV
Medium

RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Hogt

MER INFORMATION
https://tinyurl.com/SHARE-North-Videod
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8. Marknadsutveckling

GYLLENE REGEL 4

Vissa typer av delad mobilitet utvecklas
langsamt och har stark positive effect
gdllande att minska biligande och utslapp
av vixthusgaser. Andra typer utvecklas
snabbt, bekostat av multinationella
koncerner med stark investeringskraft,
dessa kan ddremot ibland ha mer tveksam
inverkan for att minska bilagande och ut-
sldpp av vixthusgaser. Den senare typen
har ofta stark dragkraft till konsumenter
och har formaga att locka manga till delad
mobilitet.

GYLLENE REGEL 6

Delad mobilitet fungerar bast i tata omra-
den med stéd av de som styr och planerar
staden genom policys som uppmuntrar
olika typer av transporttyper.

GYLLENE REGEL 7

I mindre tdta omraden behévs storre
insatser for att fa delad mobilitet att
blomstra. Multinationella féretag ar inte
intresserade av dessa omraden. Det som
driver utveckling i dessa omraden ar istdl-
let lokala samarbeten och synergier med
lokala féretagare.

8.1 Introduktion

Den mesta delade mobiliteten tillhandahadlls av
foretag. Det finns stora skillnader mellan opera-
torer, sd som:

- Typ av féretag: fran lokala samarbeten till mul-
tinationella koncerner;

- Storlek pa flotta: fran ett fatal till flera tusen
fordon;

- Omrade: fran glesbygd till megastdder;

- Anvdndande av teknologi: fran “ingen och lag
tech” till “hég tech”;

- Dragningskraft: fran lagstatus till “valdigt
cool”;

- Niva av innovation: fran langsam tillvaxt till
snabb tillvdxt med mycket innovation.

Baserat pa dessa karakteristiska kan tre grupper
av tjdnstetillhandahallare identifieras:

1. Langsam men stadig;
2. Snabb expansion;
3. Blomstrande tjdnster.

Det hdr kapitlet utforskar dessa grupper. Hdr-
ndst avslojas fler detaljer inom utveckling pa
marknaden fér delad mobilitet. Kapitlet avslutas
med den morka sidan av delad mobilitet.

8.2 Langsamt men sdkert

Visa typer av delad mobilitet utvecklas langsamt
men sdkert. De dr kanske inte alltid sdrskilt inno-
vativa. I vissa fall behover de starkt initiativ fran
det offentliga, sd som lokala eller regionala sam-
akningsscheman och initiativ. De har typerna
har oftast inte sdrskilt stark dragningskraft till
en stérre publik men dr ddremot valdigt effek-
tivaiattreducerabildgande och bilanvdndning,
ddrfor har de stor inverkan gallande utsldpp av
vdxthusgaser. Exempelvis:

- Bilpool for korta distanser;
- Cykeldelning fér rundturer;
- Bildelning fér rundturer;

- Ride-splitting.

Operatorerna dr oftast pa nationell eller regional
marknad som aktor pa kommersiell basis. | glesa
omraden ar tillhandahallarna av tjansten oftast
pdideell-basis. Scheman for bildelning kan vara
subventionerade fran lokala eller regionala
styren.
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8.3 Snabb expansion

Andra typer av delad mobilitet har starkare
dragningskraft och snabbare tillvaxttakt. De

dr troligtvis dven mer innovativa vilket i sam-
manhanget innebdr att de bidrar med en snabb
férandring i bildelningsmarknaden. De bidrar till
att minska bilagandet och bilanvdndandet, men
eventuelltildgre utstrackning dn de som vaxer
ldngsammare. Exempelvis:

- Bildelning via peer-to-peer, alltsa uthyrare och
anvandare i direktkontakt med varandra;

- Langdistans bilpool;

- Fritt flytande cykeldelning, utan dockningssta-
tioner.

Tillhandahallarna ar ofta (inter)nationella akto-
rer med stort antal investerare bakom sig. Fritt
flytande cykeldelning med dockningsstationer
dr ofta tilldelade eller subventionerade av lokala
myndigheter. De flesta tjdnsterna finns i stader
medan Peer-to-peer bildelning dven fungerari
mindre stdder och glesbygd.

8.4 Blomstrande tjdnster

Slutligen finns det olika typer av delad mobi-
litet med hog dragningskraft och hog tillvaxt-
takt. Dessa tjdnster dr vdldigt innovativa.
Inverkan pa bildgande och bilanvdandande ar
dock liten eller okdnd. Deras storsta kraft att
attrahera stora grupper av nya manniskor till
delad mobilitet. De kan anvdndas som en kata-
lysator for att fa folk att dela olika mobilitets-
typer, sddant som annars vid forsta anblicken
inte dr sdrskilt haftigt. Exempel som:

- Elskoterdelning;

- Elmopeddelning;

- Fritt flytande bildelning;
- Samakning.

De hdr formerna hittar man mest troligt i me-
gastdder. | de flesta fall backas de av multinatio-
nella koncerner.

Cykeldelning och elsparkcykeldelning, USA 2019
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Elskoterdelning dr innovativt da det pa kort tid verkligen exploderat i anvdndning. Killa: NACTO [93].
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8.5 Marknad i fordndring

Det hdr stycket handlar om en rad olika karakte-
ristiska drag for utveckling inom delad mobili-
tetssektorn.

Nya koncept

Marknaden for delad mobilitet utvecklas snabbt.
Det drettresultat av att bland annat digitala
trender i samhallet forandras och saledes dven
mobilitet och transporter som helhet. Nya delade
mobilitetstjanster och koncept har kommit de
senaste aren, sa som:

- Ldngdistans delningstjanster som Blablacar;

- Anropsstyrda samdkningstjdanster som Uber;

- Fritt flytande bildelningstjanster som DriveNow;

- Dockningsldsa cykeldelningstjdnster som Mobike;

- Elskotertjdnster som Lime;

- Delad mobilitetstjdnsteriolika koncept i sam-
band med byggandet av nya bostadsomraden.

Som beskrivits tidigare dr vissa typer av dessa
tjdnster vdldigt innovativa. Som ett resultat dr
det vanligt med lokala protester av de redan
existerande marknadsaktorerna.

Nya investerare

Nya investerare blir intresserade att tillhan-
dahalla delade mobilitetstjanster sjdlva eller
samarbeta med andra aktdrer av en rad olika
anledningar. Exempelvis:

- Kollektivtrafikoperatérer vill samarbeta med
cykeldelning och bildelning fér att 16sa den
sista strackan till tag- eller busstation.

- Biltillverkare vill géra sig redo foér framtiden
ddr bilagande blir mindre vanligt och bildel-
ning blir desto vanligare;

- Foretag som har leasingbilar far fragor fran
foretagskunder som vill minska kostnaden for
dyra bilflottor, dessa foretag soker alternativ
till individuella leasingavtal;

- Bensinstationer och lokala bilférsédljare tanker
kring framtiden dar bensin blir mindre efterfra-
gat, om alls, och underhall och service av bilar
minskar.

Dessa investerare tittar bland annat pd delad
mobilitet frdn deras perspektiv, och vill pa sa vis
stdrka sina egna aktiviteter och marknadsande-
lar samtidigt som de vill skapa ett bredare och
mer tilltalande utbud till sina kunder. Exempel-
vis sa kommer kollektivtrafikforetag att fokusera
pd delad mobilitet i kombination med buss,
sparvagn och tag. De kommer bli mindre intres-
serade av resor som gors helt med delade bilar.

Som ett resultat av det stora intresset och

alla de olika aktiviteter fran dessa potentiella
investerare blir nya malgrupper mer uppmadrk-
sammade pd fordelarna med delad mobilitet

i jdmfdrelse med eget bildgande. Men delad
mobilitet kan samtidigt hota vissa av aktivite-
terna och koncepten som redan finns etablerade
hos dessa marknadsaktorer. Att ga for snabbt
fram till tillgangsbaserade modeller kan leda till
en “kannibalism” fér exempelvis kollektivtrafik-
anvdndande och bilférsdljning. Men att fordroja
en overgang till andra tjdnstebaserade modeller
kan istdllet resulteraiatt dessa investerare ute-
blir pa framtida marknader [14]. Detta dilemma
resulterariatt intressenter som garin paen
marknad gor det utan att pusha utvecklingen av
bildelningskonceptet framat.

Mycket tavling

Erfarenheter fran delad mobilitet visar att det
inte dr helt enkelt for operatorer att driva kom-
mersiell affarsverksamhetinom delad mobilitet.
Det beror bland annat pa:

- Liten vinstmarginal: det dr svart att tjdna
pengar med delningstjdnster;

- Mycket tavling: manga marknadsaktorer vill
erdvra en stark position pad en hyfsat begran-
sad marknad med snabb utveckling och laga
intradesbarridrer;

- Stort beroendeskap till samarbetet med lokala
kommuner och beslutsfattare;

- Ofta orealistiska forvantningar fran operato-
rer, finansidrer och beslutsfattare.

For myndigheter dr det samtidigt mycket viktigt
att forstd sjalva marknaden och att kunnavara
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flexibla i samverkansprocesser. Exempelvis
behovde inte bildelningsoperatdrer i Bremen
betala parkeringsavgifter pa offentliga eller
publika parkeringar under COVID-19 nedstdng-
ningen for att pa sa vis minska den ekonomiska
bérdan under just den anstrangda perioden.
Staden drar nytta av bildelningstjdnsterna och
erbjod pa sa vis en gest till foretagen som till-
handahaller sddana tjdanster sd att de helt enkelt
inte forsvinner fran Bremen.

Internationalisering och sammanslagningar

I manga fall kan internationella aktorer férandra
spelplanen och dess forutsdttningar. Det ser ofta
ut som att de utforskar marknadens potential,
vilket ofta kan bedémas vara ett bekymmer. |
vissa fall upptdcker operatéren att marknaden
dar mer komplex dn de forst forutspadde vilket
kan resulteraisnabb och férutsdttningslds
nedstdngning av vissa tjdnster, eller till och med
en nedstangning av alla etablerade tjdnster.
Sammanslagningar av foretag och dess koncept
férekommer regelbundet. Den situationen ar
vanligt radande pa marknader dar det finns risk-
kapital inblandat [94]. Det kan i sadana fall réra
sig om operatdrer som erbjuder samma typ av
tjdnster. I andra fall handlar det om att operato-
ren skapar sig en “portfolj” med olika typer av
(delad) mobilitet.

Ingen dominant affirsmodell

Marknaden fér och inom delningsekonomin har
en tendens att att utvecklas mot monopol da
merparten av marknadsaktiviteter till stor del
sker online. Ju stérre marknad, ju hégre varde

for de som erbjuder tjanster som till exempel
uthyrning av rum, hus och/eller bilar. Det samma
gdller for anvdndarna. For delad mobilitet finns
det flera olika affarsmodeller som kan etableras
i olika typer av urbana miljoer. Peer-to-peer typer
som krdver kontakt genom “ansikte-till-ansikte”
mellan bildgaren och anvdndaren har en helt an-
nan dynamik dn fritt flytande delningsvarianter
ddr ett ndrliggande fordon blir tillgangligt direkt
genom ett klick eller avisering pa sin smarttele-
fon. Affarsmodeller har ocksa sina egna geogra-
fiska spann. Fritt flytande delningstjdnster hittas

oftastivdldigt stora stader dar det &r mest ekono-
miskt att operera och profilera sig for foretagen.
Olika rundturstjanster kan hittas i bade stora och
sma stdder. | glesbygd aterfinns lokala kooperativ
utan stérre kommersiella mal och &r pa sa vis
endast till fér grannar och ovrig lokalbefolkning.
En sammanfattning av detta skulle kunnavara
att detinte dr helt givet med en dominans av en
specifik affarsmodell fér delad mobilitet utan det
beror pd ett antal olika sedan tidigare ndmnda
faktorer [14].

8.6 Den morka sidan av delad
mobilitet

I vissa fall har delad mobilitet dven en “mdork
sida”. Detta dr viktigt att ocksd vara medveten
om och identifiera dessa aspekter och att pd sa
hantera dessa negativa drag.

Relevantaregleringar

Medan anvdndarndjdhet ofta ar hégt kan
begdran och efterfragan av vissa delningstjans-
ter vara kontroversiella, genom bland annat
olika typer av kritik som avsaknad av lampliga
regleringar och lagstiftning, forsakringar samt
utbildning och licenser. | vissa stader och lander
ar till exempel som bekant Uber’s tjdnster for
samakning forbjudna. | andra lander samarbetar
Uber med reguljdra taxichaufférer och har funnit
gynnsamma affarsmodeller genom samverkan.

Arbetsvillkor

Gigekonomin ger ett komplement till sin in-
komst for de personer som tillhandahaller vissa
tjdnster, som att till exempel erbjuda resor for
féretag genom Uber, eller dela sitt eget fordon
pd en Peer-to-peer plattform.

Som i manga sektorer inom delningsekonomin
finns en politisk diskussion gdllande relevanta
anstdllningsavtal och sdkra anstaliningsskydd
samt basala rdttigheter for anstdllning. Férare
inom dessa tjdnster som Uber anses ofta verka
som egna fristaende aktorer och egna féretaga-
re. Ndr kostnader som forsdkringar och fordons-
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kostnader tas med i berdkningen tjdnar forare
ofta en brabitunder minimilén vilket komplice-
rar affarsmodellen.

Inom policyomradet och upphandlingsprocesser
borde reglerade arbetsvillkor fér anstdllda inom
tillhandahallandet av mobilitet naturligtvis tas

i beaktning. Exempelvis, det borde tas i beakt-
ning ifall anstdllda dr egenanstdllda, eller direkt
anstdllda vilket kan komma att paverka anstall-
ningsform och saledes vilka krav som kommer
att stallas.

Konsumentskydd

Konsumenter och kunder av dessa tjdnster
borde sdledes kunna vara sédkra och lita pa forare
inom alla former av samdkningstjdnster. Det

dr darfor viktigt att sddana foretag kollar upp
bakgrund hos sina “anstdllda” forare.

Ett extra krav for att fa operera och verka pa
marknaden borde vara aspekten att utbilda sina
forare att pd ett fullgott satt kunna fullgora sitt
uppdrag, sarskilt ndar det gdller att assistera kun-
der med olika former av funktionsnedsdttning.

Data och integritet aspekter

Operatérer inom delad mobilitet anvander ofta
GPS-sparning for att hitta och identifiera sina
fordons olika positioner. Genom att aggregera
den datan kan operatorer sdledes fa mycket
vardefull information om hur urbana resor ser
ut och ndr dessa genomférs. Den datan kan dock
ocksd missbrukas. Exempelvis om den sdljas till
ett privat och kommersiellt sd kallat tredje-parts
féretag. Om data inte aggregeras ordentligt kan
det darfor fortfarande vara mojligt att fér andra
foretag att kunna spdra dessa individuella resor.
Darfor dr det kritiskt och mycket viktigt att fran
borjan ta reda pa vem som egentligen dger da-
tan, vem den delas med, och hur integriteten for
anvdndare skyddas [95].

Negativ inverkan pa resebeteende

I vissa fall kan delad mobilitet ha negativin-
verkan pa annars mer hallbara resebeteenden.
Exempelvis:
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- Bildelning kan resultera i att personer som
tidigare inte hade bil gor fler bilresor;

- Fritt flytande bildelning kan i vissa fall ersdtta
kollektivtrafik- och cykelresor;

- Billiga samakningstjanster kan leda till 6kad
attraktivitet till bilanvandning gentemot kol-
lektivtrafik;

- Elskotrar konkurrerar med gang, cykling och
i viss man med kollektivtrafik gallande korta
urbanaresor.

Det dr viktigt att veta till vilken grad och utsrdck-
ning dessa beteenden férekommer och framfo-
rallt ta i beaktning ifall det ror sig om eventuella
sidoeffekter eller huvudeffekter och huruvida i
sddana fall det hotar en kommuns eller regions
uppsatta hallbarhetsmal inom transportom-
radet. Nar exempelvis kollektivtrafik i stader
saknar kapacitet kan till exempel cykeldelning
eller elskoterdelning ge mojlighet for att redu-
cera kapacitetsutmaningar som uppstdr under
rusningstid, eller i fall ddr det finns ett glapp i
kollektivtrafiksystemet, sdrskilt som en del i att
I6sa den viktiga men dock sa problematiska last-
mile-resan.

Att undersoka paverkan av delad mobilitet
kan ge svar pd manga av dessa fragor. Kapitlet
om paverkan i den hdr guiden ger manga svar.
Ytterligare kan the Shared Mobility Circle (se
kapitel 6.2) klargora att ju mer delade mobili-
tetstjdnster som finns, ju storre blir synergief-
fekterna och storre blir paverkan fran de olika
delningstyperna pa totalen.

Aterlimning av fordon och batteriladdning
Fritt flytande systemkoncept av till exempel cy-
keldelning, elskotrar, elmopeder och bildelning
kan resulteraiatt manga fordon samlas pa po-
puldra och centrala platser, medan andra stdllen
mer externa platser som dr mindre populdra att
besoka kan istdllet std tomma. Operattérer maste
darfor l6sa detta problemet genom att pd egen
hand flytta fordon och férdela dem runt om i sta-
den. Det kan ge upphov till en del extra trafik och
dessa frakttransporter med distributionsfordon
kanivdrsta fall utféras av fordon som genererar



klimat- och partikelutsldpp.
Smartare [6sningar inkluderar sdledes:

- Incitament fér anvdndare att ldmna fordon i
mindre populdra omraden;

- Minskaincitament att lamnavid populdra platser;

- Anvdnda ladcyklar eller elektriska fordon for
att redistribuera fordon.

For delade elektriska fordon kan samma problem
uppsta gdllande laddning av batterier. Samma
I6sningar kan ddrfor appliceras.

“Juicers”

Elskoter tillhandahallare kan anlita sd kallade
(pa engelska) “juicers” for att plocka upp el-
skotrar 6ver natten och ladda dem i sina privata
hem. Férutom problem kopplade till anstall-
ningsavtal och extra resor med bil/lastbil leder

dessa dtgdrder till farliga situationer da batterier
med kemiska substanser forvaras och laddas
hemma dér de sa kallade “juicers” bor. Tillhan-
dahallare av dessa tjanster brottas ofta med det
har problemet och l6ser det ofta med att kdpa
ytterligare batterier som kan plockas bort och
laddas pd sdkra platser. Pa mobilitetshubbar kan
det dven skapas laddningsfaciliteter fér elskotrar
och elcyklar. Anvandningen kan pa sd vis upp-
muntras och styras till sakrare laddplatser och
tillatande infrastruktur.

Marknadsutveckling | 157



poLiCYS SOM
AR DELAD
MOBILITET ATE
ROCKA

Climb the ladder, your security
Upward social mobility

Napalm Death



9. Policys som far delad mobilitet att rocka

GYLLENE REGEL 8

Utan ordentligt policyramverk kan inte
delad mobilitet regear. Lokala styren
behover skapa dessa nodvandiga forhal-
landen och hantera negativa aspekter pa
ett proaktivt sitt.

9.1Inledning

Det krdvs viss politisk anstrangning for att fa
delad mobilitet till att rocka. Offentliga myndig-
heter spelar sdledes en avgorande roll i detta.
Lokala policyer for delad mobilitet skapar de
grundldggande forutsdttningarna som krdvs for
att verkligen fa delad mobilitet att rocka, sam-
tidigt som de negativa aspekterna ocksa mdste
hanteras pd ratt sdtt.

Det har kapitlet utforskar savdl behoven som
mojligheterna fér myndigheter att utveckla en
hallbar lokal politik for delad mobilitet. Kapitlet
borjar med att betona vilket behov det finns

av delad hallbar mobilitet. Darefter ges en kort
oversikt 6ver hur kommuner och regioner kan
skapa en progressiv politik som stdrker delad
och hdllbar mobilitet inom samhdllsplaneringen.

9.2 Varfor ar det sa svart att fa delad
mobilitet att rocka?

Att fa delad mobilitet till att rocka ar inte alltid
sa ldtt. Ett par faktorer ligger till grund for denna
utmaning:

- Eget bildgande dr fortfarande standard-trans-
portsdttet for manga manniskor och den lokala
urbana planeringspolitiken dr fortfarande
centrerad kring bilens prioritet i de flesta sta-
derna;

- Manga medborgare ar fortfarande omedvetna
om hallbar mobilitet.

- vart samhadlle ar fortfarande starkt bilbero-
ende [96];

- Lokala och regionala beslutsfattare maste
overtygas om fordelar med hallbar delad mobi-
litet;

- Dagens policys dr baserade pa ett sedan tidi-
gare starkt bildgarparadigm istdllet for bilan-
vandande dér bilen istdllet ses som en tjanst
och inte som en produkt;

- Ofta saknas en enkel strategi fér hallbar delad
mobilitet i kommunerna;

- Smart implementering av strategier for hdllbar
mobilitet med fokus pa synliggérande och
marknadsféring behovs;

- Den delade mobiliteten med alla dess tjanster
och affarsmodeller férdndras sd snabbt att det
ibland dr svart att halla reda pa vad som ar vad.

| ett forsok till att gora delad mobilitet att rocka,
finns det dock manga fallgropar som man bor
vara medveten om, som till exempel:

- En bristande forstdelse for hur delad mobilitet
fungerar;

- En bristande forstdelse for hur marknaden for
delad mobilitet ser ut, vilket kan leda till att
fel aktorer subventioneras, eller att fel aktorer
inte far den lokala och regionala stéttning som
krdvs.

- Kommunala och regionala myndigheter vantar
pd att de kommersiella operatérerna och mark-
nadsaktorerna ska komma och dyka upp, med-
an operatdrernavdntar pd att kommunerna
och regionerna ska skapa de rdtta ramvillkoren
och férutsdttningarna for att 6verhuvudtaget
de ska kunna komma in pa marknaden;

- Om proaktiva kommersiella marknadsaktorer
kommer och ber om kommunala samarbeten
vet ofta inte kommunerna hur de ska hantera
dessa fragor om etablering av lokal hallbar
delad mobilitet;

- Oftavdljs oldmpliga platser ut till forman for
delningsfordon vilket resulterarilag beldgg-
ningsgrad eller svagt intresse for tjdnsten;
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- Ingen marknadsforing eller endast kommuni-
kation i borjan av etablering av en ny tjanst;

- Ddlig synlighet och profilering av delad mobilitet.

Det krdvs seridsa anstrangningar av manga
olika aktorer for att fa delad mobilitet att rocka.
Sarskilt for manniskor boende pa landsbygden,
dldre personer och for malgrupper med perso-
ner som har olika funktionsnedsdttningar eller
andra sjukdomar och svarigheter.

9.3 Behov av policyskapande

Denna guide har hittills klargjort att delad
mobilitet dr ett mycket effektivt sdtt att minska
bilberoendet, minska utslappen av vaxthusgaser
och partikelutsldpp och att 6ka livskvaliteten
samt stddernas attraktionskraft.

Myndigheter spelar en avgorande roll i utveck-
lingen av delad mobilitet. Utan olika former

av statligt stéd bedéms en sund utveckling av
delad mobilitet ganska osannolik. Vid ett forsta
ogonkast kan man inte tro att sd ar fallet efter-
som det idag rader en aktiv marknad av manga
operatdrer som standigt utvecklar och erbjuder
delade mobilitetstjanster baserat pa positiva
business-case.

Att utveckla en gemensam vision om delad mobi-

litet dr viktigt eftersom:

- Delad rorlighet behover tillgang till offentliga
utrymmen;

- Delad mobilitet kommer till dig (eller inte alls);

- En gemensam vision kan férhindra kaos pa
marknaden;

- En gemensam vision bidrar dven till inklude-
rande mobilitet.

En av de storstariskerna dr att manga stader
inte har ett utarbetat politiskt ramverk for
delad mobilitet. Om kommersiella aktdrer visar
intresse for bildelningsetablering i en kommun
sa vet ofta inte kommunerna hur de ska agera
eller svara pa detta. Det kan i varsta fall leda till
att kommunen gar miste om mojligheten att
dra vdrdeskapad nytta av delad mobilitet. Eller
dnnu vdrre, aktorer startar tjdnster som skapar
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kaotiska situationer eftersom det inte rader na-
gon uppfattning om vad som egentligen gdller.

Slutligen finns det "7morka sidor” dven av delad

mobilitet (se kapitel 8.6), som myndigheter kan

tdnkas behdva ta itu med.

Darfor rekommenderas det starkt att standigt
vara proaktiv och att utveckla en stark, flexibel
och transparent samt lokalt férankrad policyram.

Utan lokala policyer som tillater dedikerade
parkeringsplats

Utan lokala policyer som tillater dedikerade
parkeringsplatser, stationer fér cykeldelnings-
tjanster och mikromobilitet, eller tillstand for
dockningsldsa system dr det ndstan omajligt for
operatdrer att utveckla delade mobilitetstjdns-
ter. For bildelning dr det st6rsta hindret stdder-
nas parkeringspolitik [14], [97]. Parkeringspoli-
cyer maste anpassas for att skapa dedikerade
parkeringsplatser fér delade bilar. Anpassningar
i parkeringskoden maste gynna delad mobilitet
i nya stadsbyggnader och ge utrymme i befintlig
infrastruktur. Slutligen kommer strikta parke-
ringsbestammelser och ekonomiska hinder for
privata bilparkering att 6ka efterfragan pd delad
mobilitet.

Eftersom offentliga utrymmen och trottoarkan-
ter dr begransade i staderna och efterfragan

ar stor, maste delad mobilitet konkurrera med
andra anvdandningar av trottoarkanter. Nar saker
och ting fungerar i rdtt riktning resulterar delad
mobilitet i mindre bildgande. | stdder dr det
storsta bidraget frdn delad mobilitet en effekti-
vare anvdndning av det offentliga rummet. For
det dndamalet maste en del av detta offentliga
utrymme dedikeras fér delad mobilitet. Bergens
stad har utvecklat en vision om mobihubs och
begrdnsar anvandningen av offentliga utrym-
men for privat parkering (se fallstudie i kapitel
6.3). Detta har resulterati en positiv medveten-
het, minskat bildgande och ett snabbt uppta-
gande av delade mobilitetstjanster.

Utan tillgang till offentliga utrymmen maste
delade mobilitetstjdnsteristdllet goras tillgang-
ligaiprivata omraden som till exempel privata
parkeringsplatser. Det gor tjdnsterna osynliga
for allmdnheten och dirmed mindre attraktiva.



Trenden kommer till dig (eller inte alls)
Baserat pd aktuella och rddande trender i sam-
hdllet sd bedéms relevansen av delad mobili-

tet att 6ka i manga kommuner och regioner.
Kommersiella bildelningsaktorer soker manga
ganger aktivt samarbete med bland annat
foretag och foretagsparker och de behoveri
samband med detta arbete dven samarbete med
kommuner och regioner.

Om kommunernas policyutformning om hallbar
mobilitet forst startar ndr en operatér visar
intresse, kan det vara for sent att satta rétt stan-
darder pa tjdnsten och pa sa vis skapa en mse-
sidigt fordelaktig affairsmodell med rdtt sorts
vdrdeskapande funktioner. Mdnga strategiska
val mdste gdras och ndr policyerna dntligen ar
pa platsien kommun sd har operatoren tillsam-
mans med potentiella anvdndare tappat intres-
set.landra fall kan kommersiella operatorer is-
tdllet fokusera pd andra kommuner och regioner
ddr policyvillkor redan finns tillgdngliga.

Manga kommuner har visat sig behova utveckla
defensiva planeringsstrategier och istdllet taitu
med negativa opinioner kopplade till delad mo-
bilitet istdllet fér att vara ”fore i spelet”. Dessa
opinioner baseras ofta pa okunskap snarare

dn en ovilja till bildelningsetablering. Summan
av kardemumman dr att stader och regioneri
sddana fall inte kommer att dra nytta av alla de
mojligheter som delad mobilitet ger om de inte
dr férberedda for att géra implementering av
dessa tjdnster rdtt fran borjan.

Att forhindra kaos

I de mer disruptiva och férdndringsbendgna
segmenten av delad mobilitet vantarinte
delningsoperatérerna alltid pd lokalt stod

och borjar att leverera sina mobilitetstjanster
oavsett lokala och kommunala dsikter. Detta
kan resultera i kaos. Oreglerade fritt flytande
cykeldelningstjanster och mikromobilitets-
tjdnster har resulterati problem i manga stader
som till exempel blockerade trottoarer, cykelva-
gar, trappuppgangar och nédutgangar, sarskilt
nar dessa tjanster forst dok upp pa marknaden.
Trafiksdkerheten for fotgdangare och cyklister,
och for anvdndare samt icke-anvdndare star i
manga fall pa spel, ndr till exempel e-skotrar

anvdnder hela trottoaren eller gatan for den
delen som parkeringsplats.

En naturlig respons fran lokala myndigheter vid
okontrollerat anvdndande av dessa delnings-
tjdnster dr helt enkelt att férbjuda eller att
utveckla mycket strikta regler vid anvdndandet.
Genom att gemensamt utveckla ett tydligt
ramverk for delad mobilitet kan denna typ av
kaos forhindras, vilket istdllet satter fokus pa
att utveckla delade mobilitetstjdnsterien mer
positiv och kreativ riktning. Vid den tidpunkt da
manga andra stdder fick negativ medieuppmaérk-
samhet relaterat till problem med till exempel
delningscyklar och e-skotrar, utvecklade staden
Bremen i Tyskland en policy som tydligt beskrev
vilka forvantningar staden stdller pd aktorer
och operatdrer. Kaotiska och kritiska trafiksitua-
tioner har pd sd vis kunnat férhindrats och den
allmdnna opinionen dr istdllet mycket positiv till
de nya mobilitetstjdnsterna (se dven fallstudien
om Bremens mikromobilitetspolicy i kapitel 4.5).

Summan av kardemumman i detta sammanhang
dr att lokala myndigheter maste vara redo for
dessa nya innovativa tjdnsterna som stdandigt
utvecklas genom att vara férberedda i ett tidigt
skede. Ndr till exempel autonoma fordon framo-
ver blir verkliga transportlésningar att pa allvar
rakna med krdvs liknande framsynthet for att
reducera kaos, forvirring, oklarheter radande
mojlig trafik-effekt.

Inkluderande mobilitet

Ndr operationella marknadsaktérer arbetar fullt
uti kommersiella syften kommer de att foku-
sera pd bostadsomraden och pd de malgrupper
ddr chanserna till ett positivt affarscase dr som
storst. Platser eller destinationer som stadens
utkanter, landsbygdsomrdden eller avldgsna tu-
rist- och besoksmal kommer inte per automatik
att betjdanas av delningstjanster. Viktiga mal-
grupper som till exempel dldre, arbetssokande
och personer med funktionsnedsdttning kanske
inte alltid ar de malgrupper som drar mest nytta
av dessa tjdnster ndr de forst lanseras i en stad.
Andra utmaningar dr de personer som inte har
en smartphone, kreditkort eller bankkonto som
uppfyller vissa kriterier som inte kan anluta sig
till dessa tjdnster eftersom det ofta krdvs minst
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en av dessa "verktyg” for att registrera sig till en
delningstjdnst. Detta begransar avsevdrt den
socialainkluderingen av manga typer av delad
och hallbar mobilitet.

For att gora delad mobilitet mer inkluderande,
sarskilt for de malgrupper som namns ovan,

krdvs manga insatser. | de flesta fall ar det natur-

ligtvisinte operatdérens uppgift att organisera

detta utan i manga fall hamnar ansvaret pa kom-

muner och regioner.

9.4 Dedikera personal till delad
mobilitet

Tabellen nedan visar exempel pd alternativ av
dtgdrder som finns tillgdngliga for myndigheter
pd alla nivder for att stédja implementeringen
av delad mobilitet. Dessa dtgdrder kommer att
behandlasiféljande delar av detta kapitel:

Kommun

Dedikera personal
v

Integrera delad mobilitet
i SUMP/Strategiska trans- 4
portplaner och policys

Skapa strategisk plan for

hallbar mobilitet 4
Skapa foreskrifter v
Fysisk och digital v
integration

Etablera och arbeta med v
Mobility Management
Kommunikation v
Finansiella/ekonomiska

o v
atgdrder

Forskning v
Levsom du lar v
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9.5 Dedikera personal till delad
mobilitet

Utgdngspunkten for myndigheter dr att dedikera
och engagera personal at delad rorlighet. Utan
reglerade och dedikerade arbetstider och rimlig
budget sd dar det svart att fa igang ett arbete med
hallbar delad mobilitet

En av de forsta sakerna som denna engagerade
personal bor starta med ar att skaffa sig god
kunskap om delad mobilitet och ldra kdnna
marknaden och vilka utmaningar och méjlighe-
ter som erbjuds. Nagra tips pd att ldra sig mer
om delad mobilitet dr bland annat:

- Dykardttinidmnesrelevant litteratur om
delad mobilitet;

- Tareda pa hur andra myndigheter och organi-
sationer hanterar delad mobilitet;

- Deltaimadnga olika natverk;

- Prataregelbundet med flera mobilitetsopera-
torer;

- Folja utbildningar och seminarier som tillhan-
dahalls av olika &mnesrelevanta aktorer.

Region Nationellt EU
(4 v (4
v
v
v v
v v
(4
v v
(4 v
v v v
v v v



9.6 Samhdllsplanering for hallbar
mobilitet

En ”Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP)” dr
en strategisk plan utformad for att bedéma och
hantera transportrelaterade fragor for forflytt-
ning av manniskor och varor samt gods i bade
stdder och regioner.

Ett mdl i detta arbete dr att tillgodose mobili-
tetsbehoven for bade méanniskor och foretag

i stdder for attislutdndan kunna erbjuda en
béattre livskvalitet for boende, besdkare och
verksamma. Utvecklingen av en SUMP bygger pa
redan befintliga planeringsmetoder och tar stor
hdnsyn till principerna for integration, deltagan-
de/delaktighet och utvdrdering [98].

En SUMP tdcker alla tillgangliga transportsdtt
och transportalternativi hela kommunen,
inklusive bade offentliga och privata aktivite-
ter av passagerare och gods genomférda av
motoriserade och icke-motoriserade fordon
samt deras parkeringsalternativ [99]. Darfor bor
delad mobilitet vara en viktig del av varje SUMP,
precis som kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik,
stadslogistik, vdagtransporter och 6vergripande
intermodalitet [100].

Som diskuteras i kapitel 3 tjdnar en delad mobili-
tet manga olika politiska mal genom att minska
bilberoendet och med det flytta planeringsfokus
fran eget bildgande till bilanvdndning. Detta
bidrar till att uppfylla manga av de relevanta
mdlen inom klimat- och miljoomrddet, effektivare
markanvdndning samt 6kad trafiksdkerhet [42].
Mobilitetspyramiden (se kapitel 3.4) bor sdledes
utgora grunden for varje SUMP-strategi. En sdkert
utformad infrastruktur for gang, cykel och mikro-
mobilitet dr en viktig forutsdttning for att delad
mobilitet ska kunna vara framgangsrik och lyckas.

En SUMP ger mojlighet att definiera relevansen
av delad mobilitet och att tydligt "6versdtta”
detta till en tydlig lokal ambition och strategiska
atgdrder. Genom att gora detta blir det tydligt
att delad mobilitet dr en viktig pusselbit for hall-
bar mobilitet. Ambitionen for hallbar mobilitet
kan ytterligare definieras i termer av ansvar,
investeringar och langsiktiga handlingsplaner.

Foljande atta principer kan anvdndas for integre-
ring av delad mobilitet i en SUMP [101]:

1. Planerafor hallbar mobilitet i den ”funktio-
nella, livskraftiga och attraktiva staden”

2. Utveckla en ldngsiktig vision och tydlig im-
plementeringsplan;

3. Beddm nuvarande och framtida trafik-
prestanda;

4. Utveckla alla transportsdtt pa ett tydligt och
integrerat sdtt;

5. Samarbeta dver institutionella granser bade
internt och externt;

6. Involvera medborgare och relevantaintres-
senter samt aktorer;

7. Planera for évervakning och kontinuerlig
utvdrdering;

8. Sdkerstdlla kvalitet.

En hornsten for varje SUMP dr att titta pd hur
ett effektivt utnyttjande av det vdrdefulla
gatuutrymmet kan se ut. Detta &r en mycket
bra utgangspunkt for stadens alla transporter
och férflyttningar, eftersom utrymmeseffektiva
transportsdtt ocksd dr hallbara transportsatt.
Utrymmetistdderna dr mycket begransat och
bér darfor anvdndas betydligt mer effektivt dn
tidigare planeringsparadigm. Att gd och cykla ar
mycket utrymmeseffektiva transportalternativ
och resulterar i stader med lag trangsel och sma
barridareffekter [102].

Policys som far delad mobilitet att rocka | 163

c
[
E
[
=
)
©




Hallbar urban mobilitetsplan Bremen 2025

PLATS -

Bremen, Tyskland (570,000+ invdnare)

>
O
-l
o
(=8
(TT]
o
>
[
(%)
.|
-l
<
L

ANSVARIG AKTOR

Ministeriet for klimatskydd, miljé, mobilitet, urbanitet och bostadsutveckling i staden Bremen

STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER

Trafikkontoret i Bremen

Lokalpolitiker

Lokala ideella organisationer (miljé- och cykelorganisationer)
Ndringslivsenheten

BESKRIVNING

En Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) ligger som grund for kommunens langsiktigt strategiska trans-
portplanering. Den tjdnar till att tillhandahadlla en strategisk plan som sdkerstdller att enskilda transport-
atgarder logiskt passarihop och pa sa vis bidrar till att uppnd uppsatta mal om hallbar mobilitet. Staden
Bremen i Tyskland utvecklade sin SUMP genom en intensiv 2,5-drig deltagandeprocess och medborgardia-
log. Enlang rad intressentgrupper har varit involverade i framtagandet av mobilitetsplanen, allt fran lokala
politiker, beslutsfattare och intresseorganisationer till enskilda medborgare och féretag.

Under denna process analyserades de olika berérda aspekterna av Bremens transportplanering med

hjdlp av ett tvarvetenskapligt tillvdgagangssdtt och dar savdl nuvarande som framtida samhalleliga

trender studerades. Atgarder som definieras i SUMP bér sdkerstélla en bade miljdanpassad- men

dven en funktionsanpassad och tillgdnglig delad mobilitet. Involverade intressenter, aktérer och

beslutsfattare i Bremen vill uppna féljande syften genom det lokala arbetet med SUMP:

- Mersocial integration;

- Mer trafiksdkerhet;

- Optimering av kommersiell trafik och 6kad tillgdnglighet fér Bremen som ett regional nod och
handelscentrum;

- Fler och bdttre tjanster som stédjer och uppmuntrar till miljdanpassade och hallbara transport-
sdtt och fardmedel;

- Sammankoppling av hdllbara transportsystem;

- Forstdarkning och utveckling av gang-, cykel- och kollektivtrafik, inom staden och mellan staden
och den omgivande regionen;

- Fdrre negativa effekter pa manniska, miljo och samhadlle.

Atgarder som stodjer ovan ndmnda maluppfyllelser &r bland annat tydliga infrastrukturdtgéirder,

framjande av gang- och cykel samt kollektivtrafik, 6kad transporteffektivitet i vagndtet och priori-

tering av savdl lokala som interregionala persontransporter pa jarnvag. Bildelningstjanster ingick

ocksa som en l6sning for att kunna:

- Forbdttra intermodalitet och multimodalitet genom att utdka ndtverket och infrastrukturen for
etablering av bildelning, 6ka utbudet av bildelning i alla stadsdelar saval centrala som perifera
genom att tillhandahalla synliga mobihubs (dven kallat mobil.punkte i Bremen).
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- Mobility Management-koncept fér nya medborgare elleri
nya bostadsomraden.

- Parkeringshantering for att minska parkeringstrycket i
vissa utsatta (och gamla) stads delar.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1.Intressen hos en stor mdngd olika intressenter och
ber6rda grupper maste beaktas och respekteras
vid utvecklandet aven SUMP.

2.Innovativa metoder fér medborgardialog anvdndes i
planeringsprocessen. SUMP dr sdledes resultatet av ett
intensivt samarbete mellan ett brett spektrum av dmnes-
relevanta aktorer. Exempel avinnovativa metoder inklu-
derar bland annat anvdndningen av onlineverktyg som
gjorde det mojligt att engagera en yngre demografisk
malgrupp. | en projektkommitté ingick dven represen-
tanter for foreningar (bade privata och ideella), olika lokala férvaltningar och lokala beslutsfattare
som konsulterades Iépande.

3. Intensivt samarbete och fullstandig transparens bidrar vdsentligt till en mobilitetsplan av hog kvalitet
med stort politiskt stdd och trovdrdighet.

4.En balans maste standigt efterstrdvas mellan den nédvéndiga graden av specifika planeringsdetaljer
och den ”stora och 6vergripande bilden”.

5.Den pagdende och stdndiga utmaningen dr att genomfora (och finansiera) alla dtgdrder och mal som
definieras i SUMP.

Sustainable
Urban Mability Plan
Bremen 2025

RESULTAT

Samakning och bil- samt cykeldelning ar nu en integrerad del av stadens langsiktiga transportstra-
tegi. SUMP och dess mal kom deltagande aktorer enhdlligt 6verens om tillsammans med samtliga
lokalpolitiska partier. Det innebdr ett garanterat och strukturellt engagemang och en gemensam
handlingsgrund att arbeta vidare med da det géller utveckling och framjande av bildelningstjanster
fortsatt planering av mobihubs.

TYP AV PLATS RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Urban Hogt

SKALA MALGRUPP

Stor Policymakare

INVESTERINGSBEHOV
Medium

MER INFORMATION
https://tinyurl.com/SHARE-North-Videod

Operatérerinom delad mobilitet
och andraintressenter
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SEStran’s Regional Transport Strategi

PLATS

Syddéstra Skottland (1,5 miljoner invanare)
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ANSVARIG AKTOR
South East of Scotland Regional Transport Partnership (SEStran)

STf)DJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER

Transport Scotland

Kommunerna Edinburgh, Clackmannanshire, East Lothian, Falkirk, Fife, Midlothian, Scottish Borders,
och West Lothian

BESKRIVNING

Denregionala transportstrategin (RTS) dr ett lagstadgat dokument som anger den transportpolitiska
ramen for sydéstra Skottland for den kommande 10-15-arsperioden. Regionen som dokumentet avser
tdcker ca 25% av Skottlands befolkning. Den nuvarande RTS utarbetades redan 2008 och uppdate-
rades senast 2015. Den senaste utvecklingen inom transport, sasom utvecklingen av den nationella
transportstrategin 2.0, tillkdnnagivandet av en klimatmadssig nddsituation och antagandet av ett
netto-nollutslappsmal till senast 2045 genom Climate change (Scotland) Act 2019, antagandet av Trans-
port (Scotland) Act 2019 och inférandet av nettoutsldppszoner i Skottlands fyra stérsta stdder har lett
till behovet av att utveckla och uppdatera en ny regional transportstrategi for sydostra Skottland.

Den nuvarande strategin anger visionen for den strategiska utvecklingen av transporteri sydéstra
Skottland fram till 2025. Den fokuserar sadrskilt pa resor till och fran Edinburgh, som ar arbets-
marknadsregionen ekonomiska nav. Det stoder den skotska regeringens bredare ekonomiska,
sociala och miljomdssiga mal, inklusive National Carbon Reduction Target och kopplingar till
regionens strategiska markanvandningsplan.

RTS har fyra uttalade huvudmal:

- Ekonomi: att sdkerstdlla att transporter uppmuntrar tillvaxt, regionalt vdlstand och vitalitet pa
ett hallbart satt.

- Tillgdnglighet: att férbdttra tillgangligheten fér dem med begrdnsade transportmdjligheter eller
ingen tillgang till bil, sdrskilt de som bor pa landsbygden.

- Miljo: att sdkerstdlla att utvecklingen sker pd ett miljomassigt hallbart sdtt.

- Sdkerhet och hélsa: att framja en friskare och mer aktiv samt hdlsosam befolkning. Dessa mal
inkluderar ett antal prioriteringar:

- Minska antalet pendlingsresor med enstaka fordon inom sydéstra Skottland.

- Minimera det totala behovet av individuella och privata resor, sarskilt med bil.

- Maximera utbudet av kollektivtrafik och uppna kollektivtrafikintegration och intermodalitet.

- Forbdttra sdkerheten for alla vdg- och transportanvdndare.

- Forbdttra samhdllslivet och den sociala integrationen.

- Underhalla befintlig infrastruktur till en standard som sédkerstdller att den kan utnyttjas fullt ut.

- Forbdttra godstransporter, sarskilt pa jarnvdg och pa andra icke-vdgalternativ.
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Samakning och bildelning har visat sig vara vardefulla verktyg for
att uppnd manga av dessa mal, darfor har det identifierats som
en hog prioritet i kommande RTS.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. RTS erbjuder en viktig mojlighet att ta itu med gransévers-
kridande frdgor om bilism och privata bilresor. Dessa fragor
forbises ofta av lokala myndigheter som mestadels hanterar
problem och utmaningarinom sin egen kontext.

2. RTS underldttar och foresprakar utbyte av basta praxis och kunskapsutbyte mellan olika
planeringsnivaer.

3. Framgdngen for RTS beror pa vilka faststdllda prioriteringar som genomfors och med det ett bin
dande atagande om genomforbar finansiering. SEStran har sjdlv endast mycket begransad finan-
siering. Leveransen av RTS har forsvarats eftersom lokala myndigheter var tvungna att skdara neri
budgetar och fokusera pa lokala och omedelbara prioriteringar.

RESULTAT

Utvecklingen av en ny regional transportstrategi (RTS) erbjuder samtidigt en mojlighet att reflektera
over de uppmadttaresultaten sedan antagandet av den ursprungliga strategin 2008 och dess uppda-
tering 2015. Den erbjuder ocksd en mojlighet att utveckla nya policyer och mal som inbegriper delad
mobilitet som en del av transportsektorn och som behovs i 6vergdngen till en fossilbranslesnal
ekonomi.

TYP AV PLATS RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Urban Hogt
SKALA MALGRUPP
Stor Policymakare

Operatorerinom deladmobilite
INVESTERINGSBEHOV och andraintressenter
Medium

MER INFORMATION
https://sestran.gov.uk/news/sestran-strategic-studies/
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9.7 Handlingsplaner for delad
mobilitet

Utvecklingen av en SUMP ar en viktig men givet-
vis ocksa en tids- och resurskravande process
fér en kommun. Olika handlingsplaner fér delad
mobilitet kan vara ett mindre arbets- och resurs-
krdavande alternativ till en SUMP fér att definiera
tydliga mal, strategier och atgarder fér delad ror-
lighet. En sa kallad Shared Mobility Action Plan
(SMAP) kan omfatta ett eller flera olika transport-
sdtt. Till exempel omfattar SMAP fér staden Bre-
men ett transportsdtt, medan handlingsplanen
fér staden Deinze i Belgien omfattar flera olika
transportsdtt, inklusive bil- och cykeldelning.

En SMAP bor definiera tydliga langsiktiga mal for
utveckling av delad mobilitet, till exempel anta-
let anvdndare eller privata bilar som férvdntas
ersdttas inom ett visst utsatt datum. Detta kan
generera lokalpolitiskt stod och framforallt fa
fart omstdllningsprocessen till hallbar mobilitet.
Den bor ocksa definiera tydliga dtgardsomraden.
Dessa atgdardsomraden ligger till grund foér vad
tjdnstemdn och andra lokala intressenter och
aktorer kan arbeta med for att nd de uppsatta
malen.

En SMAP ska vara tillrackligt konkret for att

en kommun och tjdnstemdn ska kunna vidta
tydliga dtgdrder inom specifika omrdden. Men
planen bor ocksd vara tillrackligt vag for att géra
det mojligt for tjdnstemdn att anpassa sig till

de standigt fordandrade behoven hos invanare,
anvdndare och den delade mobilitetsmarknaden
i en kommun. Till exempel kan en kommun defi-
niera ett mal att integrera delad mobiliteti den
offentliga forvaltningen eller i samband med nya
bostadsomraden och pa sd vis sdtta upp langsik-
tiga mal om jamn tillganglighet till hallbar mobi-
liteti hela kommunen. Men att faststdlla mycket
exakta mal som till exempel antalet mobihubs
och dess placering pa specifika platser under en
tidsram pa ett visst antal ar kan istdllet skapa
dngest och orealistiska forvdantningar om den
kommersiella marknadens formdga att hantera

168 | Policys som far delad mobilitet att rocka

trender eller begrdnsning av flexibiliteten for
expansion pd andra platser och omraden nar
behoveniolika stadsdelar forandras.

En SMAP kan innehalla:

- Sdrskilda mal for inférandet av delad mobilitet.

- Envision om frimjande av “sakta men sdkert-
utveckling” (se kapitel 8.1);

- Enstrategi for att hantera snabbt vdxande
tjdnster (se kapitel 8.2 och 8.3);

- Att hantera det offentliga rummet i férhal-
lande till delade mobilitetstjdnster;

- Parkeringsnormer for delad mobilitet i gatumil-
joer;

- Atttaitu dven med aspekter av delad mobilitet
med en mojlig negativ inverkan och paverkan.

- Licensiering av operatorer (se fallstudie i kapi-
tel 9.9)

- Maximera antalet operatorer och storleken pa
flottorna dven for cykeldelning och mikromobi-
litet;

- Integrering av delad mobilitet (se kapitel 6):

- Utveckling av mobihubs;
- Mobilitet som en tjanst;
. Fastighetsutveckling;

« Mobilitetshantering;

- Kommunikation, marknadsféring och positiva

incitament (se kapitel 7);

- Atgarder som sdkerstiller att kommuner inte-

grerar delad mobilitetisin egen verksamhet:
’levsom du lar;

- Hur data hanteras;
- Riktlinjer och principer for att mdta effekterna

av delad mobilitet.
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Bremen’s Bildelning Action Plan North S0 Rion
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Bremen, Tyskland (570,000+ invdnare)
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ANSVARIG AKTOR

Ministeriet for klimatskydd, miljé, mobilitet, urbanitet och bostadsutveckling i staden Bremen

STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER

Lokalpolitiker i olika kommunala nadmnder

BESKRIVNING

Liksom manga andra stdder sa star Bremen infor utmaningen med att alltfor manga bilar upptar
en alltfor begransad ytaistaden. Bildelning hjdlper till att pa ett effektivt sdtt kunna organisera
hallbar mobilitet genom att dterta tidigare férlorat gatuutrymme och pd sd vis forbattra livskvalite-
tenistaden. Samdkning av olika former minskar ocksa utsldppen genom att komplettera de andra
hallbara transportsdtten och pd sa vis uppmuntra till anvdndningen av lagemissionsfordon av ldmp-
lig storlek. Bildelning bedéms fortfarande pa manga platser dock fortfarande vara en nischprodukt.
Det dr ddrfér, att genom att utveckla en handlingsplan for bildelning, kunna skapa grundldggande
forutsdttningar for aktiviteter som framjar f bildelning och utbyggnad av dessa tjdnster for att gora
detta transportalternativ alltmer mainstream.

Ar 2009 antogs i Bremen’s Carsharing Action Plan och dér féljande mal sattes upp for 2020:
- Mer attraktiva och inkluderande stadsdelar;

- 20000 bildelningsanvdndare;

- 6000 farre privatdgda bilar genom samaknings- och bildelningstjanster;

- Minskning av parkeringstrycket.

Planen innehaller fem steg:

- Implementering av mobihubs (dven kallade mobil.punkte i Bremen) i offentliga gatuutrymmen
for att minska parkeringstrycket och skapa 6kad tillgdnglighet;

- Oka medvetenheten om bildelning;

- Integrera bildelning med kollektivtrafik och uppmuntra samarbete mellan olika mobilitets-
operatorer;

- Integrera bildelning i nya bostadsomraden;

- Anvdnda samdknings- och bildelningstjanster i kommunens egen verksamhet.
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3. Definiera tydliga, matbara madl som ger tjanste-
man, politiker och bildelningsoperatdrer en
motivationsfaktor. Mdlen bor betonas sa att
behovet av att fortsdtta aktiviteter som sdakerstdller framgangen med bildelning fortléper konti-

nuerligt.
4. Det enhdlliga stodet for handlingsplanen for bildelning dr vardefullt, eftersom den da kunde

anvdndas for att paminna lokalpolitiker om det ursprungliga malet och syftet nar specifika
konflikter uppstod under processen.

RESULTAT

Forskning under 2018 visade att 14 00 + anvdndare ersatte mer dn 5000 privatdgda fordon. Aktivite-
ter som till exempel kampanjer for ett férandrat resbeteende och kontinuerlig utbyggnad av mobil.
punkte har framjat framgangen med bildelning. Staden nadde malen i handlingsplanen for bildel-

ning under andra halvaret 2020.

TYP AV PLATS RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Urban Hogt
SKALA MALGRUPP
Stor Policymakare

Operatorerinom delad mobilitet
INVESTERINGSBEHOV och andraintressenter
Lagt

MER INFORMATION
https://mobilpunkt-bremen.de/downloads](pa tyska och engelska)
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Delad Mobilitet Action Plan Zemst

PLATS . '
Zemst, Belgien (21,000 invanare)
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KOMMUNEN ZEMST

Autodelen.net
Vlaams-Brabant-provinsen

BESKRIVNING

Zemst dren liten stad mellan stdderna Bryssel och Mechelen i Belgien. Med stdd av provinsen
Vlaams-Brabant antog Zemst en handlingsplan fér delad mobilitet 2018.

Handlingsplanen innehdller detaljerade dtgdrder for delad mobilitet till dr 2025 och innehadller

féljande moment:

1. En miljo- och konsekvensanalys: bedomning av alla hdllbara mobilitetsalternativ i staden tillsam-
mans med en dversikt dver det delade mobilitet i hela Belgien.

2. Detaljerade mal och atgdrder for delad mobilitet: Zemst stravar efter att uppnd en fordonsflotta
med 19 delningsfordon, ett cykeldelningssystem och 5 foretag som kommer att implementera
samakningssystem. Detta bedéms komma att minska antalet privatbilar med 1% i staden till
2025. Dessutom madste 50% av bildelningsbilarna i Zemst vara batterielektriska 2025.

3. En Oversikt med atgarder genomforda av potentiella partners och realistiska tidsperspektiv pa
dtgarderna.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. Kontinuerlig uppféljning av handlingsplanen ar nyckeln till framgang. Autodelen.net startade ett
samarbete med kommunen for att stotta arbetet med etablering av mobilitetshubbar och hur
kommunen kan dela sin egen fordonsflotta med allmdnheten. Handlingsplanen dr en start av
processen, inte malet.

2. Ettvardefullt tillagg eller komplement i handlingsplanen for delad mobilitet skulle ha varit att
tydligt definiera malsattning for det forvantade antalet anvdndare. Detta sdtter fokus pa den
faktiska anvdndningen av atgdrderna snarare dn bara att erbjuda tillgangen till dem.

3. luppfoljningssyfte kan kommuner fa stéd av en utformad mall som hjdlper dem att arligen folja
upp framstegen i sin handlingsplan.
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TYP AV PLATS RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET

Rural Hogt
SKALA MALGRUPP
Mellan Policymakare
Operatorerinom delad mobilitet
INVESTERINGSBEHOV och andraintressenter
Lagt

MER INFORMATION
ttps://www.zemst.be/file/download/990/717B4CE81A1609F847D5BBD00BFBCB

(pd hollandska)
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9.8 Att samarbeta med och vilja
biltjdnstoperatér/er

Samarbetet mellan kommuner och biltjdnsto-
perator dr ofta utmanande. Stader kan som
tidigare ndmnts vanta pa att operatérer ska
agera, medan operatdrernaisin tur vdntar pa
att staden ska ta aktivt initiativ for att stotta
arbetet med delad mobilitet. Biltjdnstoperatérer
kan dock kontakta stdder och hjalpa till med
uppstartsfasen av bildelningsarbetet. A andra
sidan kan stader komma med specifika planer
och ambitioner, och samtidigt vilja [amna upp-
handlingsanbud pa dessa tjdnster. Detta kapitel
utforskar och diksuterar dessa ambitioner.

Det dralltid smart att fér kommuner att haen
regelbunden dialog och kontakt med kommer-
siella mobilitetsoperatérer och diskutera badas
forvdntningar och behov samt krav och regler
fran kommunen. De delade mobilitetsoperato-
rerna har vanligtvis mycket erfarenhet avimple-
mentering och drift och ar ofta villiga att stétta
utvecklingen av smarta och tydliga regelverk hos
kommuner. Stdder som redan har god kunskap
om hallbar mobilitet och dr erfarna dr ofta de
kommuner som ocksa ar ivriga att ge delad mobi-
litet en hjdlpande hand.

Att hantera forfragningar och pabud fran
operatorer och dess konkurrens

Kommersiella bildelningsaktorer letar standigt
efter nya platser och omraden dar de kan utéka
och utveckla sina tjanster. De anvdnder ofta af-
farsmodeller fér att kunna férutse var de ska hit-
ta nya kunder och malgrupper. Ndr de vill starta
verksamhet i nya omrdden eller expandera pd en
plats ddr de redan finns etablerade kan de vdanda
sig till kommunen, eftersom de beh&ver offent-
liga utrymmen fér placering av tjdnsten.

En policyram krdvs sdledes for att hantera sa-
dana forfragningar. Tydlig information for aktiva
och intresserade operatorer dr till stor hjdlp,
som till exempel hur man kommer i kontakt med
ratt avdelning/forvaltning och vilka atgarder
som maste vidtas for att fa tillstand att etablera
sin verksamhet.
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En viktig frdga i sammanhanget arom en eller
flera operatorer ska tilldtas vara verksam i ett om-
rade. Detsamma som gdller med kollektivtrafiken.

I vilket sammanhang som helst sd dr ett starkt
samarbete mellan olika aktérer viktigt. Lokala
myndigheter kan dra nytta av delade mobili-
tetstjdnster, medan bildelningsoperatérerna
behdver kommunen for att kunna etablera en
framgangsrik bildelningsverksamhet. Darfor ar
det bra att gora avsiktsavtal med operatérer dar
forvantningar fran bada sidor tydligt beskrivs (se
avsnitt 9.9). Utan nagra avtal kan en operator helt
plotsligt lamna ndr de upptdcker att marknaden
sviktar och inte utvecklas pd ett [6nsamt satt. |
sd fall star kommunerna utan en tjdnst som de
egentligen langsiktigt skulle vilja behalla och
kanske dven utveckla.

Anbud pa bildelningstjanster

Ndren kommun vill attrahera delade mobilitets-
tjdnster kan de begdra att operatérer tar fram
ett forslag eller en intresseanmdlan fér att verka
i ett omrade eller kommun.

En grundlaggande forstaelse om delad mobili-
tet, anvdndarbehov (se kapitel 7), marknaden
(se kapitel 8) och statens roll (se kapitel 9) krdvs
for att ta fram ett ordentligt och vdl underbyggt
anbudsfoérslag.

Anbud med en anbudsvinnare

I vissa fall soker kommunen enbart en operator.
Till exempel s kan en kommun letar efter en
operatér som erbjuder ett heltdckande kom-
munalt cykeldelningssystem med tillgdngliga
dockningsstationer pd olika platser, eller sa letar
kommunen efter en operatdér som erbjuder bil-
och delningssystem fér den kommunala perso-
nalen. Traditionella anbudstjdnster och foérfaran-
den kan fungera bra i dessa sammanhang.

Att erbjuda sddana tjanster kraver dock stor kun-
skap om hur marknaden ser ut och fungerar och
kring specifika detaljer om delad mobilitet som
koncept. Om anbudsforfarandet gar fel kan en
uppskattad tjanst férlora sina kunder och lamna
bdade dem och kommunen med ett stort mobili-
tetsproblem. Till exempel, efter att ha varit pa
plats och verkat i manga dr, inbjods cykeldel-



Argument for en bildelningstjdnst

| uppstartsfasen kan det vara praktiskt med
ett begrdnsat antal bildelningsoperatorer i
strdvan att fa upp en kritisk massa av fordon

Flytande bildelningssystem krdver stor volym
av fordonsflotta

En bildelningsoperator kan férse storskalig
I6sning genom enhetlig bokningsplattform

Inget behov att som anvdndare behdva olika
medlemskap for olika bildelningstjanster

Forebyggerisolerade/smaskaliga/fragmente-
rade bildelningslésningar

ningssystemet Vélib dn en gdng av staden Paris

i Frankrike. Pa grund av komplikationer med till
exempel nya dockningsstationer och tjdnstens
el-cyklar forlorade cykeldelningstjansten manga
kunder, vilket resulterade i ett lokalpolitiskt
problem for Paris borgmdstare vid den tiden (se
fallstudie).

Liknande situationer bor saledes givetvis
undvikas ddr en enskild operatér begar subven-
tioner medan andra parter inte 6verhuvudtaget
kontaktas om majligheten att tillhandahalla
tjdnsten. Operatorer bor behandlas pa samma
satt for att skapa lika villkor pa marknaden.

Dessutom dr det viktigt att noggrant titta pa
nystartade féretag med nya tjdnstebilskoncept.
Innan man lagger mycket tid och pengar pa

dem bor en kommun férsoka fa en dvergripande
forstdelse for sin specifika och i manga fall unika
marknadssituation och ta reda pd om de har ett
hdllbart business case.

Anbud med flera anbudsvinnare

I manga andra fall 4r det inte nodvdndigt eller
ens onskvdrt att endast en operatér eller aktor
utfor alla mobilitetstjdanster, till exempel for
dockningslésa mikromobilitetstjdnster (elspark-
cyklar) eller for bildelningstjanster som angor pa
mobilitetshubbar (mobihubs). D& ar det snarare
en gynnsam forutsattning med ett antal olika
delningsaktorer.

Argument for manga bildelningstjanster

Konkurrens kan stotta en hdlsosam bildel-
ningsmarknad

Fler operatérer innebdr storre utbud av tjdns-
ter for anvandarna/kunderna

Férebygger potentiell utveckling genom mo-
nopolverksamhet

Tillater mojlighet till nya bildelningskoncept

Det finns ingen regel om att det bara maste
finnas en bildelningsoperatér i en kommun

Om kommunen planerar, bygger och sedermera
dger det offentliga utrymmet fér en etablerad
mobilitetshubb (mobihub) kan de begdra att
olika operatorer erbjuder tjdnster. Detta behover
sdledes inte vara begransat till endast en enda
aktor. Staden Bremen organiserar ett anbuds-
forfarande i form av en ”intresseanmdlan” fran
aktorer inom delad mobilitet. Operatérerna vdljs
darefter ut beroende pa vilka om uppfyller de

av kommunen definierade kvalitetskriterierna,
som att till exempel félja de nationella miljos-
tandarderna for bildelning och operatérernas
gemensamma bidrag till ett minskat bilagande.
Om flera operatérer vill anvdnda samma parke-
ringsplatser uppmanas de forst att |6sa detta
sinsemellan. Hittas ingen 16sning vdljer kom-
munen en operator utifrdn ett mer klassiskt
anbudsférfarande.

Ett deltagande férhallningssdtt och process i
landsbygdsomrdden

Pd landsbygden dr den lokala delaktigheten
nyckeln till framgdng. Allmdnna anbudsférfa-
randen skulle inte kunna ge ndgra som helst
resultat om operatdrernainte 6verhuvudtaget
drintresserade av att dven verka i mindre tdta
landsbygdsomraden. Om anbudsférfaranden be-
héver féljas, rekommenderas det att beléna sam-
arbete med lokala intressenter och aktérer som
till exempel Byaforeningar, lokala initiativtagare,
grannsamverkansgrupper, mindre foretag etc.

Policys som far delad mobilitet att rocka | 175



>
O
-l
o
(=8
(TT]
o
>
[
(%)
.|
-l
<
L

Vélibgate

PLATS . '
Paris, Frankrike (2,2 miljoner invanare)

ANSVARIG AKTOR

Staden Paris

64 grann- och kranskommuner till Paris
Syndicat Autolib’ et Vélib’ Métropole (SAVM)
Smovengo

BESKRIVNING

Sedan 2007 har JCDecaux drivit Paris mycket vdlkdnda cykeldelningssystem Vélib’. Nar kontraktspe-
rioden |opte ut anordnades ett offentligt anbudsférfarande motsvarande 700 miljoner euro for att
forbdttra systemet, implementera battre och sdkrare cyklar och introducera el-cyklar. Smovengo
vann upphandlingen med ett anbud som var billigare dn JCDecaux.

Den nya operatdren var tvungen att installera nya dockningsstationer i Paris och omkringliggande
kommuner. Detta orsakade manga problem, eftersom el var svart att ordna till dessa nya platser.
1400 stationer var fran borjan planerade, men forverkligandet av dessa gick mycket |angsamt. Under
2017 var mer an hdlften av de planerade stationerna tvungna att drivas pa externa batterier. Och
ndr dessa batterier tog slut fanns ingen strom till hela dockningsstationen och da kunde inte fordon
vare sig bokas, dockas eller hyras ut. Dessutom kdmpade den nya operatéren med initiala problem,
inklusive trasiga platser, defekta skdrmar, opdlitliga appar samt inaktiverade och ogiltiga kort for
anvdndande av tjdnsten.

Detta orsakade en mangd klagomal. Och det orsakade ocksa en lokalpolitisk skandal. Paris borg-
mdstare Anne Hidalgo hade lovat att 6ka tillgangligheten till hdllbar mobilitet och cykeldelnings-
tjdnster, istdllet resulterade "Vélibgate” i en minskning av hennes politiska popularitet [103].

De nya anbudsforfarandena fokuserade istdllet pa en ny form av samarbete mellan stadsdelarna
i Parisomrdadet och operatorerna. Som ett resultat av detta borjade sjdlvaimplementeringsfasen
med finansiella och juridiska ansvarsomraden och dtaganden.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1.Byte av operatorer kan paverka anvdndarna och fértroendet kan latt ga forlorad.

2. Anbudsgivning dr nédvdndig men eftersom projekt kan 6ka i storlek, budget och komplexitet kan
det andad ga fel.

3.Braidéer for forbdttringar behdver inte nédvdndigtvis gdra anvdndarna gladare.
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“Parisare upplever att de har blivit ranade pa deras
dlskade cykelsystem. Vi mdste kunna erbjuda en
service som funkar, s3 fort som maéjligt, detta for
att dteruppritta anvdndarnas trovdrdighet.”

Anne Hidalgo, Paris borgmadstare

RESULTAT

- Antalet totala anvdandare av tjdnsten sjonk fran 290 0oo till 220 000 under 2018. Antalet dagliga
anvdndare av tjansten sjonk fran 110 ooo till 30 0oo under 2018.
- Fran och med 2019 dr de flesta problem l6sta. Det totala anvdndarantalet dr tillbaka pa de tidigare

nivderna och anvdandningen o6kar standigt [104].

- Anvdndare borjar bli beroende av delade mobilitetstjdnster. Om dessa tjanster dven framdver
skapar problem eller till och med lamnar staden, paverkas manga manniskors vardag.

TYP AV PLATS
Urban

SKALA
Stor

INVESTERINGSBEHOV
Hogt

MER INFORMATION
www.velib-metropole.fi

MALGRUPP
Boende

Anstdllda/pendlare

Studenter
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9.9 Parkeringsbestimmelser

Den lokala parkeringspolitiken dr ett mycket vik-
tigt och anvdandbart policyverktyg for att kunna
reglera och stétta delad mobilitet i ett kommu-
nalt perspektiv. Dessa parkeringsbestammelser
och policys kan uppréttas pa savdl nationell,
regional eller kommunal niva. Dessa parkerings-
policyer kan ta formen av att tillhandahalla
dedikerade parkeringsplatser for hallbar mobi-
litet i mer lattillgdngliga och synliga omraden i
den offentliga stadsmiljén, sasom till exempel
reserverade parkeringsplatser eller specifika
parkeringszoner.

Tydliga rutiner

Stationsbaserade koncept av delad mobilitet be-
héver sdrskilda platser for parkering av fordon.
For fritt flytande tjdnster behdvs mer stadsom-
fattande och 6vergripande bestimmelser som
goratt tjdnsten mojlighet att finnas i ett visst
omrdade.

Foljande procedurer mdste vara tydliga for bil-
delningsaktorer:

- Hur och var man kontaktar kommunen om
etablering av verksamhet;

- Hur man begar tillstand for bildelningsverk-
samhet;

- Vilka atgarder som behover vidtas for att fa
tillstand.

Det dr viktigt att se till att tillstand ges sd snabbt
som mojligt. Hur snabbt tillstand kan ges beror
sjdlvklart pa kommunens egna forutsdttningar.
Om férfarandena krdver ldngre tid bor skdlen

till detta dtminstone kommuniceras 6ppet

till operatorerna och dven till allmanhet sdval
som ovriga intressenter. Om sjdlva godkannan-
destrukturerna dr enkelt utférda sa kan kom-
munernas ansokningsprocess kunna hantera
parkeringstillstand pa ett smidigt sdtt [105].

Tariffer, avgifter och kostnader
Parkeringsplatser som krdvs av operatéren for
att etablera bildelningstjdnst kan antingen till-
handahallas gratis, eller mot en sedan tidigare
overenskommen avgift av bildelningsoperato-
ren. Detta dr helt beroende pd vilken strategi
kommunen avser att strdva efter. Att ta ut en av-
gift av operatdren for parkering kan ha sina for-
delar for en kommun som pd sd vis kan komma
att genererainkomster for framtida ytterligare
atgdrder, eller att helt enkelt 6ka allmdnhetens
acceptans for en bildelningsdtgdrd, sarskilt i
stadsdelar dar parkeringstrycket ar hogt och
uppfattningen att "férlora” en ”privat” parke-
ringsplats dar stark. Nackdelen med parkerings-
kostnad for bildelningstjansten dr naturligtvis
att tjansten totalt blir dyrare i en redan tidigare
anstrangd och ofta lagvinstgivande samt mycket
konkurrensutsatt mobilitetsmarknad.

Att ta betalt for parkering av bildelningsfordon

Fordelar

Okad acceptans hos allminheten och
lokalpolitiker

Acceptans av kommunal finansiering av
mobilitetshubbar (mobihubs)
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Nackdelar

Okad risk fér anvandare speciellt i nya mark-
nadsomrdden



For att delad mobilitet ska kunna vara konkur-
renskraftig jamfort med eget bildgande bor det
sdkerstdllas att parkeringsplatser fér delnings-
fordon ska vara billigare &n parkeringsplatser for
privata bilar [105].

Synlighet

Reserverade parkeringsplatseridet offentliga
stadsrummet kan synliggdras genom att placera
tydlig skyltning och enhetlig markering/profi-
lering, genom att anvanda etablerade ikoner
for delad mobilitet. Vissa undantag for olika
bildelningsoperatorer, sdésom operatorer av fritt
flytande bildelningssystem, kan ocksa nyttjas i
dessa omraden.

Att tillhandahadlla dedikerade parkeringsplatser
for bildelning eller andra samdkningstjanster
kan samtidigt forbattra tillgdngen och tillgang-
ligheten till dessa tjdnster, 6ka allmdnhetens
medvetenhet om dessa tjanster och pd sa vis
vara ett tydligt politiskt stod for delade trans-
portsdtt.

Tydlig skyltning minskar ocksa chansen att
privatdgda fordon parkeras vid dessa dedikerade
parkeringsplatser for delningstjdnster.

Hantering av parkering

For att fa delad mobilitet att fungera pa riktigt ar
det viktigt att ordna att parkeringsplatser som
darfor dr avsatta for den delade mobilitetstjdns-
ten. Om privata bilar, eller cyklar fér den delen,
parkeras pa dessa platser blir det problem for
anvandarna att ldmna tillbaka fordonet pad ett
korrekt sdtt. Felaktigt och olagligt parkerade
fordon ska sdledes kunna bogseras bort. Utdver
detta, om ett delat fordon maste parkeras ndgon
annanstans pa grund av ett olagligt parkerat
fordon, ska detta inte botfdllas. Slutligen bor
operatdrer av delad mobilitet informeras om
evenemang, vagarbeten och gatuavstdngningar
sd att de kan planera sin verksamhet i god tid
ddrefter.

Eftersom manga av dessa aspekter involverar
den operativa nivan i vardagen for parkerings-
hantering, dr det oerhort viktigt att kommuni-
ceratydligt ochigod tid mellan samtliga parter
involverade inom hallbar mobilitet.

Laddinfrastruktur

Bristen pd tillgdnglig laddinfrastruktur kan
hastigt begrdnsa implementering av elbilsdel-
ningstjdnster. Stationsbaserad bildelning krdver
ett helt annat tillvdgagdngssatt for laddinfra-
struktur, for allmant tillgdanglig laddinfrastruktur
riktad mer mot privatdgda bilar dr det relevant
att fordonen forflyttas sa snart de ar fullad-
dade. For bildelning dr detta inte mojligt. Om
tidsimplementering av elbilsdelning énskas ska
laddmojligheter och parkeringsplatser endast
for elbilsdelning tillhandahallas.

For andra elektriska delade mobilitetstjdnster
som till exempel mikromobilitet kan laddnings-
infrastrukturintegreras i dockningsstationer for
cykeldelning eller for el-skotrar.

Begrinsande mdjligheter att parkera

privata bilar

Parallella dtgdrder for uppldtande av férdel-
aktig och tillatande infrastruktur till férman

for bil-och cykeldelningstjdnster att dven ge
begrdnsningar for parkering av privatdgda bilar
i det offentliga stadsrummet. Parkeringsavgifter
kan bidra till att motverka fortsatt bildgande och
rutinmdssig anvdndning av privata bilar. Detta
kan pa sa vis stodja utvecklingen av och 6ver-
flyttningen till delad mobilitetsanvdndning.

Parkeringsnormer fér nya bostader

Genom att tillampa ldgre parkeringsnormer

for nya bostadsomraden kommer bostadsut-
vecklarna och exploatérerna mer eller mindre
tvingas till att erbjuda boende delad mobilitet.
Dessutom bor parkeringsstandarder for cyklar
av alla storlekar krdvas. Kapitel 6.5 dyker djupare
inidettadmne.
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Kriterier for operatorer

Avtal om kriterier mellan kommuner och verk-
samhetsutdvare gor det mojligt att skapa tydliga
och gemensamma férvdntningar om respektive
ansvars-, uppgift- och kostnadsomraden. Krite-
rier kan till exempel inkludera [12]:

Allmdnna kriterier

- En definition av delad mobilitet.

- Operatorer bér folja nationella och internatio-
nella standarder och foreslagna samt rekom-
menderade foreskrifter;

- Miljokriterier sdsom utslappsnormer och parti-
kelutslapp;

- Standarder fér samverkansmojligheter med
hdllbara transportjanster och Maas;

- Information om hur man anséker om nya eta-
bleringsplatser;

- Lika service till alla delar aven kommun, inte
enbartide centrala delarna;

- Transparent information om kostnader till alla
aktiva for anvdndning av offentliga platser och
utrymmen;

- Avtal om hur staden och operatérens anvand-
ning av platser ska upphora;

- Avtal om datautbyte.

Uppgifter for kommunen

- Erbjuda dedikerade utrymmen for delade for-
don, som parkeringsplatser och méjlighet till
etablering av mobilitetshubbar;

- Utfardande av tillstand for parkering;

- Skapa laddningsmojligheter for elfordon av
olika slag;

- Informera operatérer om vdagavstdngningar,
vdgarbeten och hdndelser som pdverkar opera-
térens servicekvalitet.

Uppgifter fér operatérer

- Anvdnda utrymmet som tilldelas pa det sdtt
som kommunen 6nskar;

- Taansvar for att bidra till sakra och organise-
rade gatumiljoer;

- Tillhandahdlla 24-timmarsservice till kunder;

- Tillhandahalla information till kommunen om
tjdnstens anvandningsomraden;

- Informeraigod tid staden om parkeringsplat-
serinte langre behovs.
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Kriterier fér cykeldelning och mikromobilitet
For fritt flytande (dockningsfria) cykeldelning
och mikromobilitet kan foljande standarder vara
till stor hjdlp [106]:

- Lat operatorer ge incitament for korrekt par-
keringsbeteende hos anvdndare och samtidigt
gora det mojligt for anvandare att rapportera
oldmpligt parkerade eller dumpade fordon.

- Krdv att operatorerna snabbt tar bort daligt
parkerade fordon eller botfdlla dem om staden
sjalva maste ta bort dem.

- Tillsammans med operatérerna utveckla no-
go-zoner ddr fordon inte kan parkeras eller
utveckla dedikerade drop-off-zoner.

- Sdkerstdlla ett smart och miljdanpassat sdtt
att balansera om och forflytta flottorna. Detta
maste ske just for att kunna garantera en jamn
tillgdng pd fordon och for att undvika att det
blir rérigt och problematiskt med fér manga
fordon parkerade eller placerade pa och vid
populdra destinationer.

- Sdkerstdlla att laddning av batterier sker pa ett
ordnat och miljdanpassat sdtt.

- Betona behovet avsamordning mellan 6vriga
hallbara mobilitetsalternativ och Maas.

- Kom 6verens om utbyte av data, sa kallad open
data.

- Tahand om integritetsfragor relaterade till den
europeiska allmdnna dataskyddsférordningen
(GDPR).
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CoMoUK

BESKRIVNING

CoMoUK driver utvecklingen avimplementering av ackrediteringssystem fér buldelningsoch cykel-
operatorer i Storbritannien som ger en férsdkran till lokala myndigheter om en éverenskommen
uppsdttning av standarder som férvantas foljas och efterlevas av operatérer nar de tillhandahaller
tjdnsterien kommun. Systemen tdcker en rad punkter inom féljande omraden:

- Affarskrav;

- Krav patillhandahallande av tjdnster;

- Sakerhetskrav;

- Krav pd datainsamling.

Ackreditering dr dock ett frivilligt system ddr varje kriterium proaktivt bedéms av CoMoUK for att
sdkerstdlla att en uppsdttning éverenskomna standarder upprdtthdlls i hela branschen. Detta sd-
kerstdller samtidigt att de delade transportsystemens rykte och kvalitet bibehalls som en vardefull
komponentiarbetet med hallbar mobilitet. Ackrediteringssystemen har utvecklats i ndra samarbete
med ett brett spektrum av intressenter och relevanta aktorer.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. Omfattande samrad med lokala myndigheter och bil- och cykeldelningsoperatorer genomfordes
for att sakerstdlla att ackrediteringssystemet passar allas behov och forutsattningar.

2. Dendrligarevideringen dr ett krav for att mojliggora ytterligare ackreditering. Branschen forandras
stdndigt och standarder omvdrderas varje ar.

RESULTAT

- Ackrediteringsprocessen fungerar som en tidsbesparande faktor for lokala myndigheter, eftersom
deinte behover arbeta med att férbereda och granska delningsoperatérernas bakgrund i detalj.
CoMoUK haridetta sammanhang redan gjort detta at dem.

- Offentliga myndigheter uppskattar dven en tredje parts bedémning av system for delad mobilitet.

- Operatérer kan dven visa att de har ndtt de éverenskomna standarderna som satts upp. Nya opera-
torer forhdller sig omedelbart till dessa standarder, vilket férhindrar leverans av laga standarder
med tvivelaktig kvalitet.

- Uppgifterna fran den arliga revideringen évertygar lokalpolitiker och beslutsfattare att langsiktigt
arbeta med bil- och cykeldelningstjdnster.

- Systemet resulterariett tydligt och samordnat tillvdagagdngssdtt med battre beslutsfattande. Detta
gorarbetet med bil- och cykeldelningsaktdrer mer effektivt och forhindrar kaotiska eller problema-
tiska situationer.
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9.10 Nationella och internationella
EU-policyer

Europeiska unionen och nationella myndigheter
och beslutsfattare kan komma att spela en viktig
roll for att uppmuntra och stodja inférandet av
delad mobilitet pa lokal niva. Precis som kommu-
ner redan vet kan man se delad mobilitet som en
hallbar l6sning for klimatbegransning, urbanise-
ring och transportrelaterade fragor.

Féljande aspekter stoder samtidigt lokal utveck-
ling och uppvaxling av delad mobilitet:

- Tilldta dedikerad parkering pd gatan for delad
mobilitet;

- Enhetlig skyltning av mobilitetshubbar och
anvdndande av samma profilering genom redan
framtagna mobilitetsikoner;

- Stddja samarbetet for delad mobilitet mellan
operatorer, kommuner, bostads- och férsakrings-
bolag etc;

- Att ge delade mobilitetstjanster en jamférbar sta-
tus och vedertagen definition som till exempel
kollektivtrafik och taxi etc. Detta inkluderar dven
skatteférmaner och momssdttning for delade
mobilitetstjanster [107].

- Att hantera viktiga fragestdliningar som bér [6sas
pa nationell men framforallt lokal niva, som till
exempel kriterier fér delningsfordon (sdrskilt ndr
det gdller mikromobilitet) [108].

- Tillhandahdlla ekonomiska incitament och skat-
temdssiga fordelar fér bildelning och 6vrig delad
rorlighet.

- Sdkerstdlla och framja anvdndningen av Mobility
as aService (Maas);

- Utveckla gemensamma och tydliga kvalitetsstan-
darder for operatorer av tjdnster, som:

. Aldersgrénser;

« Sdkerhetskriterier;

- Interoperabilitet [109];

. Servicekrav;

- Datakrav och utbyte av data (open data)
[110];
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- Stoédja innovationer med nya sdtt for delad

rorlighet och dven definiera nya nyckelmal-
grupper sdsom personer med lag inkomst eller
funktionsnedsattning.

- Taitu med fragor inom delningsekonomin som

till exempel:

- Forsdkringar;

- Sociala aspekter och sysselsdttningsgrad;

« Inkludering;

- Dela och éppen data;

- Utjdmna villkoren fér traditionella men
dven for kommande mobilitetstjdnster. Om
taxibolag maste folja omfattande sdakerhets-
bestammelser medan vissa delningstjdnster
inte 6verhuvudtaget har ndgra bestammelser
skapar detta ordttvisa konkurrensfordelar
och svara arbetsformer [111].

- Stod till forskning och kunskapsutveckling;
- Oka nyttjandet av delad rérlighet av saval

nationella myndigheter som regionala och
kommunala myndigheter.
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STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER
42 deltagande aktorer inklusive Ministeriet for infrastruktur och vattenvagar

BESKRIVNING

The Green Deal om bildelning i Nederldnderna dr ett tredrigt implementeringssystem som syftar till
att snabba upp spridningen av bildelning i Nederldnderna. Green Deal dr det [dngt gdngna resultatet
av myndighetskravet pd mer samadkning, vilket dven har slagits fast i det nationella energiavtaleti
Nederldnderna. Mdlet dr att starka samarbetet mellan de organisationer som undertecknat sin del-
aktigheti Green Deal. Green Deal dr en bottom-uporganisation ddr regeringen mest fungerar som en
facilitator och méjliggorare.

Inledningsvis var malet att ha 100 0oo delade bilar under 2018. Aven om sjdlva huvudmalet inte har

uppnatts annu, har manga delmal uppnatts:

- Bildelning har slutligen hamnat pa agendan for lokala och nationella beslutsfattare;

- Forbdttrat samarbete mellan kommuner och operatérer;

- Genom att paverka den allmédnna opinionen med nyhetsartiklar i tidningar och i relevanta tidskrifter,
som till exempel bilindustrin, trafik- och samhdllsplanering, energi- och klimnatsektorn etc;

- Nationell webbplats om bildelning har etablerats: www.autodelen.info;

- Stodja kommuner att utveckla en gemensam och tydlig vision om samdkning och bildelning;

- Parkeringspolicyer som inkluderar delad mobilitet;

- Transnationellt utbyte mellan Nederldnderna och Flandern i Belgien.

Som en uppféljning fortsdtter Green Deal Il att arbeta vidare med bildelning. Tidshorisonten har
flyttats fram till 2021 och fokus har flyttas mot en 6kning av antalet bildelare fran 400 0oo till
700 000. Aven manga landsbygdskommuner har anslutit sig till den nya Green Deal.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

1. For kommuner krdvs det viss anstrangning for att fa bildelning pd den lokala beslutsagendan.

2. Det tar dven tid att utveckla och implementera viktiga parkeringspolicyer f6r samakning och
bildelning. Kommuner och bildelningsoperatérer dr ofta ivriga att utbyta information i en 6ppen
digital plattform.

3. Myndigheter foredrar ofta elbilsdelning, men mdnga operatorer pdvisar att det ofta tar tid att
genomfora denna dvergdng. Mest med tanke pd laddfunktioner och dess behov.
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»Man kan sdga att bildelning endast dr relaterat
till stider. Men det 4r ocksa en bra I6sning for
regioner med ldngre avstand.”

Stientje van Veldhoven, statssekreterare for infrastruktur och vattenférvaltning

RESULTAT

- Bildelningsflottan har mer dn tredubblats sedan lanseringen av den férsta versionen av
Green Deal: fran 16 000 (2015) till 51000 (2019).

- Antalet bildelare har 6kat fran 300 000 (2017) till 500 000 (2019).

- Ettfaktablad om kommunala bildelningspolicyer haridetta sammanhang tagits fram.

- Ettfaktablad med atgdrder nationella myndigheter har éverldmnats till motsvarande Trafik-
verkets generaldirektor.

- Tvd kommuner tog fram en handlingsplan fér samakning, och flera andra kommuner sdnkte
parkeringsavgifterna for samakningsfordon.

TYP AV PLATS INVESTERINGSBEHOV

Urban Lagt

Rural RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Hogt

Nationellt
MALGRUPP

SKALA Policymakare

Stor Operatdrer inom delad mobilitet

och andraintressenter

MER INFORMATION
www.autodelen.infd
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STODJANDE ORGANISATIONER OCH INVOLVERADE INTRESSENTER

106 deltagande organisationer inklusive den Flamldndska regeringen

BESKRIVNING

Inspirerade avden ovan ndmnda holldndska Green Deal tog Autodelen.net, The Shift, The New Drive
och Mpact initiativet till att dven lansera en Green Deal for delad mobilitet tillsammans med den
flamldndska regeringen.

Mdlet med Green Deal i Belgien dr att paskynda den regionala tillvixten av delad mobilitet (bil-
delning, samdkning och cykeldelning) i Flandern. Green Deal dr ett samarbete mellan manga olika
organisationer, som dr villiga att pd olika sdtt vidta dtgarder och att ta bort alla de hinder som finns
for att tillhandahalla ett hdllbart alternativ till eget bildgande. Green Deal stéds av den flamlandska
regeringen. Tre departement dr involverade: Energi, Transport & Samhdllsbyggnad och Miljé.

Green Deal lanserades den 27 mars 2017 med 80 undertecknade organisationer, inklusive kommuner,

icke-statliga organisationer, operatorer och forskningsinstitutioner. Undertecknarna valde sina egna

atgdrder for att bidra till de uppsatta malen for Green Deal. Samarbetet bygger pa engagemang utan

forpliktelser. Malen for 2020 dr att:

1. Oka antalet bildelare till 80 000;

2. Dubbla antalet arbetsgivare (foretag) som vidtar atgdrder for att stodja samakning till och fran
arbetet till 1 000;

3. Dubbla antalet cykeldelare till 400 000;

4. Oka antalet elbilsdelningsfordon med 500% och installera ett regelbundet utbud av delade elcyklar.

Fler undertecknare anslét sig efter den férsta lanseringen av Green Deal. | slutet av 2019 var det 106
deltagare. Tillsammans formulerade de 700 olika dtgdrder for att nd mdlen. Tva ganger om dret ar
det moten for att folja upp framstegen och for att ha koordinering mellan alla de olika dtgdrderna.
Mellan motena arbetar respektive organisation med dmnen som till exempel, teknik och innovation,
multimodalitet, foretagsparker, medvetenhetshojande atgarder, juridiska aspekter, forsdkringar
och transnationellt Ildrande och kunskapsutbyte.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

Faktorer som haridentifierats ar viktiga for framgangen for Green Deal och liknande system ar:

1. Att ha tvdrvetenskapliga arbetsgrupper for att maximera larande- och kunskapsupplevelsen.
2.Skapa fysiska evenemang for att ha mer utbyte mellan partners och skapa energiska samarbetsformer.
3.0mvandla tematiska och teoretiska arbetsgrupper till verkliga arbetsgrupper med konkreta dtgarder.
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4. Att hatillrackliga resurser for att hantera Green Deal och att under hela tiden halla alla delta-
gande organisationer motiverade.

5. Principen om frivilligt engagemang hjdlper intressenter att hitta nya synergier som leder till
manga atgdarder med stor effekt.

RESULTAT

- Green Deal stoder kunskaps- och informationsutbyte. Intressenter &r mer medvetna om vad som
hdnder och vad andra intressenter goér.

- Islutet av 2019 hade tre mal uppnatts. For det fjarde mdlet var data dnnu inte tillgangliga, sa
effekten kunde dnnu inte mdtas.

- Over 465 olika atgarder har hittills genomfaorts, som till exempel 6ppnandet av nya bildelningssta-
tioner, nya cykeldelningsanldggningar, och olika lokala kampanjer.

- Green Deal radfragade om nollutslappsfinansiering for bildelningsleverantorer. Finansieringssys-
temet har forldngts, vilket dr en stor hjdlp for att nd 2020-malen for elbilsdelning.

TYP AV PLATS INVESTERINGSBEHOV

Urban Medium

Rural RATIO FOR KOSTNADSEFFEKTIVITET
Hogt

Nationellt
MALGRUPP

SKALA Policymakare

Stor Operatorerinom delad mobilitet

och andraintressenter

MER INFORMATION
https://gedeeldemobiliteit.be/english/

»ldag mdste vart samhdlle géra manga viktiga val:
att ta smd steg kring mobilitet eller att resolut
védlja mer delade transportmedel. Vi viljer det andra,
men fér det behéver du att myndigheter, foretag
och civilsamhéllet samarbetar.”

David Leyssens, The Shift

Policys som far delad mobilitet att rocka | 189


https://gedeeldemobiliteit.be/english/

9.11 Forskning och data

Forskning stodjer samtidigt utvecklingen av
delad mobilitet. Data om effekterna av delad
mobilitet ar till stor hjdlp for att fa insikter om
férdelarna for samhdllet och dess arbete med
hallbar samhéllsplanering. Forskning behovs
bland annat for att fa en tydlig férstdelse av:

- Utveckling av utbud och efterfragan over tid;

- Anvdndaregenskaper;

- Inverkan pa resebeteende;

- Bilersdttningsfaktorerinom olika typer av om-
rdden: antalet privatbilar som sdljs eller inte
kops pa grund av nyttjande av delade mobili-
tetstjdnster.

- Miljopdverkan;

- Ekonomiska effekter.

- Vag- och trafiksdkerhet;

- Sociala effekter och genuseffekter;

- Effekter relaterade till integreringen av hallbar
mobilitet i nya bostadsomraden;

- Effekter av marknadsféringsinsatser.

Exempel pa dmnesrelevant forskning fran
SHARE-Norths akademiska partners och myndig-
heter inkluderar bland annat:

Universitet:

- Hallbara och samhdlleliga fordelar med
bildelningstjanster pa markanvandning, grén
infrastruktur och urbana naturliga ekosystem-
tjdnsteriHelsingborg [18].

Stdder:
- Utvdrdering av effekter av bildelning i Bremen
(33].
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Ldnder och regioner:

- Arliga undersékningar om bil- och cykeldelning
av CoMoUK, med fokus pd England & Wales och
Skottland [24], [25];

- Arlig bildelningsutvidrdering och évervakande i
Nederldnderna for CROW, av Advier [35];

- Konsekvensstudie av olika bildelningsvarian-
ter av den tyska bildelningsféreningen [23].

Samarbete mellan flera organisationer (finansie-

rat av Europeiska unionen):

- Bildelningsinventering genom STARS-projektet
[22].

9.12 Levsom du lar

Kommunala och regionala organisationer och
myndigheter kan absolut stédja inférandet av
delad mobilitet genom att sjdlva anvdnda upp-
handlade och delade mobilitetstjdnster [112].
Ofta har dessa organisationer eller myndigheter-
naredan en egen fordonsflotta av foretagsbilar
eller cyklar. Dessa fordon kan med ldtthet delas
med andra mer publika anvdndare. Eller sa kan
dessa organisationer och myndigheter istdllet
for att ha en egen flotta sjdlva bli medlem i delad
mobilitetstjdnst. Genom att géra det skapar en
stor efterfragan pd bildelningstjianster och delad
mobilitet skulle dven kunna etableras i mindre
urbaniserade omrdden och dven pd landsbyg-
den. Detta kan organiseras genom att tillhan-
dahdlla en kopgaranti (se dven fallstudien om
inforande av bildelning i kommuner i kapitel 4.3).

Ndr tjdnstemdn och lokalpolitiker sjdlva anvan-
der delade fordon fér tjansteresor bidrar detta
till att sprida en positiv historia och erfarenhet
om delad mobilitet. Dessutom kan tjdnstemdn
vara ratt malgrupp for att ocksa bli privata med-
lemmaridelade mobilitetstjdnster.






Only the young can say
They’re free to fly away
Sharing the same desire
Burnin’ like wildfire

Journey



10. En tittin i framtiden

10.1 Introduktion

Baserat pa de senaste insikterna, de beprévade
fallstudierna, policyutveckling och living labs
fran SHARE-North projektet har denna guiden
gett ett antal vardefullainsikter i den senaste
tekniken inom den dynamiska vdrlden med de-
lad mobilitet. Det gar dock att forutspa att delad
mobilitet pa olika sdtt kommer fortsdtta ¢kai
relevans.

10.2 Trender

Féljande aspekter leder till 6kad relevans for
delad mobilitet.

Detta genom f6ljande exempel pd paradigm-

skifte i samhadllet:

- Deyngre generationerna visar starkare attityd
till fordel for att ha tillgang, snarare &n beho-
vet av att sjdlv dga;

- Fler manniskor blir medvetna och vana med
delad mobilitet;

- Urbana populationer och urbaniseringsproces-
sen med det 6kar;

- Fler lokala myndigheter upptacker relevansen
med delad mobilitet som ett resultat av det
Okande publika intresset.

Teknologiska paradigmskifte:

- Ny teknologi sd som automatisering och digita-
lisering;

- Nya fordon som till exempel drénare for leve-
ranser.

Marknadsutveckling:

-Nya marknadspartners och nya intressenter
samt aktorer involveras;

-Nya affarsmodeller;

-Sudda ut granser mellan fordon, teknologi och
existerande typer av mobilitet till nya smarta
och innovativa lésningar;

-Sudda ut granserna mellan kollektiva och pri-
vata resor [14].

Det ar manga olika sorters utvecklingar som
stodjer tillvaxten for delad mobilitet. Men vart
samhadlle dr fortfarande starkt bilorienterat.
Olika matt och matningar som ar fokuserade pa
att féordndra den ordningen dr fortfarande inte
sarskilt populdrt hos manga aktérer. Sa lange
det dr pa det har sattet gar det inte riktigt att
forvdnta sig att delad mobilitet blir ett fullgott
alternativ till privat bildgande. Istdllet &r det mer
troligt att det blir ett starkt tillskott och komple-
mentidet multimodala transportsystemet [14].
Darfér dr det viktigt att integrera delad mobilitet
dven med andra transportalternativ. Utveckling-
en av mobilitetshubbar, MaaS och integrerade
biljettkop kommer langsiktigt att stédja denna
utveckling. Samtidigt som delad mobilitet blir
mer och mer accepterat sd blir motstandet min-
dre mot sddant som diskrediterar eller forsvdrar
for bilagande.

10.3 Utmaningen for delad mobilitet

For delad mobilitet ligger kanske den stérsta
utmaningeniatt addera ytterligare varde genom
att tillgodose en okad tillgdnglighet. Det gors
ofta paralleller med Spotify ndar det handlar om
att skifta fran dgande till anvdandning, och i det
har fallet gar det ocksd att an en gang géra den
liknelsen. Vad ar det extra vardet fér en CD-
samling ndr Spotify ger tillgang till musik hela
dygnet? Holldndska OV-fiets som ger tillgdng

till cyklar runt om i Nederldnderna dr ocksd ett
utmdrkt exempel pd detta. Varfor ska ndgon
behdva dga en egen cykel i varje stad ndr du
bara anvdnder cykeln sporadiskt? Om bildelning
erbjuder mer dn dgande som till exempel frihet
till att vdlja det fordon som passar bdst for stun-
dentill en lagre kostnad &n bilagande da kanske
kampen mot dgande kan vara vunnen.
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10.4 Ga i titen

Manga trender pekar som manga ganger tidigare
har sagtsiriktning mot en ékad delad mobilitet.
Om du vill att delad mobilitet ska komma till just
din kommun, och féretrdadesvis pd ett satt som

ni drar stérst fordelar av behdver du vara med
och sjdlv gd i tdten. Fokusera pd att gora skillnad.
Frigor vardefulla urbana ytor fran sin fuktion
som hdrdgjord parkeringsplats och forandra
dessaistdllet till aktivitetsytor for hallbara
transporter och med det mer socialt orienterade
anvandningsomraden. DA blir gator sdkrare och
utsldppen ldgre.

Skapa breda allianser och samverkansformer
med ett konglomerat av relevanta intressenter
och beslutsfattare. Delad mobilitet har ett brett
spann av positiva effekter: fran forbattrad mo-
bilitet och energibesparing till livfulla och mer
inkluderande stader. Jobba med de partners som
drar storst fordelar.

Integrera delad mobilitet med kollektivtrafik
genom att utveckla attarktiva och strategiska
mobilitetshubbar och jobba med integrering av
MaasS. Gor delad mobilitet till en del av lokala
mobilitetsstrategier for att gora omraden desto
mer livfulla och hallbara.

Var flexibel. Ta till dig kunskaper av nya typer av
delad mobilitet och nya samarbeten samtidigt
som du svarar och dr forberedd mot nya mojlig-
heter och hot. Overskatta inte teknologin. Enkla
[6sningar som fungerar val dr ofta de mest ef-
fektiva och de med storst inverkan; och de kraver
inte sdrskilt stor ekonomisk budget. Glém inte
heller den viktigaste delen: kommunicera ut ditt
budskap. Prata med folk, involvera dom och gér
dom till partners till den stora berdttelsen om
framgdngssagan kring delad mobilitet.

Ha tdlamod och fd inte panik. Resebeteendet
férdndras inte dver en natt. Férvdnta dig en
férdndring men férvdnta dig inga mirakel. Fram-
gang maste fortjanas och det kan ta sin tid.
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Annex 1: Typer av delad mobilitet

Carsharing
»> Kapitel 4.3 -> Generell information
Kapitel 5.2 -> Inverkan av bildelning

Stationsgebundenes Carsharing
Stationsbasiert vs. homezone-basiert

Stationsbaserad variant
- Bildelningsoperator dger en fordonsflotta
- Fasta bildelningsstationer/platser
- Fordon ska lamnas tillbaka till samma station/plats
- Bilar maste bokas i forvdg (kan goras minuter, timmar, dagar eller veckor i
forvag)
- Betala per timmes anvdndning [22]
- Tariff/kostnad baserad pa forbrukad tid och forbrukad stracka
- 23 till 45 anvandare per bil
- Relativt billigt

Karakteristiskt
for bildelnings-
koncept

Hemzonsbaserad variant

- Inga fasta bildelningsstationer utan fasta upphamtningszoner/omraden
- Fordon ska ldmnas tillbaka till samma zon

- Tariffen/kostnad kan endast baseras pa restid

Exempel pa - GreenWheels (NL/DE)
operatorer - Cambio (BE/DE)
i- -SunFleet (SE)
| - Zipcar (UK, USA)
i S - Co-Wheels (UK - Schottland)
- Enterprise Car Club (UK)
- MyWheels (NL)
- Partago (BE)
Var Medelstora stdder och kommuner till stora megastdder. Dock oftast i
@ tdtbefolkade bostadsomrdden
(s
Anvdndning - Oavsiktliga bilresor
o) - Mestadels planerade resor ldngre &n 5 kilometer

T
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- Resmal ofta utanfor stan

- Genomsnittlig resldngd: 6 timmar

-57% av anvandarna anvander det mindre dn en gang i mdnaden
- 4% anvdnder det mer &n tre ganger i mdanaden

-80% av anvandarna dr (mycket) néjda med tillgangen pa fordon



-70% av anvandarna dr (mycket) néjda med tillgdangligheten/avstandet till
de bokade fordonen
-62% av anvdndarna dr ndjda med priset [23]

Effekt - Ersdtter 5-16 privatdgda fordon
- Hog paverkan per fordon, men relativt fa fordon tillgangliga
D.Dﬂ -F6r 63 % av anvdndarna dr bildelning ett Idnsamt alternativ till att dga en

privat bil [21]

Fordelar - Komplement till kollektivtrafik, gdng och cykel
- Hjdlper stader och kommuner att minska antalet privatdgda bilar
E@ - Minskar utslappen av vdaxthusgaser genom att stédja och erbjuda hallbar

mobilitet

- Bidrar till att dterta allmant/publikt gatuutrymme for andra dndamal for
manniskan

-Tillganglighet 24 timmar om dygnet

- Kostnadsbesparingar for anvdandare som kér mindre an 10 ooo km per ar
jamfort med att dga en bil

- Anvdndare vet var de kan hitta fordonen (endast stationsbaserade)

- Lag intrddesbarridri en stadsdel/bostadsomrade (hemzonsbaserad)

Nackdelar - Bilar mdste lamnas tillbaka till den ursprungliga platsen eller parkeringen,
eller-omradet. Potentiella anvdandare kan tycka att detta dr oattraktivt och
oflexibelt

Krav Stationsbaserad variant

" - Fasta parkeringsplatseriallmdnna eller privata utrymmen

z - Kommunerna maste tilldta parkeringsplatser i gatumiljo

° - Skyltning gor tydligt att dessa parkeringsplatser dr fér bildelning

- Olagligt parkerade fordon ska botfdllas och bogseras bort

- Operatorer bérinformeras om vdgarbeten, evenemang och andra gatuav-
stangningar

Hemzonsbaserad variant
- Stadsomfattande parkeringstillstand krdvs
-Inga dedikerade parkeringsplatser behdvs
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Fritt flytande bildelningskoncept
Driftsomrade och stationbaserade varianter

Karakteristiskt  Driftsomrade varianter
for fritt flytande - Anvdnds oftast for enkelresor

bildelnings-
koncept

- Stor fordonsflotta

-Inga fasta parkeringsplatser

-Ingen forbokning krdvs

- Starkt fokus for bilorienterade personer [23]

- Dyraste bildelningsformen

- Betala per anvdnd minut [22]

- Genomsnittlig stracka: 5 km eller mindre [113]
- Tariff/kostnad baserad pa anvand tid

-1 genomsnitt 71 anvdndare per bil [23]

Stationsbaserad variant

- Fasta parkeringsplatser

- Betala per anvdnd minut [22]

- Tariff/kostnad baserad pd anvand tid + forbrukad stracka

Exempel pa Driftsomrade varianter
operatorer -ShareNow (DE, NL)
ii - Poppy (BE)
-Zipcar (UK - London
= f e
- GreenMobility (DK - Copenhagen)
-Vy Din Bybil (NO - Oslo)
Stationsbaserad variant
-Book ‘n Drive (DE)
-Communauto (FR - Paris)
Var -Huvudsakligen i ett begrdnsat antal megastdder for fritt flytande bildel-
ningstjanster framst kopplade till verksamhetsomraden
- Vissa medelstora stdder har stationsbaserade varianter
(s
Anvdndning - Spontana enkelresor inom staden/tdtort
o) - Genomsnittlig reseldngd: 30 minuter [23]

e
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-76% av kunderna anvander det mindre &n en gang i manaden

- 2% anvdnder det mer &n tre ganger i manaden

-30% av anvandarna dr (mycket) néjda med tillgdngen pa fordon
- 47% av anvandarna dr (mycket) néjda med tillgdngligheten och avstandet

till fordonen

- Endast 40% av anvdndarna dr (mycket) ndjda med priset [21]



Effekt - Paverkan pd eget bildgande driallmdnhet 1ag [24]
- Konkurrerar med kollektivtrafik
D.Dﬂ - For33% av anvdndarna ar bildelning en fullstandigt komplement till den egna
bilen [21]
- Bildgandet i Milano och Turin minskade inte, men det begransade antalet
nybilskép [77]

Férdelar - Uppfattas som ett flexibelt koncept eftersom fordonet kan lamnas pa
vilken destination/plats som helst inom sjdlva driftsomradet
[@ - 24-timmars tillgdnglighet

- Skapar hog medvetenhet om bildelning mycket pa grund av synligt varu-
mdrke pa fordonen [77]

Nackdelar - Kanivissa fall motverka en kommuns arbete med hdllbara transportmal
eftersom dessa bilresor kan ersdtta resor med kollektivtrafik, promenader,
[@ cykling och taxi

- Operatorer har dragit sig tillbaka fran manga stader pa grund av mycket
svdra och ohdllbara affarsmodeller

- Anvdndare maste aktivt soka och hitta fordonet och kan inte lita pa att
fordonet dr tillgangligt i narheten om de behéver planera sin resa i forvdg

- Bildistribution inom driftomradet dterspeglar inte alltid dess utbud och
efterfragan: omfoérdelning och omplacering av fordon krdvs regelbundet av
operatdren. Detta kan ha en negativ inverkan pa tjanstens koldioxidavtryck

- Stdder kanske foredrar att cykeldelning dr prioriterad som delad mikromo-
bilitet for korta resor i staden

Krav Driftsomrdde variant
- Kommunomfattande/6vergripande parkeringstillstand for verksamheten
- For elfordon: tillrdckligt med laddstationer

Stationsbaserad variant
Utpekade parkeringsplatser
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Peer-to-Peer bildelningskoncept

Karakteristiskt
for Peer-to-Peer

- Privata bildgare hyr ut sina egna privata bilar till andra privata anvdandare
ndr deinte behdver dem

bildelnings-
koncept

- Onlineplattformar kopplar samman utbud med efterfragan
- Bygger pd fortroende

- Agaren lamnar aktivt éver nycklarna till anvandaren

- Nyckellosa system haller pa att utvecklas [114]

- Betala per anvdndningsdag [22]

- Faktura/betalning for varje tillfdlle

- Tariff/kostnad baserad pa restid eller tid + forbrukad stracka
-3 anvdndare per bil [23]

Exempel pa - SnappCar (NL, DE, DK, SE)
operatorer - GetAround (tidigare kallad Drivy, BE/UK/DE)
i
(=

Var
Q_>:

Formodligen éverallt dar det finns en potentiell marknad, mest troligt i
stdder/kommuner

Anvdndning - Hyresperioder varierar fran en (halv) dag till nagra veckor till exempel for
o helgdagar och weekends [22]
[{J_'I_E:@} -68% av anvandarna dr néjda/mycket néjda med priset [21]
Effekt - Lika stora effekter saval pa anvandning som dgande [24]

il
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- Begransad paverkan per fordon, men mdnga fordon tillgangliga inom
konceptet [115]
-55% ser det som en l[dmplig ersdttning for en privatdgd bil [21]



Foérdelar

15

Nackdelar

-Inga extra bilar krdvs

- Operatoren investerar bara i plattform, inte i bilarna

- Snabb tillvaxt ar méjlig

-Ldngre hyrestider dr méjliga, till exempel for semester och weekend

- Aven genomforbart pa landsbygden

- Nyckelldst erbjudande som dr ldtt att kombinera med (privat)billeasing

- Fysiskt nyckelbyte krdvs ofta
- Ej tillgangligt 24 timmar om dygnet (férutom nyckellésa erbjudanden)
- Utbud och efterfragan drinte alltid i balans

-Ingen ytterligare infrastruktur eller licens krdvs
- Forsdkringssystemen maste stodja Peer-to-Peer bildelning
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Ideellaicke-vinstdrivande bildelningskoncept

Karakteristiskt
forideellaicke-
vinstdrivande
bildelnings-
koncept

Exempel pa
operatorer

N
il
Var

Q

Fordelar

5

Nackdelar

2t
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- Slutna anvandargrupper, till exempel grannar eller bostadsrdttsféreningar
- Anvdndare delar alla kostnader

- Ofta icke-kommersiell och sjdlvorganiserad

- Konceptet funkar redan med 2 hushall

- BE: genomsnittlig gruppstorlek 4-8 hushdll som delar 1 eller 2 bilar

- Grupperna bestammer sjdlva regler

- Grupper vdljer sjdlva fordon

- Grupper kan vadxa till egentligen vilken storlek som helst

- CozyCar (BE)
-Association for Carsharing (NL)
- OnzeAuto (NL)

- Kan implementeras var som helst
- Gruppmedlemmarna bor bo ndra varandra

- Billigaste typen av samakning

- Fungerar utmadrkt dven pa landsbygden

- Anvdndarna kan sjdlva vdlja typ av bilar

- Lokala bildelningsgrupper bildas frivilligt

- Starker social delaktighet och sammanhallning mellan grannar

- Kraftfull, enekl och effektiv 16sning fér nya bostadsomrdden (se kapitel 6.5)
-Ingen teknik krdvs

- Anvdndare maste bilda en egen grupp, definiera regler och skota bilarnas

underhall, forsakring, service mm.

- Det kan vara svart att hitta nya gruppmedlemmar



Anvdndning
®)

%

Effekt

Fungerar ocksa bra for bildelare som behdver en bil regelbundet
(meninte dagligen)

- Okdnd, men totalt sett kan konceptet innebdra ldgre eget bildgande an
stationdr bildelning (se kapitel 6.5)

- Bilersdttningsfaktorn och utslappsminskningarna forvdntas inte bli lika
héga som vid samdkning, férutom i nya bostadsomraden

-1 nya bostadsomrdden kan detta koncept 6ka acceptansen av andra
samakningskonceptet

-Inga, men kommuner skulle kunna tillhandahalla dedikerade parkerings-
platser till privata delade fordon, eftersom férdelarna med detta koncept
uppvdger privata fordon som inte delas av flera personer

- Man behover gora ett skraddarsytt kontrakt med regler om betalning,
reservationer, olyckor, forsakring, nyckelbyte mm.
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Kapitel 4.4 -> Generell information
Kapitel 5.3 -> Effekter av cykdeldelning

Karakteristiskt
for stationart
cykeldelnings-

- Cyklar blir i detta koncept hamtade och aterlamnade till samma plats
- Framst for “last mile”
- Ligger ofta vid ett storre ndatverk av kollektivtrafikknutpunkter i manga

system

i

Exempel pa
operatorer

g

Var

(@,

Fordelar

15

Nackdelar

1
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stader

-Tag- och busstationer, P+R-anldggningar, farjeldgen

- OV-fiets (NL)
- Blue-bike (BE)
- Call-a-bike (DE, UK, ES; AT, PL, CH and HR)

-Vid storre transportnay, tagstationer, busstationer, park-and-ride-platser
- Ndtverk av och mellan kommuner, stader och byar

- Langre hyrestider ger anvdndarna stor flexibilitet
- Anvdandare anvdander cykel ndr de besdker olika platserinom en destination
-Integrationsmojligheter med till exempel biljettférsdljning for kollektiv-

trafik

- Cyklar maste lamnas tillbaka till samma station/plats
- Arsmedlemskap kan krdvas
- Fler cyklar krdvs, eftersom varje cykel dr otillganglig fér andra anvdndare

under ldngre perioder



Anvdndning
0)

e

Effekt

- Affarsresendrer, turister och korttidsbesokare fran olika stader och lander
- Enstaka turer
- Hyresperiod: halvdag eller ldngre

“Last mile”-maojliggorare vilket gor att fler manniskor kan vdlja tdg och/eller
parkera utanfor staden for stadsbesok. Detta stodjer ett mer hdllbart rese-
beteende, utsldppsminskningar och positiva hdlsoeffekter

-Tillrdckligt offentligt utrymme fér de delade cyklarna, sarskilt vid jarnvags-
stationer och park-and-ride-anldggningar

- Sdker cykelinfrastruktur

- Programvaruintegration med biljettforsdljning for kollektivtrafik
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Olika varianter av konceptet

Karakteristiskt
for fritt flytande

cykeldelnings-
koncept

Exempel pa
operatorer

o

Var

9

Fordelar

15
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Stationsbaserad

- Ndtverk av olika docknings-
stationer

- Anvandare kan stdlla cykeln vid
varje dockningsstation

- Tekniken finns i sjdlva docknings-
stationen

- Uthyrning kan stracka sig fran
ndgra minuter till en hel dag

- Det gdr inte att boka i férvdg

- Santander Bikes (UK)

- Vélo (BE)

- Bycyclen (DK)

- Nextbike (DE, UK)

- Vélib (FR)

- Next Bike (DE)

- Lime (UK, USA, DE, etc))

Inom ett geografiskt omrade

- Anvdndare kan stdlla cyklar var
som helstinom sjdlva driftom-
radet

-Inget behov av docknings-
stationer

- Tekniken sitter i sjdlva cykeln

- Uthyrning kan stracka sig fran
ndgra minuter till en hel dag

- Det gdrinte att boka i férvdg

- Mobit (BE)

- LimeBike (UK, USA, DE)
-Jump (UK)

- Next Bike (DE)

Over 1,400 stader runt om i varlden [51], typiskt i mellanstora och stora

stader

- Samarbete med lokala myndighe-

ter

- Samordnad expansion och ut-

veckling

- Tillater stader att paverka platsen

for cykelparkering och férhindra
kaotiska parkeringssituationer

- Korttidsanvandning dr vdldigt

billig

- Sdnker hindret for cykling och

uppmuntrar cykelanvdndning till
nya malgrupper

- Lag investeringskostnad

-Tvingar fram dtgdrder fran offent-
lig sektor

- Konkurrens leder till hégre kvali-
tet

-“last mile”-6sning
- Korttidsanvdandning ar vdldigt

billig

- Sdnker hindret fér cykling och

uppmuntrar cykelanvdandning till
nya malgrupper



Stationsbaserad

- Storimplementeringsinvestering
for operator och/eller kommun

- Hogre driftskostnader &n andra
varianter pa grund av underhall
av dockningsstation

- Anvdndare maste hitta en station
ndra sin befintliga destination dar
de kan ldmna tillbaka cykeln - det
innebdr extra anstrangning och
minskad flexibilitet

-Omfordelning av cyklar krdvs
inom konceptet om cykeldistribu-
tionen pd stationerna inte speglar
utbud och efterfragan

-Ldngre lanetid dr dyrare

Inom ett geografiskt omrade

- Fokus pd lénsamma omraden

- Oro 6ver anvdndningen av data
- Hallbarhet i affirsmodell?

- Svart att hitta cyklar om de for-

varas/parkeras pa en plats utan
GPS-anslutning

- Cykeltillgdngligheten dr kanske

inte lika palitlig

- Oansvarigt/slarvigt parkerade

cyklar pa trottoar kan leda till
problem for fotgdngare och andra
trafikanter

-Omfdrdelning av cyklar krdvs om

cykeldistributionen pa statio-
nernainte speglar utbud och
efterfragan

- Ldngre lanetid dr dyrare

Anvandning -”Last mile”-resor av pendlare

o - For multimodala resor och for att tdppa till begransningar i kollektiv-

% trafikndtet

- Kan komplettera kollektivtrafiken [25]
Effekt

fll

- Bilanvandningen minskar med 5-22% (se kapitel 5.3)

- Positiva effekter pa trafiksdkerheten eftersom det 6kar cyklisternas synlighet
och minskar antalet bilar pd vdagen

- Positiva hdlsoeffekter eftersom det uppmuntrar till aktivt och hdlsosamt
resande och minskar utslappen fran transporter

Krav - Offentlig plats for dockningssta- - Regelverk for cykelparkering

tioner - Stddernas férmaga att uppratt-

- Ndtverk av dockningsstationer

- Tillforlitlig tillgdnglighet av till-
rdckligt manga cyklar

- Langsiktig finansiering som
behandlar stationer som en del av
transportinfrastrukturen

halla ett optimalt antal cyklar

- Operatoren maste sdkerstdlla

ordnade gator och att tillforlitligt
kunna lokalisera cyklar (tillgdng-
lighet dygnet runt)
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Karakteristiskt
for Peer-to-Peer
cykeldelnings-
koncept

i

Exempel pa
operatorer

§

Var

9

Foérdelar

>

Nackdelar

2t
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- Cykeldgare och cykelbutiker hyr ut sina cyklar ndr de inte behéver dem
- Arbetar med onlineplattformar som kopplar samman utbud och efter-

fragan

- Spinlister (runt om i vdrlden)
- Cycle.Land (I manga ldnder)
- Dégage (BE)

- Oftast férekommande i stdder
- Overbryggar klyftan/gapet for cykeldelning pa platser dar offentliga

medel 4r begrdnsade, befolkningstdtheten ar 1ag eller antalet anvandare
ar for litet for att locka kommersiella cykeldelningsoperatérer

- Billigaste typen av cykeldelning

- Inga extra cyklar kravs

-Ingen investering i cyklar krdvs av en cykeldelningsoperator

- Oberoende av regelverk, snabb tillvdxt ar mojlig

- Ldngre hyrestider mojliga, till exempel for semester och weekend
- Cykelhjdlmar mm kan ocksa finnas som en del av uthyrningen

- Mdste lamnas tillbaka till samma plats (GPS-aktiverade smarta cyklar kan

dock évervinna denna begrdnsning)

- Nyckelbyte/ldaskodsmoment krdvs for cyklar utan smarta las
- Cyklar drinte tillgdngliga 24 timmar om dygnet
- Agare drinte alltid tillganglig for problem som uppstar under hyresperio-

den



Anvdndning
@)

%

Effekt

-Anvdndare som letar efter ett personligt och/eller billigare alternativ till
traditionella cykeluthyrningstjanster, inklusive turister, besékare och
universitetsstudenter

- Agare som letar efter ett sdtt att tjdna extra pengar pa sina annars inak-
tiva/oanvdnda cyklar

- Nya, decentraliserade alternativa transportndtverk
- Mojlighet att 6ka tillgangen och tillgdanglighet for laginkomsttagare

-Inget for kommuner

- Mekanismer krdvs for att tdcka ansvar och eventuell skada
- Kritisk massa av cykldelare i ett givet omrade

-Lyhordhet hos cykeldelarna
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Delad mikromobilitetskoncept
»> Kapitel 4.5 -> Generell information
Kapitel 5.4 -> Effekt av mikromobilitet

Karakteristiskt
for delad mikro-
mobiliet

Exempel av
operatorer

1
i
Var

Q

Fordelar

15

Nackdelar

2t
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E-skooterdelning

- Enkel atkomst genom anslutna

enheter (smartphone)

- Starkt fokus pd néje och frihet
-Sma fordon for individuellt bruk

- Flexibilitet i rutter och transport
-Enorm popularitet sedan lanse-
ringen 2018

- Lime (USA, DE, BE, NO)

- Bird (USA, DE)

- Jump (USA)

-VOI (DE)

- Wetrott, stationsbaserad (FR)

- Stora och medelstora stader
- Turist-destinationer
- Campusomraden

- En del av stadens mobilitetsmix

- "First/last™mile 16sning ddr det finns
begransningar i kollektivtrafikndtet

- “Coolhetsfaktor”

- Mer [dmpad for korta resor an till
exempel fritt flytande bildelnings-
koncept

- Tavlar med andra aktiva och hall-

bara resesdtt: gang, cykel och kol-
lektivtrafik

- (Olaglig) anvdndning av trottoarer

for att dka och lamna/parkera e-
skotrar leder till sdkerhetsproblem
forinvanare (barn, dldre, fotgang-
are)

- Problem med att "dumpning” av
e-skotrar och vandalism

- Sdakerhetsrisker for anvandare pa
grund av héga hastigheter och sma
hjul

>

E-mopeddelning

- Enkel atkomst av anslutna enheter

(smartphone)

- Starkt fokus pa néje och frihet
- Fordon forindividuellt bruk

- Flexibilitet i rutter och transport
-Enorm popularitet sedan lanse-
ringen 2016

- Felyx (NL, BE, DE)
- eCooltra (SP, IT)

Stora och medelstora stader

-En del av stadens mobilitetsmix

-”First/last”mile [&6sning

-“Coolhetsfaktor”

- Mer |[dmpad fér korta resor dn
fritt flytande bildelningskoncept

- (Olaglig) anvdndning av trottoarer

for att dka och lamna/parkera
e-mopeder leder till sikerhetspro-
blem

- Dataproblem



Anvdndning

o

%

Effekt

fll

E-skooterdelning E-mopeddelning

>>>

- Kort livslangd for fordon (sarskilt
batterierna) vilket ar ohallbart

- Dataproblem

- Korta resor i stader: i genomsnitt -Resorinom tdtortsregioner

mellan 1 och 3km perresa
-Anvdndningen har en hégsdsong- trafik
stopp, méjligen relaterad till
semesterperioden och vddret
- Den genomsnittliga anvdndaren dr
man och dr mellan 18 och 25 ar

- Pdverkan pd transporternas ut- Inte dnnu definierad
slapp dr kopplade till vilken specifik
typ av resor de ersdtter

- Delade e-skotrar kan leda till en
minskning av bilresor i stader
ddr kollektivtrafiken dr ovanligt
férekommande och dar bilanvand-
ningen dr hég, som manga norda-
merikanska stader

-1 Europa konkurrerar delade
e-skotrar ofta med mer hallbara
resesdtt och visar inte direkt pd en
minskning av bilanvdndningen

- Resor i samband med kollektiv-

- E-skotrar maste fd tilldtas i det - Kommuntillstand
offentliga/publika stadsrummet -l visa fall kan det vara obligato-
- Regelverk for gemensam anvdnd- riskt med hjalmtvang

ning av e-skoter och parkering

- Operatoren madste sdkerstdlla ord-
nade och sdkra gator och tillfor-
litligt kunna lokalisera e-skotrar
(tillgdnglighet dygnet runt)

- Rdttinfrastruktur for kérkomfort
och sdkerhet.
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Samakningskoncept

> Kapitel 4.6 -> Generell information

Kapitel 5.5 -> Effekter av samakning

Formaliserade samakningskoncept

Karakteristiskt

for samaknings-

koncept

Exempel pa
operatorer

K@E

Fordelar

5
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Variant med betalning

-Individer som anvdnder en samadkningstjdanst for att hitta samaknings-
partners

-Ingen ekonomisk vinst for féraren

- Passagerare betalar ett fast kilometerpris

Variant utan betalning
-Om korkostnaden delas lika behovs inga extra betalningar

- TripshareSEStran.com (Syddstra Skottland, UK)
- Faxi (UK)

- Liftshare.co.uk (UK)

- Carpool.be (BE)

-Toogethr (NL)

- Blablacar (Europa)

| kommuner och stader savadl som pa landsbygd

- Formaliserad samakning blir ett mer och mer trovdrdigt transportalterna-
tiv i takt med att det blir mer och mer accepterat och palitligt transportal-
ternativ

- Potentiella forseningar i restider, hoga brdnslepriser och dyra parkerings-
platser kan 6ka intresset for samakning

- Att lansera ett samdkningssystem dr kostnadseffektivt och enkelt



Nackdelar

2t

Anvdndning
@

%

Effekt

fll

Krav

- Det behdvs en kritisk massa av anvdndare

- Generellt Iag medvetenhet om samdkning

- Att hitta samakningspartner kan vara svart
-Omvdg for att hamta passagerare okar restiden

- Arbetspendlingsresor

-Resor mellan stader och regioner

- Anvandargrupper inkluderar ofta anstdllda vid stora foretag, myndigheter,
hégskolor, universitet och foretagsparker, evenemangsdeltagare, turister
och langvdga pendlare

- Samakning leder till betydande utsldppsminskningar och minskad brans-
leférbrukning genom bdttre utnyttjande av den totala fordonskapaciteten
och genom att minska antalet ndstan tomma bilresor

- Minskad trdngsel och trafik, sarskilt under hogtrafik

- Kostnadsbesparingar for arbetspendlare

- Kostnadsbesparingar genom minskat behov av parkeringsmojligheter pa
destinationer (foretagsparker, stora arbetsgivare, etc.)

-0Om detredan finns informella samakare i omradet, bér dessa personer
uppmuntras att registrera sig for det lokala samakningsprogrammet

- Overvakning hjalper till att forbattra tjansten

- Overvakning gor det mojligt att berakna effekten pa monetdra bespa-
ringar, minskningar av korstrdcka, ndtverkseffekter (hur/var/ndar mannis-
kor delar resor) och CO,-minskningar

Annex 1: Typer av delad mobilitet \ 221



Annex 2: Oversikt éver fallstudier

Kapitel

Fallstudie

Malgrupp: Boende

Land

Fokusomrade

Urban

Rural

Resgenererande

Nationell

4.2

4.3
4.3

4.3

4.4
4.4

4.4

4.4
4.5
4.6
4.7
6.3
6.3

6.3

6.5

6.5

7.5

7.5

9.8

Levande gatumiljéer

Enterprise Car Club
Bildelning mellan grannar

AVIRA
rullstolsanpassad bildelningstjdnst

Bergen City Bike
Dockningsfritt och privatagt av Bikeshare

eCykeltjanst for skolor: Op Wielekes,
Ett bibliotek for barnens cyklar

E-cargo Cykeldelningstjanst
E-mopeddelning Felyx

Skolpool (Schoolpool)

Mobitwin

Expansionen av mobiltetshubbar i Bremen
Mobilitetshubbar i Bergen

Utvecklandet av ett Mobihub natverk
inorra Holland

Integrera bildelning i
bostadsutvecklings parkeringskrav

Slachthuishof - Mobility som
en bostadstjdnst

Bildelningskampanj “Use It, Don’t
own It“ (“Anvdnd det, dg inte det”)

(Bil)Delningsfest

Vélibgate
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(o)
m

UK

BE

BE

NO

UK

BE

NO

NL

BE

BE

DE

NO

NL

DE

NL

DE

BE

FR

Delat offentligt
utrymme

Bildelning
Bildelning

Bildelning

Cykeldelning
Cykeldelning

Cykeldelning

Cykeldelning
Mikromobilitet
Samakning
On-demandtjdnst
Mobihub
Mobihub

Mobihub

Fastighetsut-
veckling, policy

Fastighetsut-
veckling, Maas

Bildelning,
kampanj

Bildelning,
kampanj

Cykeldelning

AN

AN

R X X X ~



Kapitel

Fallstudie

Land

Fokusomrade

Urban

Rural
Resgenererande
Nationell

Malgrupp: Anstéllda & studenter

4.3

4.4

4.4
4.4
4.6

4.6

4.6

6.6

6.6

7-5

Advier Company Car

Blue-bike: cykeldelningssystem
pd belgiska tagstationer

eCykeltjdnst for skolor
Cykeldelning pa Evolis Business Park

Samakningstjdnst bildelning

Uppmuntra samakning genom trangsel-

skatter och dedikerade samakningsfiler
Vanpool haller Rotterdams
hamnomrade tillgangligt
Paleiskwartier foretagsbildelning

Calder Parks reseplan

Nationell vecka for liftare

Malgrupp: Beslutsfattare

=z
-

BE

UK

BE

BE

NO

NL

NL

UK

UK

Bildelning,
mobility management

Cykeldelning

Cykeldelning
Cykeldelning
Samakning

Samakning

Samakning,
mobility management

Bildelning,
mobility management

Samakning,
mobility management

Samadkning, kampanjer

R X <

(%4
v
vV Vv
4
vV Vv
4
4
4
4
v v Vv

4.2

4.3

4.5
6.3

9.10

9.10

9.6

9.6
9.7
9.7

9.9

Bildelningens inverkan pa
ekosystemtjdnster

Attintroducera bildelning i sma-
och medelstora kommuner

Foreskrifter for elsparkcykeldelning
Flamldndsk policyvision fér Mobihubs

Green deal om bildelning
i Nederldnderna

Green Deal bildelning in Flandern

Hallbar urban mobilitetsplan
Bremen 2025

SEStran’s Regional Transport Strategi
Bremen’s Bildelning Action Plan
Delad Mobilitet Action Plan Zemst

Ackreditering av bil- och cykeldelning

SE

BE

DE

BE

NL

BE

DE

UK

DE

BE

UK

Delat utrymme,
policy

Bildelning, policy

Mikromobilitet, policy
Mobihubs, policy

Bildelning, policy

Policy

Policy

Policy
Bildelning, policy
Policy

Bildelning,
Cykeldelning, policy

v

v

v
v v Vv
(4 4
4 4
4
4
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Om SHARE-North-projektet

Denna guide har utvecklats som en del av det
framgangsrika Interreg North Sea Region-pro-
jektet "SHARE-North” - Shared Mobility Solu-
tions for a Liveable and Low Carbon North Sea
Region (januari 2016 - juli 2022). Projektet inklu-
derar aktiviteter for att utveckla, implementera,
framja och utvdrdera bildelning, cykeldelning,
samakning och andra delade mobilitetssatt i
stads- och landsbygdsomraden och sysselsdtt-
nings- samt foretagskluster. Huvudmalsdttning-
en med projektet dr: forbdttra resurseffektivi-
teten och tillgangligheten for hallbar mobilitet
i stdder, pa landsbygdsomrdden och pd sd vis

e9®

SHARE©@®
North

skapa dkad effektivitet i transportinfrastruktu-
ren; minskning av éverkonsumtionen av plats
for vara transporter; forbdttra livskvaliteten;
och erbjuda alternativ till koldioxidbaserade
privattransporter. Projektpartnersamverkan
bestar av myndigheter, frivilligorganisationer,
ett litet foretag och en forskningsinstitution
fran Nordsjoregionen. Partnerskapet star for
transnationellt samarbete dedikerat till att
genomfora konkreta atgdrder kring delad
hallbar mobilitet samt att skapa politiskt stod
och férankring for att integrera delad mobilitet
iintegrerade transportstrategier.

Bergen

Edinburgh
®

Leeds

Delft
o

Gent

Kortrijk
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Shout Out

Die Senatorin fiir Klimaschutz, o Freie
Umwelt, Mobilitit, Stadtentwicklung & Hansestadt
und Wohnungsbau Bremen Den hdr extremt rockiga guiden till delad mo-
bilitet dr ett samarbete mellan SHARE-Norths
Go rockstjdarnor for delad mobilitet. De tog med
sig sin expertis fran sina respektive damnesom-
SEStl'an rdden och praktiska erfarenheter i utvecklin-
South East o Scotland gen och fardigstdllande av denna guide. Ett

Transport Partnershi
e P sdrskilt tack riktas till féljande personer:

{'.*ggEﬁgNigE&ﬁgLﬁE Verkstillande producenter och

Tl text- och latskrivare

Friso Metz (Advier)

m pa Ct v Rebecca Karbaumer (staden Bremen)

Samverkande artister

AUTODELEN.NET Angelo Meuleman (Mpact)
Antonia Roberts (CoMoUK)
Arne Stoffels (Mpact)
LUND UNIVERSITY Aurelie Van Obbergen (Intercommunale Leiedal)
Bram Seeuws (Autodelen.net)
Dominiek Vanderwiele (Intercommunale Leiedal)
Einar Grieg (Bergens stad)
Elke Kroft (Advier)
CITY OF BERGEN Elke Vandenbroucke (Mpact)
Jeffrey Matthijs (Autodelen.net)
Jos Mens (VIPRE)
Julie Cunningham (West Yorkshire Combined Authority)

‘ Julie Vinders (SEStran)
( }/ A DM‘! BI,F,BE - Lars Ove Kvalbein (Bergens stad)
\-_, Lisa Freeman (SEStran)

Marco van Burgsteden (CROW)

Marilyn Healy (West Yorkshire Combined Authority)
LEIE Marina Magergy (Bergens stad)

DAL Maurice van de Meché (Advier)

Melissa Liburd (West Yorkshire Combined Authority)
Michael Johansson (Lunds universitet)

mo J Minze Walvius (Advier)

Torleif Bramryd (Lunds universitet)
supporting shorad |""_'"Lpl3"'
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