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Forord

Kollektivtrafiken paverkas i 6kad utstrackning av nya tjanster, 16sningar och tekniker som
viaxer fram inom omradet delad mobilitet, inklusive samdakningsappar, nya typer av
bilpooler, ”mobility as a service”-koncept, smarta hyrcykelsystem med mera.

Utvecklingen innebér sdvil utmaningar som mojligheter. I den hir rapporten studeras hur
nya delade mobilitetstjanster kan kopplas till kollektivtrafiken och gora den mer attraktiv
och effektiv.

Rapporten har forfattats av Alexander Paulsson vid K2 och VTI pé uppdrag av
Trafikanalys. Den innehdller en inventering och sammanstéllning av den kunskap som
finns pa omradet. Fokus har legat pa att kartldgga effekterna av, och effektsambanden
mellan, nya former av delad mobilitet och traditionellt kollektivtrafik. Forfattaren vill
tacka Camilla Hallén, Karolina Isaksson, Claus Hedegaard Serensen, Méarten Rignell,
samt undertecknad for viardefulla kommentarer.

Lund, maj 2018

John Hultén

Forestandare K2
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Sammanfattning

Den hér rapporten dr en inventering och sammanstéllning av kunskapen om hur, och i
vilken utstrdckning, nya tjénster, losningar och tekniker inom omrddet delad mobilitet
kan bidra till en effektivisering av kollektivtrafiken.

Av inventeringen och kunskapssammanstéllningen framkommer att ytterligare kunskap
behovs kring vilka effekter de nya delade mobilitetstjdnsterna kan f& f{or
kollektivtrafikens verksamhet. Utan mer kunskap om potentiella positiva och negativa
effekter finns risken att mojliga effektivitetsvinster inte nyttjas fullt ut. Som framkommer
av kunskapssammanstillningen konkurrerar inte bilbaserade tjénster, som bildelning,
samékning och taxiliknande tjinster, direkt med kollektivtrafiken. Istillet konkurrerar
dessa tjianster med eget bildgande, med traditionell taxi, samt endast i mindre utstrdckning
med traditionell kollektivtrafik.

I kunskapssammanstillningen framkommer vidare att bildelningstjdnster och
taxiliknande tjinster kompletterar linjelagd busstrafik och sparbunden trafik eftersom
dessa nya former av tjinster framst anvinds for resor dér kollektivtrafiken inte erbjuder
reella resalternativ. Hyrcykelsystem &r redan idag i stor utstrdckning integrerade med
kollektivtrafiken. Fasta stationer dir hyrcyklar hdmtas ut och ldmnas tillbaka ligger ofta
i anslutning till stationer eller viktiga hallplatser. Med framvéxten av friflytande
hyrcykelsystem krévs dock en dkad grad av medvetenhet av alla involverade aktorer for
att inte forlora denna viktiga koppling.

Statliga myndigheter, kollektivtrafikmyndigheter och kommuner kan frimja och dra nytta
av de nya tjdnster och 16sningar som véxer fram genom att f6lja utvecklingen, samverka
med de nya aktorerna, samt forsoka  Oversdtta  effektsamband  till
effektiviseringsmojligheter. Baserat pd kunskapssammanstidllningen och diskussionen
ovan presenteras mot slutet av rapporten ett antal forslag pd atgdrder som offentliga
aktorer — statliga myndigheter, kollektivtrafikmyndigheter samt kommuner — kan gora for
att frimja kollektivtrafikens inre och yttre effektiviseringsmojligheter.

Gemensamt for flera av forslagen pd frimjande atgdrder dr att de bygger pd samverkan.
Genom samverkan kan resurser delas och nyttjas pa effektivare sitt. Samtidigt dr det
viktigt att papeka att samverkan inte dr en universalldsning, men det kan vara ett sétt att
kunna bygga upp gemensamma malbilder och visioner, samt komma &verens om hur
dessa ska omsdttas 1 praktiken. Avslutningsvis &dr det viktigt att pdpeka att
effektsambanden mellan nya former av delad mobilitet och traditionell kollektivtrafik ar
oklara, i en del fall svaga, samt baserade pa ett visst begrénsat urval av respondenter.
Dirfor behdvs det mer kunskap innan skarpa forslag kan presenteras som kan leda till
faktiska effektiviseringar for den traditionella kollektivtrafiken.
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1. Introduktion

Transportsektorn star infor stora fordndringar. Under de kommande artiondena kommer
automatisering, sakernas internet samt plattforms- och delningsekonomin att férdndra
sdttet vi reser pa. Begreppet delad mobilitet anvénds ofta som ett samlingsnamn for att
beskriva hur delningsekonomin péverkar transportsektorn. Inom bade stads- och
transportplaneringen har begreppet etablerats pa bred front tillsammans med begreppet
smarta stiader.

Syftet med den hér rapporten &r att inventera och sammanstélla kunskap om hur, och i
vilken utstrdckning, nya tjénster, losningar och tekniker inom omridet delad mobilitet
kan bidra till en effektivisering av kollektivtrafiken. Fragan &r foljaktligen ifall nya delade
mobilitetstjdnster konkurrerar med, eller fungera som komplement till, kollektivtrafiken.

Av inventeringen och kunskapssammanstéllningen framkommer att ytterligare kunskap
behovs kring vilka effekter de nya delade mobilitetstjdnsterna kan f& f{or
kollektivtrafikens verksamhet. Utan kunskap om potentiella positiva och negativa
effekter finns risken att samverkansmdjligheter och mojliga effektivitetsvinster gar
forlorade. Exempelvis behdver bilbaserade tjénster som bildelning, samdkning och
taxiliknande tjdnster integreras med kollektivtrafiken fOr att inte riskera att bli parallella
och konkurrerande mobilitetslosningar med resursineffektivitet som  foljd.
Hyrcykelsystem dr redan idag integrerade med kollektivtrafiken. Fasta stationer dar
hyrcyklar hdmtas ut och ldmnas tillbaka ligger ofta i anslutning till stationer eller viktiga
héllplatser. Med framvéxten av friflytande hyrcykelsystem kravs dock en dkad grad av
medvetenhet av alla involverade aktorer for att inte forlora denna viktiga koppling.

For att kunna effektivisera kollektivtrafiken behover statliga myndigheter samla in
kunskap och sprida goda exempel om de nya l6sningar och tekniker som vixer fram.
Kommuner behdver samverka med dessa aktdrer som erbjuder nya mobilitetslosningar,
bland annat for att kunna sédkerstilla en yteffektiv ~markanvindning.
Kollektivtrafikbranschen som helhet behdver framja och dra nytta av de nya tjinster,
l16sningar och tekniker som véxer fram, inklusive samékningsappar, nya typer av
bilpooler, "Mobility as a service”-koncept, smarta hyrcykelsystem med mera. Dessa tre
offentliga aktorer behdver i sin tur ocksd samordna sina insatser for att skapa
forutséttningar for att kunna dela resurser pa ett effektivt sitt.

Upplédgget for rapporten &r foljande. Forst definieras nyckelbegreppet delad mobilitet och
hur detta kan klassificeras utifran olika dimensioner. Sedan diskuteras nya tjénster och
16sningar inom omrédet delad mobilitet i relation till deras potentiella effekter, savél
positiva som negativa, pa kollektivtrafikens effektivisering.
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1.1. Kollektivtrafik och nya former av delad mobilitet

Delad mobilitet finns pd mangas lédppar nu for tiden. Det rdder emellertid en viss oklarhet
1 vad som menas med delad mobilitet. Skilet till oklarheten hdnger tdtt samman med att
det finns en uppsjo av tjdnster som kan inkluderas i begreppet. I en tidigare rapport av
Trafikanalys redogjordes for kunskapsldget vad giller konsekvenserna av delad mobilitet.
I den rapporten definierades delad mobilitet enligt f6ljande sju tjénster: 1) Bilpooler —
stationsbaserade och friflytande; 2) Tjanster for uthyrning av bilar mellan privatpersoner
(peer-to-peer-uthyrning); 3) Delning av privatleasade bilar; 4) Digitala plattformar for
samékning; 5) Taxiliknande tjanster som tillhandahalls av s.k. Transport Network
Companies (TNC); 6) Lanecykelsystem samt; 7) Delningstjénster for transport av gods.
Dessa sju tjdnster utgor utgangspunkten dven for den hér rapporten. I syfte att avgransa
kunskapsdversiktens omfang kommer huvudfokus hir dock att ligga pé fyra av dem som
ar mest relevant utifrén ett kollektivtrafikperspektiv.

(1) bildelningstjéanster (eller bilpooler)
(2) samakningstjénster

(3) taxiliknande tjénster

(4) hyrcykelsystem

Hir redogors for kunskapsldget ndr det géller dessa fyra tjinsters effekter pa
kollektivtrafikens effektiviseringsmdjligheter. Som kommer att framgd nedan definieras
kollektivtrafik som linjelagd busstrafik och sparbunden trafik, medan nyare former av
delad mobilitet framst kopplas thop med digitalisering och med framvéxten av nya
affarsmodeller och tjdnstelosningar inom mobilitetsomradet.

1.2. Definitioner av delad mobilitet
Det finns dven andra forsok att definiera delad mobilitet. Utifrdn en amerikansk kontext

har myndigheten Federal Transit Administration och deras Office of Research,
Demonstration, and Innovation presenterat definitionerna nedan (se Tabell 1).
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Tabell 1. Definitioner av delad mobilitet - 1, enligt amerikanska Federal Transit Administration

Definitioner Bildelning Cykeldelning Samakning Taxiliknande

av nya (Carsharing) (Bikesharing)  (Ridesharing)  tjdnster

former av (Ridesourcing)

delad

mobilitet
A service that Short-term bike Ridesharing involves Use of online
provides members rental, usually for adding passengers to platforms to connect
with access to an individual periods of a private trip in passengers with
automobile for an hour or less over which driver and drivers and automate
intervals of less than the course of a passengers share a reservations,
a day. Major membership destination. Such an payments, and
carsharing business (periods which can arrangement customer  feedback.
models include range from a single provides additional Riders can choose
traditional or round- ride, to several days, transportation from a variety of
trip, which requires to an annual options for riders service classes,
users to borrow and membership). while allowing including drivers who
return vehicles atthe  Information drivers to fill use personal, non-
same location; one- technology-enabled  otherwise empty commercial, vehicles;
way or free-floating, public bikesharing seats in their traditional  taxicabs
which allows users provides real-time vehicles. Traditional dispatched via the
to pick up a vehicle information about forms of ridesharing providers’ apps, and
at one location and the location and include carpooling premium services with
drop it off at demand for bikes at and vanpooling. This professional livery
another; and peer- docking stations term is sometimes drivers and vehicles.
to-peer (p2p), which  throughout a used to refer to Ridesourcing has
allows car owners to  community. [TCRP ridesourcing. [TCRP become one of the
earn money at times  Research Report Research Report most ubiquitous forms
when they are not 188,5s5] 188, s 5] of shared mobility.

using their vehicles [TCRP Research
by making them Report 188, s 5]
available for rental

to other carshare

members. [TCRP

Research ~ Report

188, s 5]

Kalla: Federal Transit Administration [1]

Bildelning, cykeldelning och samékning &r tre former av delad mobilitet som utvecklats
under senare ar. Storst uppmérksamhet har dock taxiliknande tjénster fatt, som ju
egentligen bara dr en ny form av taxitjénst. I praktiken innebér taxiliknande tjanster att
resendrer och forare lokaliserar varandra med hjilp av en digital plattformsteknologi.
Reservationer, betalningar och omddomen hanteras med hjdlp av en app pa
mobilitelefonen. Det finns ett vixande utbud av kommersiella aktdrer som erbjuder den
hér typen av tjinster, inklusive allt frdn enskilda foretag som kopplar samman sig under
ett varumérke till traditionella taxiforetag som utvecklar appar for att underlitta
reservation och betalning. [1]

Trots att dessa tjdnster i sig inte dr nya har den digitala plattformsteknologins utveckling
gjort det mojligt att koordinera delningstjinster pa ett effektivare sitt dn tidigare. Som
framkommer 1 definitionen ovan inrymmer kategorin bildelning allt fran traditionell
biluthyrning, dér bilen hdmtas ut och ldmnas tillbaka pd ett och samma stille, till
friflytande bilpooler, dér bilen kan hidmtas ut pd ett stille men 1dmnas pa ett annat stille.
Dessutom inrymmer den hér definitionen tjanster som mojliggdér uthyrning av bilar
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mellan privatpersoner (peer-to-peer-uthyrning). Aven utan digital plattformsteknologi
hade dessa tjinster funnits, men troligen i mindre skala. [1]

Hur delad mobilitet definieras dr inte endast av akademiskt intresse. Definitionen har
betydelse eftersom den paverkar hur offentliga aktorer forhéller sig till fenomenet. Om
delad mobilitet definieras som hallbar mobilitet finns det skél for offentliga aktorer att
underlitta dess utveckling. Om delad mobilitet definieras som smart mobilitet och framst
ar ett nytt tillampningsomrade for IKT-branschen, finns det troligen skil att se ver, eller
till och med reglera, datahantering, integritet och sékerhet for att skydda anvéndarna. [2]
Flera definitioner kan givetvis existera parallellt.

Grénssnittet mellan privata och offentliga aktorer paverkas av hur delad mobilitet
definieras. Att bedriva ett kommersiellt bildelningssystem dr bade kapitalintensivt och
riskfyllt. Forutom att ett betydande antal fordon méste forvirvas och sedan underhallas,
méiste dven en robust mobil- och webbteknologi (t ex for att hantera reservationer,
betalningar och pafyllning av drivmedel) finnas pa plats {for att verksamheten ska fungera.
For offentlig verksamhet finns mél om ett hallbart transportsystem och om tillgdnglighet
utifrén ett bredare samhéllsperspektiv. [2]

Medan de flesta bildelningtjinster och taxiliknande tjdnster bedrivs i vinstdrivande
foretagsform, dr dessa tjénster och deras framgéing beroende av politiska beslut. Det &r
ndmligen offentliga aktorer som kan fatta beslut om ekonomiska incitament som
eventuellt kan frdmja anvdndningen av dessa tjdnster, t ex genom att ge rabatterad
parkering, genom rabatterat pris pa végtullar eller genom att ge tillstand for att kora pa
végstrackor som annars dr prioriterade for buss och taxi. Det finns dven andra exempel
dér taxiliknande tjénster och bildelningssystem ir beroende av offentliga aktorer for att
verksamheten ska fungera, t ex tillstdndsgivning for trafik och informationskampanjer.
[3]

Béde bildelningstjénster och taxiliknande tjénster existerar idag parallellt med det som
kan definieras som traditionell kollektivtrafik (se Tabell 2 nedan). Delad mobilitet, sa det
definieras av Federal Transit Administration, inkluderar dock &ven traditionell
kollektivtrafik. [3] Foljaktligen tillimpar Federal Transit Administration en bred
definition av delad mobilitet.
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Tabell 2. Definitioner av delad mobilitet - 2, enligt amerikanska Federal Transit Administration

Definitioner  av Kollektivtrafik Firdtjanst Kollektivtrafik i
traditionella . . rivat regi
(Public (Paratransit) privat regi
former av delad . . .
ore transportation) (Specified  public
mobilitet .
transportation)
Regular, continuing Comparable transit  Transportation by bus, rail,
shared-ride surface service required by the or any other conveyance

transportation services that Americans with (other  than  aircraft)
are open to the general Disabilities Act for provided by a private
public or open to a individuals with  entity to the general public,
segment of the general disabilities who are with general or special
public defined by age, unable to use fixed route service (including charter
disability, or low transportation service) on a regular and
income. Public  systems. [49 CFR 37.3] continuing basis. [49 CFR
transportation does not 37.3]

include: intercity

passenger rail

transportation (provide by
Amtrak, or any successor);
intercity  bus  service;
charter bus service; school
bus service; sightseeing
service; courtesy shuttle
service for patrons of one
or more specific
establishments; or intra-
terminal or intra-facility
shuttle services. [49 USC
5302]

Kaélla: Federal Transit Administration [4]

1.3. Klassificering av delad mobilitet

For att underlatta diskussionen klassificeras bildelning, taxiliknande tjénster, samékning
och cykeldelning som fyra former av ny delad mobilitet. Detta ér en forenkling eftersom
inga av dessa i sig dr nya, men pé grund av att de dkat i popularitet under senare &r som
en foljd av den digitala plattformsteknologins utveckling klassificeras de hir som nya.
Traditionell delad mobilitet inkluderar kollektivtrafik s& det definieras i forarbetena [5]
till lagen om kollektivtrafik. [6]

Ett annat sétt att klassificera olika former av delad mobilitet ar att skilja pa sekventiella
och parallella tjanster. Med sekventiella tjdnster menas tjénster dir en person at gdngen
anvéinder fordonet. Det klassiska exemplet hér &r taxi, dir fordonen delas av en person ét
gangen men ddremellan cirkulerar for att 0ka beldggningsgraden. Bilpooler och
hyrcykelsystem &r liknande exempel dér fordonen delas sekventiellt. Med parallella
tjdnster menas tjanster dér fordonen delas av flera personer samtidigt. Har ar traditionell
kollektivtrafik det tydligaste exempel. Aven samikning och en del av de nyare
taxiliknande tjdnsterna erbjuder mdjligheter till parallellt delande. [7]
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1.4. Effekter och effektivisering

Eftersom syftet med foreliggande rapport ér att sammanstilla kunskap om, och bidra med
forslag till, hur traditionell kollektivtrafik kan effektiviseras med hjdlp av nya former av
delad mobilitet krdvs en kort forklaring av begreppet effektivitet. Effektivitet kan ha tva
innebdrder, dels inre effektivitet, dels yttre effektivitet. Med inre effektivitet menas i regel
hur vil en resurs utnyttjas. Ett méatt for att méta detta dr att jaimfora hur input forhaller sig
till output. Ett exempel pa detta kan vara hur mycket kollektivtrafik som produceras
(output) givet en viss bestimd mingd resurser (input). Med yttre effektivitet menas i regel
hur resurserna anvéinds pd bidsta sitt for att nd ett givet mél. Det kan dd handla om
kollektivtrafiken verkligen bedrivs pé ett sddant sdtt att den bidrar till att uppnéd mal om
okad tillgénglighet, minskade utsldpp, eller ndgot annat méal. Lite forenklat sidgs ibland
att inre effektivitet handlar om att ”gora saker ritt”, medan yttre effektivitet handlar om
att ’gora rétt saker”. Pa engelska brukar man skilja dessa at genom att kalla det forra
efficiency och det senare effectiveness. I den hér rapporten anvinds bada dessa
definitioner av effektivitet.
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2. Vad sager forskningen? Effekterna
av nya former av delad mobilitet for
kollektivtrafiken

Utgangspunkten for den hir kunskapsoversikten dr att kartldgga resultat fran tidigare
forskning om, och 1 sé fall i vilken utstridckning, nya former av delad mobilitet paverkar
kollektivtrafiken. Kort sagt, konkurrerar eller kompletterar de varandra? Vilka é&r
substitutions- och synergieffekterna mellan nya former av delad mobilitet och
kollektivtrafik? Som kommer att framga &r mycket av forskningen frdn USA, dér flera
nya former av delade mobilitetstjdnster ocksa vuxit fram under senare dr. Trots att det i
Kina lanserats flera nya delade mobilitetstjénster, t ex friflytande hyrcykelsystem, finns
dn sd ldnge relativt lite forskningsresultat dérifrén, &ven om detta héller pa att dndras.!

Den mest omfattande studien som gjorts av effekterna av nya former av delad mobilitet
pa kollektivtrafiken &r rapporten Shared Mobility and the Transformation of Public
Transit. Rapporten genomfordes av Shared-Use Mobility Center (SUMC) péd uppdrag av
amerikanska Federal Transit Administration (FTA). [1] Rapporten syftade till att
kartligga hur nya former av delade mobilitetstjinster paverkat kollektivtrafiken. For detta
studerades 4 5000 resendrer i atta amerikanska storstider. Forutom den omfattande
studien av FTA har en grupp forskare vid Transportation Sustainability Research Center
vid University of California Berkeley ocksa dgnat sig at att studera effekterna av nya
former av delad mobilitet pa kollektivtrafiken. Foreliggande kunskapsoversikt bygger
huvudsakligen pé resultat som publicerats av forskare knutna till ndgra av dessa
institutioner. Fastdn resultaten bygger pa studier genomforda i USA och de specifika
forutsittningar som rader dir kan det finnas lirdomar for en svensk kontext. Detta
diskuteras mot slutet av kapitlet.

2.1. Taxiliknande tjanster

Under senare dr har amerikanska taxiliknande foretag som Uber och Lyft fatt mycket
uppmirksamhet pa grund av att de skakat om taxibranschen i minga linder. Genom att
anvinda sig av digital plattformsteknologi har de kunnat koppla samman forare med
resendrer. Taxiliknande tjdnster och regleringen av dessa ér fortsatt omstritt pA manga
héll. I USA menar kollektivtrafikmyndigheterna att taxiliknande tjénster ar en viktig del
av det nya urbana mobilitetslandskap som vuxit fram och att de dessutom erbjuder en

!'Se foljande undantag: [26] [27] [28]
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mdjlighet att vasentligt 6ka graden av tillgidnglighet, till exempel genom att mojliggdra
forsta och/eller sista kilometern-anslutningar. Tillhandahallarna av taxiliknande tjénster
upplevs dessutom ligga i1 framkant ndr det géiller teknologiutveckling och kunskap om
kundefterfrigan, enligt de amerikanska kollektivtrafikmyndigheterna. De flesta
partnerskap mellan tillhandahéllare av taxiliknande tjénster och
kollektivtrafikmyndigheter 1 USA é&r fortfarande i tidiga skeden och bedrivs i regel som
pilotforsok. Dérfor finns det for lite empirisk kunskap for att bedoma deras faktiska
effekter.

Framvixten av taxiliknande tjanster kan leda till savél direkta som indirekta effekter pa
kollektivtrafiken. Direkta effekter handlar om konkurrenssituationer dér taxiliknande
foretag tar marknadsandelar pa bekostnad av kollektivtrafiken. Indirekta effekter handlar
om att taxiliknande tjanster mojliggdr, och dessutom gor det mer attraktivt med, gles
forortsbebyggelse, vilket i forldngningen riskerar att forsvara for kollektivtrafiken att
mota efterfragan pa resor 1 de omradena. Grénserna mellan direkta och indirekta effekter
ar dock otydlig eftersom dessa nya tjinster skapar ny efterfrigan pé resor. Prisméssigt
ligger taxiliknande tjénster 1 regel under traditionell taxi, men samtidigt over traditionell
kollektivtrafik. Beroende pé hur priskénsliga resenérerna dr och hur deras resvanor ser ut,
ar risken att taxiliknande tjénster inte bara tar resendrer fran traditionell taxi, utan dven
resendrer som annars skulle &kt med kollektivtrafik. Indirekt kan den hér konkurrensen
gora att hushall med hogre inkomster véljer bort kollektiva firdmedel. Pa sikt kan detta
dessutom riskera att minska kollektivtrafikresandet och dess intikter. Av kostnadsskél
maste da turtidtheten minska och kvaliteten sidnkas, som i sin tur riskerar att forvirra
situationen dn mer. [8]

Enligt empiriska studier finns det tecken pa att taxiliknande tjénster i en del fall
konkurrerar med traditionell kollektivtrafik, men i andra fall verkar det som att dessa
tjdnster istéllet dr ett komplement till linjelagd busstrafik och sparbunden trafik. [9] I en
studie av 380 anvéndare av taxiliknande tjdnster i San Fransisco frdgade Lisa Rayle med
flera (2016) [9] om resans syfte, ursprung och destination och vintetider. De fann att
vanlig taxi och taxiliknande tjdnster fyllde delvis olika syften och hade olika funktioner.
De flesta resor, 67 procent, hade syften som klassificerades som sociala eller som
fritidsaktiviteter, exempelvis resor till eller frn restauranger och konserter, eller resor till
eller fran vénner och familj. Endast 16 procent av resorna var arbetsrelaterade. Av alla
resor hade 40 procent sitt ursprung i hemmet, medan hela 47 procent uppgav av att de
rest frdn ndgon annanstans dn hemmet eller arbetet. Detta tyder pa séledes att de flesta
resor kan klassificeras som antingen sociala eller kopplade till en fritidsaktivitet. Om
taxiliknande tjdnster inte var tillgangligt, d4 skulle 39 procent av anvédndarna ha tagit en
traditionell taxi och 33 procent skulle ha 8kt kollektivtrafik, medan endast 8 procent skulle
ha gatt och 6 procent skulle ha kort ett eget fordon. Detta vittnar om att taxiliknande
tjanster konkurrerar bade savil traditionell taxi som med kollektivtrafik.

I studien av Federal Transit Administration framkommer en delvis annan bild. Dar
beskrivs att nya delade mobilitetslosningar framfor allt kompletterar kollektivtrafik,
snarare dn konkurrerar med den. Anledningen till detta dr, menar de, att kollektivtrafik
och taxiliknande tjénster uppfyller olika syften och resbehov. Enligt deras omfattande
empiriska studie anvénds taxiliknande tjdnster framst for resor till och fran
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fritidsaktiviteter mellan 22:00 och 04:00. Det &r en tid pa dygnet nér kollektivtrafiken inte
har ndgot utbud Overhuvudtaget, eller endast i begrinsad omfattning. 1 en
uppfoljningsstudie publicerad 2018 konstateras att de som anvénder kollektivtrafik (eller
kor egen bil) gor sd som en del av en vardagsrutin, medan taxiliknandetjinster framst
anvénds for resor som inte &r rutinartade. Dérfor konstaterar FTA att taxiliknande tjénster
har tva olika effekter: & ena sidan konkurrerar taxiliknande tjanster med traditionell taxi
och privata bilresor, 4 andra sidan kompletterar taxiliknande tjénster den traditionella
kollektivtrafiken. [10] Forutom att taxiliknande tjinster anviands sent pa kvéllen och in
pa natten, sd dr inte sédllan alkohol ocksd med i bilden. Detta pekar dter igen pé att
taxiliknande tjanster framst konkurrerar med traditionell taxi for resbehov som har att
gora med fritidsaktiviteter. De ganger da taxiliknande tjénster inte anvinds for resor till
och frén stadens centrala delar, anvénds de for resor till eller fran stadens flygplats. Att
resultaten delvis gar emot undersdkningen genomford av Lisa Rayle med flera kan bero
pa skillnader i urvalet av respondenter.

I den omfattande empiriska studien av Federal Transit Administration frén 2017
konstateras dessutom att hushall som i relativt stor utstrickning anvénder sig av nyare
former av delade mobilitetstjédnster dven dr mer bendgna att anvédnda sig av traditionell
kollektivtrafik. Dessa hushall dger heller inte en egen bil. De har i genomsnittligt dven
lagre transportkostnader &n genomsnittet. Av studien framkommer ocksa att
kollektivtrafik utgdr kédrnan i resvanorna for majoriteten av alla respondenter. Detta
behover dock inte vara representativt for resandet i de undersokta stdderna, dd detta
resultat kan bero pa ett skevt urval av respondenter. [4]

Slutligen kan det vara vért att papeka att en del av de aktdrer som tillhandahéller
taxiliknande tjénster dr underkapitaliserade foretag. Uber och Lyft, for att ta tva vilkdnda
exempel, kan fortsdtta att verka trots att de inte gar med vinst eftersom det finns
investerare som dr beredda att skjuta till medel for att de tror att dessa foretag pa ldng sikt
kommer generera avkastning pa insatt kapital. For att kunna generera detta krivs inte
sdllan att foretaget slar ut existerande konkurrenter, eller utvidgar efterfragan for att pa sa
satt kunna ta marknadsandelar. I detta fall skulle det kunna innebéra att dessa foretag till
sist dven dr ute efter att locka till sig resendrer som idag som reser med traditionell
kollektivtrafik. Huruvida sa &r fallet &r dock svart att sia om i nuléget.

2.2. Bildelningsningstjanster

Bildelningstjénster eller pilpooler har funnits under 1dng tid. Frin att ha varit kooperativt
dgda eller drivna i foreningsform &r bildelningstjdnster numera vanligt forekommande
dven 1 foretagsform (t ex Sunfleet i Sverige, Zipcar i USA). Digital plattformsteknologi
har underlattat savél reservation som betalning. Huvuddelen av bildelningstjdnsterna som
slagit igenom pé lite bredare front dr stationédra pooler, det vill sdga pooler dér bilen
hédmtas och ldmnas pa ett och samma stélle. En del forsok har gjorts med sa kallade
flytande bilpooler, men utan storre framgang. [11]
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I studien som gjordes pa uppdrag av Federal Transit Administration framkom att
bildelningsstjdnster fraimst anvindes vid storre inkop till hushéllet samt vid resor utanfor
rusningstid till omrdden utan god kollektivtrafikforsorjning. Kollektivtrafiken upplevs
visserligen konkurrenskraftig nér den har egna korfalt och koér med hog turtdthet i och
mellan stdder, men utanfor kollektivtrafikens upptagningsomrade &r bildelningstjénster
ett attraktivt alternativ, enligt respondenterna i studien. [4]

I en studie av Martin och Shaheen [12] kartlades effekterna av bildelningstjinster for
kollektivtrafiken. Studien bygger pa ett urval av 6281 hushéll i USA som var medlemmar
1 ndgon typ av bildelningstjénst eller bilpool. Bildelningstjénsterna visade sig ha savil
positiva som negativa effekter pd resandet med kollektivtrafik. Medan 589 av
medlemmarna minskade sitt tdgresande och 828 minskade sitt bussresande, 6kade 494
sitt tdgresande medan 732 Okade sitt bussresande. Ett svagt negativt samband kunde
saledes konstateras mellan anvdndandet av bildelningstjédnster och anvédndandet av
kollektivtrafik. Alltsa: ju mer ett hushéll anvédnder sig av bildelningstjénster, desto mindre
reser de med sparbunden trafik och buss. En positiv fordndring var dndé att de hushéll
som anvinde sig av bildelningstjidnster var mer aktiva 1 sitt sdtt att transportera sig (dvs
géng och cykel som fardmedel) jamfort med tidigare. [12]

Av de hushéll som var medlemmar i en bildelningstjénst dgde 62 procent inte en egen bil,
medan 31 procent dgde en bil. [12] En forklaring till att resandet med kollektivtrafik
minskade marginellt kan saledes bero pa att kollektivtrafik var det enda motoriserade
fardsittet som fanns till hands innan medlemskapet. Darfor konkurrerar anvéindandet av
bildelningstjdnsten delvis med resande med buss och sparbunden trafik. [12] Efter att alla
resultat slagits ssamman framkommer dock att resandet med savél kollektivtrafik som med
icke-motoriserade fardmedel tillsammans oOkat. En tolkning av resultaten &r att ett
medlemskap i en bildelningstjinst trycks vara svagt negativt for kollektivtrafiken, men
positivt for hallbara och aktiva fairdmedel sammantaget.

Ett resultat fran studien av Federal Transit Administration som har béring pé detta dr att
de personer som frekvent anvénder bildelningstjdnster och taxiliknande tjanster &r véldigt
bilcentrerade. Om inte ndgon bildelningstjénst eller taxiliknande tjdnst skulle ha funnits
tillgdnglig, da skulle dessa individer hellre kora sjdlv eller aka med en vin, 4n att dka
kollektivt. [4]

Friflytande bilpooler har introducerat pa prov i ett flertal storre stdder i USA och Europa.
Biltillverkare som Daimler (car2go) och BMW (DriveNow) har ocksa gjort forsok pa
kommersiell basis. Effekterna av friflytande bilpooler pé kollektivtrafikresandet dr dock
oklart. En forklaring &r att friflytande bilpooler endast testats inom geografiskt
begriansade omrdden dir effekterna pd kollektivtrafiken inte enkelt later sig métas. Kopp
med flera fann dock i en studie av Miinchen och Berlin att friflytande bilpooler delvis
ersatte resor med kollektivtrafik. Férekomsten av friflytande bilpooler innebar att antalet
resor med bil 6kade, men utan att den totala méngden trafik 6kade, da resorna oftast vara
relativt korta. [11]
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2.3. Samakning

I studien som genomfordes pa uppdrag av Federal Transit Administration konstateras att
samékningstjénster dr en viktig del av det nya urbana mobilitetslandskap som vuxit fram.
Tillsammans med tillhandahéllarna av taxiliknande tjénster upplevs utvecklarna av
samékningstjdnster ligga 1 framkant ndr det giller teknologiutveckling, enligt de
amerikanska kollektivtrafikmyndigheterna. Saméakningstjénster har funnits under lang tid
och anledningen till att det fatt ett uppsving under senare ar hinger samman med de
mdjligheter som digitaliseringen erbjuder. [4]

Enligt den omfattande empiriska studien av Federal Transit Administration fran 2017
finns det inga tydliga effektsamband mellan samékning och resande med kollektivtrafik.
Av de som anvinder samakningsstjdnster finnas inga tecken pé att deras resande med
traditionell kollektivtrafik skulle minska i och med att de borjade saméka. En tolkning av
dessa resultat dr att samakning, tillsammans med bildelning och taxiliknande tjénster,
framforallt konkurrerar med privat bilresande och traditionella taxiresor, men inte med
traditionell kollektivtrafik i storre utstrackning.

Som ndmndes tidigare &r samékning dessutom inget nytt fenomen. Samdkning mellan
privatpersoner eller organiserat i ndgon form har funnit sedan lénge, men den digitala
plattformsteknologin har underléttat detta betydligt. [13] [14] Det finns ocksa omfattande
forskning om hur samakning kan optimeras med hjédlp av real-tids information och
dynamiska kartor med efterfrage- och utbudsmodeller med mera. [15] Trots detta och
trots att bdde samdkning och traditionell kollektivtrafik erbjuder parallell delning av
fordon finns det relativt lite forskning om hur samdkning paverkar traditionell
kollektivtrafik. Det bor ocksa namnas att taxiliknande foretag sdsom Uber och Lyft dven
erbjuder samékningsstjdnster (Uber Pool och Lyft Line). Grinsen mellan
samakningsstjanster och taxiliknande tjanster har darfor delvis suddats ut.?

2.4. Hyrcykelsystem

Det finns ett fatal studier som studerat effekterna av hyrcykelsystem for kollektivtrafiken.
En studie dr den av Martin och Shaheen frdn 2014. [16] De kartlade resvanor och
fardmedelsanvidndning mellan hemmet och arbetsplatsen 1 tvd amerikanska stidder:
Minneapolis och Washington D.C.. Utgéngspunkten for deras studie var att tidigare
forskning visat att cykeldelning visserligen minskade bilanvéindningen och O6kade
cyklandet, men att effekterna pa kollektivtrafiken inte var entydiga. Resultaten visade att
personer vars hem lag i utkanten stdderna i hogre grad bytte firdmedel, det vill sdga gick
frén cykeldelning till kollektivtrafik och omvént. De personer som bodde mer centralt
anvéinde kollektivtrafik i mindre utstrackning och bytte dérfor inte heller fardmedel lika
frekvent. En liten andel anvinde sig inte av kollektivtrafik sedan de borjat anvinda
cykeldelningstjédnsten. En slutsats fran studien dr att: ju ldngre fran arbetsplatsen en

2 Se t ex information om Uber Pool hir https://www.uber.com/sv-SE/ride/uberpool/ och om Lyft Line hir:
https://www.lyft.com/line
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individ bor, desto hogre &r sannolikheten att hen kommer att anvinda en
cykeldelningstjinst i kombination med buss eller sparbunden trafik.

I studien som genomfordes pa uppdrag av Federal Transit Administration framkom att
hyrcykelsystem anvinds mest under rusningstid. Hélften av alla som anvédnde sig av
cykeldelningstjdnster uppgav att de skulle &ka buss eller sparbunden trafik om
cykeldelning inte fanns tillgédngligt. Endast 7 procent uppgav att de skulle vilja att kora
egen bil eller anvénda sig av en taxiliknande tjdnst om cykeldelning inte fanns tillgéngligt.
Cykeldelningstjinster dr vanligt bland dem som har en aktiv livsstil och bland dem som
anvéinder kollektivtrafik i hog utstrackning. Federal Transit Administration konstaterar
vidare att cykeldelning bor forstds som en forléngning av, och ett komplement till,
traditionell kollektivtrafik. Cykeldelningstjénster kan darfor forstds som en ny form av
delad mobilitet som forstirker kollektivtrafiksystemet. [4]

Campbell och Brakewood har i en nyligen publicerad studie undersokt effekterna av
cykeldelning pé bussédkandet i New York City. [17] Utgangspunkten for deras
undersdkning var att det finns bade direkta och indirekta effekter. En direkt effekt &r att
cykeldelning bade kan substituera och komplettera befintligt resande med kollektivtrafik.
Istdllet for att 4ka buss anvénds en hyrcykel for att ta sig mellan tva malpunkter. En sddan
direkt substituering leder till farre resenérer i kollektivtrafiken. En annan direkt effekt ar
att cykeldelningstjinster anvinds som ett komplement till kollektivtrafiken. I sddana fall
l6ser cykeldelningstjdnster den s& kallade first and last-mile”-problematiken, dvs
minskar avstdndet mellan hemmet och nédrmsta hallplats, och avstindet mellan
arbetsplatsen och nidrmsta héllplatsen. Resandet med kollektivtrafik blir mer attraktivt i
en sadan situation. En tredje direkt effekt som Campbell och Brakewood diskuterar dr
cykeldelningstjdnster som genererar nya resor, till exempel for fritidsaktiviteter.
Kollektivtrafiken paverkas varken positivt eller negativt av detta. En och samma person
kan anvinda sig av cykeldelningstjénster pa alla dessa tre sitt, vilket gor det svart att
forutse effekterna pé kollektivtrafiken.

Campbell och Brakewood diskuterar ocksd indirekta effekter av cykeldelning pé
kollektivtrafiken. Det finns i1 praktiken manga mojliga indirekta effekter. En indirekt
effekt skulle kunna vara att cykeldelning visserligen konkurrerar med bussen, men att en
minskning av antalet bussresenérer reducerar eventuell tringsel pa bussen, vilket gor att
bussen framstar som ett mer attraktivt firdmedel. Minskad tringsel kan uppmuntra nya
grupper av resendrer att borja &ka kollektivt. Bade cykling och kollektivtrafik-
anviandningen skulle da 6ka, medan andra firdmedel (gdng och bil) troligen skulle
minska. En annan mojlig indirekt effekt som Campbell och Brakewood ndmner é&r att
cykeldelning kan uppmuntra andra pendlare att borja anvdnda sin egen cykel. Om
stadsplaneringen och infrastrukturen skulle anpassas mer efter cyklisters behov sé skulle
staden uppfattas som mer cykelvénlig. Om dessa resor annars skulle ha gjorts med buss
eller sparbunden trafik skulle cyklingen substituera och eventuellt konkurrera med
kollektivtrafiken. Som framkommit hér kan alltsd 4ven personer som inte sjdlva anvénder
cykeldelning, eller 4r medlemmar i ndgot hyrcykelsystem, paverkas av att cykeldelning
véxer. Detta gor ocksa att den faktiska nettoeffekten av cykeldelning pé kollektivtrafiken
ar oklar.
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2.5. Summering och reflektion

Som framgétt finns det komplexa effektsamband och forhallanden mellan traditionell
kollektivtrafik och nya former av delad mobilitet. Eftersom huvuddelen av de empiriska
studier som genomforts forlitat sig pa amerikanska erfarenheter ér det virt att stanna upp
och diskutera hur resultaten ddrifran kan foras over till en svensk kontext. Till att borja
med dr den genomsnittliga bilanvéindningen i USA betydligt hogre én i Sverige. Utanfor
de storre stiderna uppfattas dessutom kollektivtrafik som ett alternativt framst for socio-
ekonomisk svaga grupper. Cykling uppfattas inte heller som ett vardagsorienterat och
rutinartat firdmedel, exempelvis for pendling till och fran arbetet. Mellan olika regioner
och stader 1 USA finns dessutom utbredda skillnader. P4 samma sitt finns det inte heller
en enhetlig bild av resvanor eller en dominerande kulturell uppfattning av olika
fardmedels status i Sverige. Den starka framvixten av taxiliknande tjénster i USA
emellertid forstds mot bakgrund av resandeunderlaget och den stora efterfragan pa resor
1 de amerikanska miljonstidderna pé ost- och véstkusten, samt mot bakgrund av de relativt
strikta reglering som funnits, och fortsatt finns, kring taximarknaden. Givet dessa
skillnader kan dndd foljande summering vara till grund for att forsta vilka
effektiviseringsmojligheter de nya formerna av delad mobilitet har for den traditionella
kollektivtrafiken.
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Tabell 3. Nya former av delad mobilitet och effekterna for traditionell kollektivtrafik

Nya former av delad
mobilitet

Effekt for traditionell kollektivtrafik

Taxiliknande tjéinster

Taxiliknande tjénster kompletterar kollektivtrafiken da
huvuddelen av resor inte &r arbetsrelaterade.

Taxiliknande tjénster anvénds framst for fritidsorienterade
aktiviteter. Dessa resor sker dessutom under tider pa dygnet da
kollektivtrafiken har begrinsat utbud.

Pé sikt kan kollektivtrafiken péverkas negativt om taxiliknande
tjénster konkurrerar om resendrerna, utan att efterfragan
samtidigt véxer.

Bildelning

Stationéra bilpooler kompletterar huvudsakligen
kollektivtrafik d& bildelningstjédnsterna framst anvinds till
resor utanfor rusningstid till omrdden wutan god
kollektivtrafikforsorjning (t ex helgshopping).

Stationéra  bilpooler konkurrerar dock delvis med
kollektivtrafiken da dessa delningstjénster ersétter en mindre
del resor med sparbunden trafik och buss.

Friflytande bilpooler tycks konkurrera med kollektivtrafiken,
men det saknas kunskap om effektsambanden.

En forklaring till att medlemskap i en bilpool paverkar resandet
med kollektivtrafik negativt kan bero pé att kollektivtrafik var
det enda motoriserade férdséttet som fanns till hands innan
medlemskap i bildelningspoolen (ty hushéllen dgde i regel
ingen bil tidigare).

Samikning

Samakning kompletterar kollektivtrafik d& samakning
framforallt konkurrerar med privat bilresande och traditionella
taxiresor.

Fa empiriska studier. Forskning och utveckling frimst inriktat
pa tillhandahéllandet av  real-tidsinformation  och
optimeringsmodeller av utbud och efterfrgan.

Hyrcykelsystem

Hyrcykelsystem kompletterar kollektivtrafik d& cykeldelning
framst anvands under rusningstid och i kombination med buss
och/eller sparbunden trafik.

Hyrcykelsystem konkurrerar med kollektivtrafik for kortare
strickor i stéder.
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3. Effektiviseringsmoijligheter

Syftet med den hér rapporten dr att inventera och sammanstélla kunskap om hur nya
tjdnster, losningar och tekniker inom omrddet delad mobilitet kan bidra till en
effektivisering av den traditionella kollektivtrafiken. For att utrona detta kartlades ovan
ifall de nya formerna av delade mobilitet konkurrerar med, eller snarare fungerar som ett
komplement till, kollektivtrafik. Olika former av ny delad mobilitet har olika effekter pa
kollektivtrafiken.

Taxiliknande tjinster anvinds framst for fritidsorienterade aktiviteter och for resor som
sker de under tider pa dygnet da kollektivtrafiken har begransat utbud. Da huvuddelen av
resor inte dr arbetsrelaterade eller rutinartade kompletterar taxiliknande tjénster
kollektivtrafiken. Bildelningstjanster kompletterar kollektivtrafiken da dessa tjénster
anvéinds for resor utanfor rusningstid till omraden utan god kollektivtrafikforsorjning,
men de konkurrerar delvis ocksé med kollektivtrafiken. Da bildelningstjdnsterna anvénds
av hushéll som inte dger en egen bil ersitter bildelningstjinsterna en del av de resor som
annars skulle gjorts med buss eller sparbunden trafik. Samékning kan fungera som ett
komplement till kollektivtrafik eftersom samékning framforallt konkurrerar med privat
bilresande och traditionella taxiresor. Cykeldelningstjdnster bade konkurrerar med, och
fungerar som komplement till, kollektivtrafik. Eftersom cykeldelning framst anvénds
under rusningstid och i kombination med buss och sparbunden kompletterar det
kollektivtrafik. Cykeldelningstjdnster kan dock konkurrera med kollektivtrafik for kortare
striackor 1 stider.

Utmaningen for statliga myndigheter, kollektivtrafikmyndigheter och kommuner é&r att
dra nytta av de nya former av delad mobilitet som vixer fram och integrera dem i de
existerande mobilitetslosningar som redan finns. Om inte detta gors finns risken att de
nya delade mobilitetstjdnsterna kommer att bilda ett parallellt system som eventuellt &ven
kan komma att konkurrera med traditionell kollektivtrafik.

Hir nedan diskuteras ett antal forslag pa atgérder som offentliga aktoérer — inklusive
statliga myndigheter, kollektivtrafikmyndigheter och kommuner — kan vidta for att dra
nytta av de nya former av delad mobilitet som vixer fram. Forslagen pa atgirder bygger
pa en analys av de komplexa effektsamband som beskrivits i genomgéngen av det radande
kunskapsliaget. Nér det giller respektive forslags potential beaktas sdvil inre som yttre
effektivitet.

3.1.  Fran effekter till effektivisering

Hur ser da effekterna och effektiviseringsmdjligheterna ut? Som nédmndes ovan finns
risken att en del av de nya delade mobilitetstjinster som véxer fram — till exempel
taxiliknande tjanster och bildelningstjdnster — erbjuder parallella 16sningar som
konkurrerar med traditionell kollektivtrafik. Om inte framvixten av dessa tjdnster
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samtidigt innebdr att den totala efterfrdgan pa resor 6kar kommer resandeunderlaget for
buss och sparbunden trafik att stegvis minska, vilket i sin tur kan komma férsdmra den
inre effektiviteten och resursutnyttjandet i kollektivtrafiken. S& behdver dock inte bli
fallet. For om de motoriserade delningstjdnsterna tar sina resenérer frén t.ex. resande med
egen bil eller egen cykel och inte fran kollektivtrafiken s& minskar ju detta inte
resandeunderlaget for buss och spdrbunden trafik. Utbredningen av dessa nya
mobilitetstjdnster kan da bidra till att uppna det transportpolitiska mélet om okad
tillgéngligheten utan att paverka kollektivtrafiken ndmnvirt.

Som framgick av kunskapsoversikten ovan pekar rddande forskning just pa detta, att flera
av de nya former av delad mobilitet som vuxit fram i USA fram framst fungerar som ett
komplement till traditionell kollektivtrafik, snarare &n konkurrent till den. Taxiliknande
tjanster konkurrerar frimst med traditionell taxi, medan bildelningstjénster och bilpooler
framst konkurrerar med eget bildgande, samt i viss utstrdckning med traditionell
kollektivtrafik. Trots att risken for parallella och konkurrerande system dr liten bor anda
formerna for samverkan utvecklas. Detta eftersom samverkan kravs for att kunna ta vara
pa savil de inre som yttre effektiviseringsmojligheter som kan tinkas komma med de nya
formerna av delad mobilitet. Det dr ndmligen genom samverkan som effekterna kan
kombineras och omsittas i effektiviseringar.

3.2. Samverka for att dela resurser och integrera system

For att dra nytta av de positiva effekter och de effektiviseringsmdjligheter som de nya
delade mobilitetstjansterna kan tillféra traditionell kollektivtrafik krdvs samverkan.
Fragan dr bara vad, mer konkret, dessa aktorer ska samverka kring for att realisera
kollektivtrafikens effektiviseringsmojligheter. Samverkan kan avse allt fran integrerade
informations- och biljettsystem till samverkan som gar ut pé att foga samman varandras
verksamheter. Exempelvis kan det innebédra att delar av kollektivtrafikmyndigheternas
verksamhet inkorporeras i privata foretags affarssystem, men det kan lika gérna handla
om att den traditionella kollektivtrafiken etablerar direkta partnerskap med dessa nya
aktorer. [18] Oavsett hur samverkan organiseras sa ir syftet med samverkan dubbelt: del
handlar det om att samla ihop och dela pa resurser for att uppné effektiviseringar, dels
handlar det om att arbeta tillsammans for att hitta metoder for att skapa integrerade
systemlosningar.

For det forsta géller det att konkretisera de resursproblem som samverkan ér en 10sning
pa. Samverkan kan 16sa problem kopplade till bristande inre effektivitet och suboptimalt
nyttjande av resurser, men det kan ocksd bidra till att 16sa problem kopplade till
tillgénglighet, dvs kollektivtrafikens yttre effektivitet och dess méluppfyllelse. Nar det
giller mdl om tillgdnglighet kan samverkan l6sa problem med forsta-och-sista-
kilometern, dér traditionell kollektivtrafik ofta dr otillrdcklig pa grund av bristande inre
effektivitet. Har kan nya delade mobilitetstjénster bidra med resurser for att 19sa detta.
Till exempel kan stationer for hyrcykelsystem strategiskt placeras i anslutning till
kollektivtrafikknutpunkter sé att resenirer enkelt kan byta mellan olika firdmedel. Detta
ar ett satt att gora kollektivtrafiken mer attraktiv for flera, och samtidigt bidra till att 6ka
graden av tillgdngligheten. Bildelningstjdnster, men kanske framfor allt
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samékningsmdjligheter, kan oOka tillgdngligheten. Dessa tvd tjdnster har dessutom
potential att optimera resursutnyttjandet, eftersom fordonen delas av flera anvéndare,
antingen sekventiellt eller parallellt. Fler konkreta exempel pd mojligheter till savél inre
som yttre effektiviseringsvinster presenteras ldngre fram.

For det andra géller det forsoka integrera olika systemlosningar for att pd sd vis underlitta
for resendrerna. Detta diskuteras vanligen med hjilp av begreppen kombinerad mobilitet
eller mobility-as-a-service. De inre effektiviseringsmdjligheterna ligger 1 att
kollektivtrafiken med hjélp av dessa nya tjédnstekoncept kan bidra till att forflytta fler
resendrer givet en viss bestimd méngd resurser. Har handlar det konkret om att samverka
for att forsoka integrera bildelningstjénster, samakningsmdjligheter och taxiliknanden
tjdnster i ett och samma system. Det kan ocksé handla om att anropsstyrd trafik kan ersétta
linjelagd busstrafik dir resandeunderlaget minskar eller redan &r lagt. Likasd kan
samakningstjdnster organiseras pd ett sddant sitt att de tillfredsstéller efterfrdgan pa
tillgénglighet till och fran kollektivtrafikknutpunkter under vissa tider pa dygnet. Detta
kan till exempel ske genom att privata samékningsinitiativ koordineras och inkluderas i
den information som kollektivtrafiken tillhandahéller sina resendrer. P4 samma sétt kan
den traditionella kollektivtrafiken offentliggéra viss reseinformation till marknaden for
att gynna utvecklingsarbetet av digitala plattformslosningar och applikationer.

Rent generellt forutsétter samverkan tva parter som respekterar varandra och som ser
nyttan med att arbeta tillsammans. Genom samverkan blir det mgjligt med inre
effektiviseringsvinster i1 kollektivtrafikens egen organisation, samtidigt som samverkan
kan frdmja den yttre effektiviseringspotentialen. I vilken utstrickning konkurrens frén
nya delade mobilitetstjdnster kan bidra till uppfyllandet av tillgdnglighetsmalet &r svart
att uttolka 1 nuldget.

3.3. Aktorer och forslag pa framjande atgarder

Statliga myndigheter, kollektivtrafikmyndigheter och kommuner &r viktiga aktoérer for att
sakerstdlla samhallsmal och allménintresse, som de uttrycks i de transportpolitiska mélen.
Dessa aktorer dr i regel attraktiva samverkansparter, vilket gor att de kan stélla krav och
riktlinjer vid samverkan. Dérfor ar det viktigt att dessa aktorer foljer utvecklingen och
engagerar sig i diskussionerna for att sikerstilla att de potentiella férdelar och nyttor som
kan komma att vixa fram d&ven kommer alla till del. Vad detta handlar om é&r att sidkerstilla
realiserandet av de transportpolitiska malen, t ex tillgédnglighetsmélet. Utan tydliga krav
pa access och design finns ndmligen risken att de nya delade mobilitetstjdnsterna
regelmassigt exkluderar visa grupper av resendrer, eller vissa geografiska omraden.
Tillgéngligheten riskerar dé att bli ojamlikt fordelat. [2]

Genom att samverka med de aktorer som tillhandahéller nya former av delade
mobilitetstjdnster kan statliga myndigheter, kollektivtrafikmyndigeter och kommuner
skapa en medvetenhet kring relationen mellan de transportpolitiska malen och de
intressen som driver de aktdrer som tillhandahéller de nya formerna av delad mobilitet.
Kombinerad mobilitet och mobility-as-a-service dr koncept som forsoker visa hur nya
delade mobilitetstjdnster kan integreras med traditionell kollektivtrafik 1 ett
sammanhéngande system. [18]
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Hur kan den traditionella kollektivtrafiken effektiviseras genom att samverka med de nya
aktorer som tillhandahdller olika former av delade mobilitetstjanster? Vad kan olika
offentliga aktdrer gora for att dra nytta av de positiva effekter och
effektiviseringsmojligheter som troligen kommer att véixa fram?

e Kommuner kan underldtta integreringen av nya delade mobilitetstjdnster (t ex
hyrcykelsystem och bildelningstjénster) genom att upplata uppstéllningsplats néra
kollektivtrafikknutpunkter (t ex tagstationer eller viktiga busshallplatser). FEtt
markutnyttjande som underldttar enkla och smidiga byten mellan nya former av delade
mobilitetstjénster kommer gora det mer attraktivt att anvinda dessa. Samtidigt dr det
viktigt att kommuner vidmakthéller bade sin opartiskhet och affarsméssighet i relation
till de privata aktorer som tillhandahaller nya delade mobilitetstjénster.

o Kollektivtrafikmyndigheter kan bli mer aktiva med att uppmuntra anvindandet av nya
delade mobilitetstjdnster genom att samverka med dem, t ex genom att integrera dem i
sina informations- och biljettsystem. Om kollektivtrafikmyndigheterna &r aktiva och
visar intresse av att visa sddan information i sina kommunikationskanaler kan
samakningsmdjligheterna ocksa organiseras, vilket kravs for att
kollektivtrafikmyndigheterna ska kunna tillhandahalla information om dem.

o Kollektivtrafikmyndigheter runt om i landet arbetar nu med att implementera varianter
av kombinerad mobilitet eller mobility-as-a-serivce. Under 2018 ska till exempel
Visttrafik sjosétta ett pilotprojekt som delvis bygger pa ett mobility-as-a-service-
koncept. Deras informationssystem och biljettforséljning kommer delvis att ppnas upp
for anvéndning av andra aktorer. [19] En generell utmaning for dessa koncept ar pé vilka
sétt samverkan ska ske i praktiken. Ska de regionala kollektivtrafikmyndigheterna inga i
privata foretags affédrsmodeller och bli en underordnad del i dessa systemldsningar, eller
ska de regionala kollektivtrafikmyndigheterna placera sig i centrum av utvecklingen och
samverka med olika privata aktorer direkt genom partnerskap? En forutséttning for att
dessa samverkansformer ska fungera &r att de dr forenliga med géllande lagar och
forordningar, dven om lagar och forordningar sa klart kan behdva éndras allteftersom de
underliggande behoven och forutséttningarna éndras.

o Kollektivtrafikmyndigheter kan bidra till att 6ka den traditionella kollektivtrafikens
inre effektivitet genom att samordna olika trafikformer, t ex skolskjuts och fardtjanst med
linjelagd trafik. En sddan samordning forutsitter i sig ingen digital plattformsteknologi,
men med hjélp av saddan teknologi gar det att gora dessa olika trafikformer synliga i
kollektivtrafikens informationssystem. I de finldndska stdderna Helsingfors, Vantaa och
Espoo kommer det under 2018 lanseras pilotforsok med en digital plattformsteknologi
som samordnar resor med fardtjénst, skolskjuts och traditionell kollektivtrafik i ett och
samma biljettsystem. [20]

o Kollektivtrafiktrafikmyndigheter kan arbeta for att olika former av anropsstyrd trafik
ska kunna komplettera linjelagd busstrafik pa glesbygden. Eftersom anropsstyrd trafik ar
efterfragestyrd hénger utbud och anvéndning av trafiken samman med resenérernas
faktiska behov och resvanor. Till skillnad frén subventionerad linjelagd busstrafik i
glesbygden erbjuder anropsstyrd trafik ett bittre resursutnyttjande. Om den anropsstyrda
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trafiken dessutom lotsar resendrer till den traditionella kollektivtrafiken kan
kollektivtrafikens inre effektivitet dka eftersom resursutnyttjandet okar, men det kan
ocksa medfora att tillgéngligheten 6kar rent allmént, vilket i sa fall bidrar till att uppfylla
kollektivtrafiktrafikens yttre effektivitet. [21] I Schweiz finns till exempel PubliCar som
ett komplement till linjelagd busstrafik. Férutom att befolkningstatheten i en del byar
uppe i bergen och nere i dalgangarna &r 1ag, maste de linjelagda bussarna emellanét vélja
omvégar for att kunna ta sig fram. PubliCar erbjuder da ett alternativ. Istdllet for fasta
busslinjer erbjuder PubliCar anropsstyrd trafik i glesbygdsomraden med mindre dn 100
invanare per kvadratkilometer, men dven inom vissa mindre tatorter med stort behov av
fardtjénst. [22] Om anropsstyrd trafik ersétter resursineffektiv linjelagd trafik kan detta
frigdra resurser till annan kollektivtrafik.

e Statliga myndigheter kan bidra till att 6ka den traditionella kollektivtrafikens
effektivisering genom att utveckla och tillhandahalla kunskap om utvecklingen pé
omrédet och etablera plattformar dér goda exempel kan samlas och spridas. I Sverige
finns ett bra exempel pa detta i form av KOMPIS. [23] K2, Nationellt kunskapscentrum
for kollektivtrafik dr ocksa aktiva inom forskningen pé omréadet, liksom forskargrupper
vid VTI, KTH, RISE, Chalmers med mera.

e Statliga myndigheter kan bidra till etableringen och utbredningen av taxiliknande
tjénster och/eller bildelningstjénster, t ex genom att upphandla dessa for sina tjansteresor
eller persontransportsyften. Ett exempel hir &r Arbetsformedlingen som upphandlat
hyrtid hos Sunfleet under dagtid, vilket gjort det mojligt for Sunfleet att etablera sig pa
mindre orter dar det annars skulle kunna vara svért att skapa ett initialt kundunderlag.

e Statliga myndigheter kan bidra genom att ekonomisk stodja pilotprojekt som syftar till
att utveckla samverkansformermna mellan kommuner och kollektivtrafikmyndigheter &
ena sidan och privata aktdrer som tillhandahéller delade mobilitetstjénster & andra sidan.
Att underlitta samverkan kan O0ka mojligheterna for att ocksd ta tillvara pa de
effektiviseringsmdjligheter som kan tdnkas komma med de nya formerna av delade
mobilitetstjénster.

e Statliga myndigheter och kollektivtrafikmyndigheter kan &ven subventionera resor
med taxi eller taxiliknande tjdnster sé linge resorna ar till och/eller fran stationer eller
héllplatser stationer i det traditionella kollektivtrafiknétverket. Ett antal mindre stidder i
Florida, USA har i pilotprojekt samarbetat med Uber kring detta. Varje Uber-resa inom
dessa stider, som gar till eller frén en tagstation, far 25 procent rabatt direkt vid kopet.
[24]

Mot bakgrund av det rddande kunskapsldget och de framvéxande forsok som gors pa olika
hall (pilotprojekt, testbdddar, living labs etc) ar det svart att tydligt peka ut hur den
traditionella kollektivtrafiken kan effektiviseras genom att samverka med de nya aktorer
som tillhandahaller olika former av delade mobilitetstjédnster. Dessutom &r det inte alltid
enkelt att sdrskilja de inre effektiviseringsmdjligheterna fran de yttre. Om nya former av
delade mobilitetstjdnster kompletterar och bidrar till att 6ka anvédndningen av traditionell
kollektivtrafik, forbéttrar detta resursutnyttjandet och okar ddrmed ocksa
kollektivtrafikens inre effektivitet. Om ddremot nya former av motoriserade
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mobilitetstjinster istéllet konkurrerar med traditionell taxi och bildkande, vilket tycks
vara fallet utifrin den rddande forskningen, sd& paverkar detta inte nadmnvért
resandevolymerna med linjelagd busstrafik eller sparbunden trafik. Det kan emellertid
bidra till att 6ka tillgdngligheten hos befolkningen rent allmént.
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4. Slutsatser

Syftet med den hér rapporten har varit att inventera och sammanstélla kunskap om hur,
och 1 vilken utstrickning, nya tjénster, 16sningar och tekniker inom omradet delad
mobilitet kan bidra till en effektivisering av kollektivtrafiken.

Av inventeringen och kunskapssammanstéllningen framkommer att ytterligare kunskap
behovs kring vilka effekter de nya delade mobilitetstjdnsterna kan f& f{or
kollektivtrafikens verksamhet. Utan mer kunskap om potentiella positiva och negativa
effekter finns risken att mdjliga effektivitetsvinster inte nyttjas fullt ut. Som framkom av
kunskapssammanstéllningen konkurrerar inte bilbaserade tjdnster, som bildelning,
samékning och taxiliknande tjinster, direkt med kollektivtrafiken. Istillet konkurrerar
dessa tjianster med eget bildgande, med traditionell taxi, samt endast i mindre utstrdckning
med traditionell kollektivtrafik.

I kunskapssammanstillningen framkommer vidare att bildelningstjdnster och
taxiliknande tjinster kompletterar linjelagd busstrafik och sparbunden trafik eftersom
dessa nya former av tjinster framst anvinds for resor dér kollektivtrafiken inte erbjuder
reella resalternativ. Hyrcykelsystem &r redan idag i stor utstrdckning integrerade med
kollektivtrafiken. Fasta stationer dir hyrcyklar hdmtas ut och ldmnas tillbaka ligger ofta
i anslutning till stationer eller viktiga hallplatser. Med framvéxten av friflytande
hyrcykelsystem krévs dock en dkad grad av medvetenhet av alla involverade aktorer for
att inte forlora denna viktiga koppling.

Statliga myndigheter, kollektivtrafikmyndigheter och kommuner kan frimja och dra nytta
av de nya tjdnster och 16sningar som véxer fram genom att f6lja utvecklingen, samverka
med de nya aktorerna, samt forsoka  Oversdtta  effektsamband  till
effektiviseringsmojligheter. Baserat pd kunskapssammanstidllningen och diskussionen
ovan har foljande forslag péd aktiviteter som kan framja kollektivtrafikens inre och yttre
effektiviseringsmojligheter identifierats.

e Kommuner kan frdmja integreringen av hyrcykelsystem, bildelningstjdnster och
samékningsinitiativ genom att upplata uppstéllningsplats néra
kollektivtrafikknutpunkter.

e Kollektivtrafikmyndigheter kan fraimja anvéindandet av nya delade mobilitetstjénster
genom att integrera dem 1 sina informations- och biljettsystem, samt genom att utveckla
pilotprojekt tillsammans med privata aktdrer baserat pa koncepten kombinerad mobilitet
eller mobility-as-a-serivce.

e Kollektivtrafikmyndigheter kan samordna olika trafikformer, t ex skolskjuts, fardtjénst
samt linjelagd trafik, 6ppna upp dessa fardsétt for allménheten, samt gora det mojligt att
betala for dem med en biljett.

o Kollektivtrafiktrafikmyndigheter kan ersétta traditionell linjelagd busstrafik med
anropsstyrd trafik pé strickor dér resandeunderlaget ér lagt eller resursineffektivt av
andra skal.
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e Statliga myndigheter kan sammanstélla och tillhandahélla kunskap om utvecklingen pa
omradet delad mobilitet och etablera plattformar dér goda exempel kan samlas och
spridas.

e Statliga myndigheter kan bidra till etableringen och utbredningen av taxiliknande tjénster
och/eller bildelningstjénster, t ex genom att upphandla dessa for kortare tjénsteresor eller
persontransportsyften.

e Statliga myndigheter kan ekonomisk stodja pilotprojekt inom kombinerad mobilitet och
mobility-as-a-service, eller andra projekt som syftar till att utveckla samverkansformerna
mellan kommuner, kollektivtrafikmyndigheter, och privata aktorer som tillhandahéaller
delade mobilitetstjénster.

e Statliga myndigheter och kollektivtrafikmyndigheter kan &ven subventionera resor med
taxi eller taxiliknande tjénster sa ldnge resorna ar till och/eller fran stationer eller
héllplatser stationer i det traditionella kollektivtrafiknétverket.

Statliga myndigheter, kollektivtrafikmyndigheter och kommuner kan frdmja
utvecklingen och dra nytta av effektiviseringsmdjligheterna pa en rad olika sitt.
Gemensamt for dem dr att de bygger pa samverkan. Samtidigt ar det viktigt att pdpeka att
samverkan inte dr en universallosning, men det kan vara ett sitt att kunna bygga upp
gemensamma malbilder och visioner, samt komma &verens om hur dessa ska omsittas i
praktiken. Avslutningsvis ska dn en gdng pépekas att effektsambanden mellan nya former
av delad mobilitet och traditionell kollektivtrafik dr oklara, i en del fall svaga, samt
baserade pa ett visst begrdnsat urval av respondenter, varfor det behovs mer kunskap
innan skarpa forslag kan presenteras som kan leda till faktiska effektiviseringar for den
traditionella kollektivtrafiken.
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K2 ar Sveriges nationella centrum fér forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga aktérer och
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kollektivtrafikens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik fors pa vetenskaplig grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmé universitet och VTl i samarbete med Stockholms lans landsting, Vastra
Gotalandsregionen och Region Skane. Vi far stdd av Vinnova, Formas och Trafikverket.

www.k2centrum.se
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