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Abstract

The purpose of this study is to investigate the potential of sharing economy and its ability to remedy the
problems of CO,-emissions, congestion, air pollution and space limitations. The study separates from earlier
studies by working across studies, different sharing economy solutions and issues, and is supported by a
guestionnaire and interviews with key figures and planners regarding sharing economy and transport. The
different kinds of solutions of sharing economy are: Station-based car-sharing, free-floating car-sharing,
carpooling and private car hire. By considering the Copenhagen passenger transport system through the
theory on socio-technical systems by Frank W. Geels, a lock-in towards the conventional car and the usage
of this is identified. However, a possible transition is identified, as the relationship towards the car is
different for younger generations. If the relationship can be maintained by covering the need of a car with
the solutions of sharing economy, a potential transition can be forced, and a positive effect on the issues of
transport can be found. However, the effect and potential differs from solution to solution.

The study shows a vast potential for wide-spread usage of station-based car-sharing based on the transport
needs of both car- and non-car owners, and because of the prerequisites in comparison to successful car-
sharing cities like Berlin and Zurich. However, it requires for the economic perception on cars to change
from simply calculating its variable costs to include the total costs of the car. Otherwise it will always be the
cheapest option to own a car. If this barrier can be overcome, station-based car-sharing contains great
potential in reducing total CO, emissions and to alleviate the space problems, but a limited potential
regarding the effect on congestion and air pollution due to the low amount of car owners in Copenhagen
who are using their car for commuting and their needs in terms of commuting distances. Free-floating car-
sharing, by contrast, shows a limited potential, as they only fulfill a limited need of the car, while also
having fierce competition from other modes of transport. However, they have potential synergies with
station-based car-sharing, but are estimated to have lesser positive effects on the issues of transport. If
carpooling can be applied in the commuting traffic, it holds major opportunities of resolving the issues of
transport, but due to a lack of incentives for both providers and drivers, it will have difficulty transitioning
from its current way of usage. Private car hire is a suitable and widely used method of improving the
economy of owning a car, but as the service only applies to non-car owners it will have a negative effect on
several of the issues of transport.



Resume

Formalet med dette studie har vaeret at undersgge delegkonomiens potentiale og muligheder for at kunne
afhjaelpe pa CO,-udlednings-, treengsels-, luftforurenings- og pladsproblematikken i Kgbenhavn. Studiet
adskiller sig fra tidligere undersggelser ved at ga pa tvaers af undersggelser, delegkonomiske Igsninger og
problemstillinger, og understgttes af selvudfgrt spgrgeskema og interview af nggleaktgrer og planlzeggere
indenfor feltet. De forskellige delegkonomiske Igsninger er: Stationsbaserede delebiler, free-floating
delebiler, samkgrsel og privat biludlejning. Ved at betragte det kgbenhavnske persontransportsystem
gennem Frank W. Geels’ teori om sociotekniske systemer, identificeres en sporafhaengighed i forhold til
den konventionelle bil og anvendelsen af denne. Dog ses ogsa mulighed for en mulig omstilling, da isaer
yngre generationer har et anderledes forhold til bilen, og bruger den i mindre grad. Kan disse fastholdes i
dette forhold ved at fa daekket deres behov for bil gennem de delegkonomiske Igsninger, kan en omstilling
fremtvinges, og en positiv effekt pa transportens problemstillinger kan findes. Effekten og potentialet er
dog forskelligt afhangig af den delegkonomiske Igsning.

Studiet viser et stort potentiale for udbredelse af stationsbaserede delebiler pa baggrund af
transportvanerne for bade bilejere og ikke-bilejere, og da de har gode forudsaetninger sammenlignet med
succesfulde delbilsbyer som Berlin og Ziirich. Det kraever dog, at den gkonomiske forstaelse omkring
anvendelse af biler &endrer sig fra blot at medregne de variable omkostninger til at anvende de totale
omkostninger, da det at eje bil ellers altid vil vurderes at vaere billigst. Kan denne barriere overkommes
rummer stationsbaserede delebiler store muligheder for at nedbringe den samlede CO,-udledning og til at
kunne afhjalpe pa pladsproblematikken, men kun en begraenset indvirkning pa traengsel og luftforurening
pga. den lave andel af bilpendlere bosat i Kgbenhavn og deres transportbehov i forbindelse med pendling.
Free-floating delebiler har derimod et noget mere begraenset potentiale, da de opfylder et begraenset
bilbehov og samtidig har skarp konkurrence fra andre transportmidler. De har dog potentiale i synergi med
stationsbaserede delebiler, men vurderes dog kun til at have mindre effekter pa transportens
problemstillinger. Hvis samkgrsel kan anvendes i pendlertrafikken rummer det store muligheder for at
kunne afhjaelpe pa problemstillingerne, men grundet manglende incitamenter for bade udbyder og bilister
vil det have sveert ved at blive udbredt til andet end dets nuvaerende form. Privat biludlejning er en
velegnet og udbredt metode til at forbedre gkonomien ved at have bil, og til at denne udnyttes bedre, men
da den kun henvender sig til ikke-bilejere, vil den have en negativ effekt pa flere af transportens
problemstillinger.
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1 Problemfelt

Med indgaelse af Klimaloven i 2014 indgik den davaerende regering (Socialdemokratiet og Det Radikale
Venstre), Socialistisk Folkeparti, Enhedslisten og Det Konservative Folkeparti en aftale om, at den danske
energiforsyning, inklusiv transportsektoren, skal veere baseret udelukkende pa vedvarende energi (VE) i
2050, saledes Danmark kan bidrage til at Igse verdens klimaproblemer, samt fremme baeredygtig udvikling
herhjemme (Regeringen et.al., 2014). Danmark er allerede godt i gang med udviklingen mod denne
malsaetning, da VE i dag daekker 28,5% af det samlede energiforbrug (Energistyrelsen, 2015, s. 9); en
stigning pa 22,5% siden 1990 (ibid., s. 8). Ligeledes er CO,-udledningen faldet 32,6% siden 1990 og var i
2014 pa 41,2 mio. ton (ibid., s. 38). Udviklingen i CO,-udledningen og andelen af VE kan ses pa Figur 1 og 2.
Dermed er udviklingen pa rette spor, men tiden er en faktor, hvorfor tempoet skal gges for at kunne na
malsaetningen om et energisystem, der udelukkende er baseret pa VE allerede i 2050.
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Figur 1 Udviklingen af andelen af VE i det danske Figur 2 Udviklingen af de danske CO,-emissioner 1990-2014
energiforbrug (Energistyrelsen, 2015, s. 9) (Energistyrelsen, 2015, s. 38)

En sektor, hvor denne udvikling endnu ikke har sat ind, er transportsektoren. Som den eneste sektor i det
danske energisystem, der hverken har reduceret energiforbruget eller CO,-udledningen i forhold til tallene
fra 1990, skiller transportsektoren sig negativt ud med henblik pa den grgnne omstilling. Transport stod i
2014 for 35,6% af den samlede danske CO,-udledning, og udledningen hertil er steget med 16,1% siden
1990 (ibid., s. 39). Ligeledes er energiforbruget til transport steget med 22,1% siden 1990 og udgjorde i
2014 27,7% af det samlede danske energiforbrug pa 755PJ (ibid., s. 20-21). Vaerd at bemaerke er dog at
forbrugskurven er knaekket en smule og er faldet med 2,7% siden 2007 (ibid., s. 25). Udviklingen i CO,-
udledningen og energiforbruget i transportsektoren kan ses pa Figur 3 og 4.
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Figur 4 Energiforbrug til transport fordelt p3 transportform Figur 3 CO,-emissioner fordelt pa anvendelse (Energistyrelsen,
(Energistyrelsen, 2015, s. 25) 2015, s. 39)

En arsag til den hgje CO,-udledning fra transporten skal findes i den lave andel af VE i denne sektor.
Andelen af VE udggr blot knap 5% (her er elbaserede transportmidler taget med, selvom elektriciteten ikke
udelukkende kommer fra VE) (ibid., s. 27), og kommer primzert fra iblanding af biobrandstoffer i benzin og
diesel. De(t) stigende CO,-emissioner og energiforbrug sammenholdt med den mangelfulde udbredelse af
VE inden for transport giver dermed store udfordringer for at kunne imgdekomme 2050-malsaetningen.

Figur 5 Malestationer for koncentrationen af NO, i luften i
Kgbenhavn. De grgnne punkter angiver, hvor den er under
graensevardien, mens de rgde viser hvor den er over.
Gransevardien overtraedes pa 29 ud af 138
gadestraekninger (Ingenigren, 2012).

Ved regeringsskiftet i 2015 blev der dog blgdt lidt op
for malsaetningen, hvor regeringen i deres
regeringsgrundlag, eendrede malsaetningen til, at
Danmark blot skal vaere uafhaengig af fossile breendsler
(Regeringen, 2015, s. 26). Dermed abnes der op for
fortsat anvendelse af fossile breendstoffer i 2050, men
under forudseaetning af kompensation med
overproduktion af VE fra en anden del af
energiforsyningen, der herefter eksporteres. Et
eksempel pa dette kunne vaere, at ved fortsat brug af
olie i transportsektoren ville man kunne kompensere
ved at producere ekstra strgm fra vindmegller. Dermed
tages lidt af omstillingspresset fra transportsektoren, der
dog stadig skal underga en stgrre omstilling mod VE,
saledes de andre sektorer ikke behgver for stor
opskalering, men behgver ikke fuldstaendig omstilling.

Grundet det store fokus pa CO,-emissioner og
indfgrelsen af mere VE i transportsektoren kan nogle af
transportens andre problemstillinger skubbes lidt i



baggrunden en gang imellem. Szerligt i Kgbenhavn har transporten udfordringer. Flere steder i Kgbenhavn
overskrides EU’s graensevardier for NO, (se Figur 5).

| Aarhus er NO,-vaerdierne lige omkring greensevardien, mens de i Aalborg og Odense er et stykke under
(Ellermann & Nordstrgm, 2012, s. 3). Kgbenhavn ligger desuden lige omkring graensen for bade stgrre og
fine partikler, der ligeledes er sundhedsskadelige (ibid., s. 3). Her ligger de andre stgrre byer under
graensevaerdierne. Bade NO, og partikler udskilles ved forbraending af olie i bilernes motorer, hvorfor
veerdierne er szerligt hgje pa teet trafikkerede veje. Netop treengslen er et andet problem for
transportsektoren. Traengsel kom for alvor pa den politiske agenda i 2008 med Baredygtig transport —
bedre infrastruktur (Regeringen, 2008), hvor man begyndte at komme med nye ideer end nye, stgrre og
bredere veje til at Igse traengselsproblemerne og introducerede nye begreber som grgnne kgrselsafgifter
og intelligente veje (ibid., s. 28). Traengsel har afggrende betydning for veeksten og samfundsgkonomien, da
den har en effekt i forhold til at kunne transportere mennesker, varer og produkter effektivt og til tiden
med henblik pa at kunne tiltreekke den rette arbejdskraft og i forhold til at kunne lokalisere sig dér, hvor det
er bedst og billigst for den enkelte virksomhed (Jespersen, 2009) (Regeringen, 2008)
(Treengselskommissionen, 2013). Som det kan ses pa Figur 6 er treengsel allerede et problem i dag —iseeri
hovedstadsomradet, og trues yderligere i fremtiden, hvor de estimerer en stigning pa 10% i antal
personture i bil i 2025 og at forsinkelsestiden som fglge af dette vil stige med 96% som fglge af
befolkningstilvaeksten i omradet (Treengselskommissionen, 2013, s. 13-14). En medvirkende arsag til
traengslen kan findes i Transportvaneundersggelsen (TU) (DTU, 2012). Her findes det, at bilen er det klart
mest brugte transportmiddel, og at brugerne af bilerne kgrer langt flere km (23,71km/person/dag) og
bruger noget mere tid (24,15km/person/dag) end brugerne af andre transportmidler (ibid., s. 3-4). En
senere TU finder desuden, at det gennemsnitlige antal personer pr. personbil i kgrsel til og fra sin
arbejdsplads blot er pa 1,05, mens den i fritiden er pa 1,6 (DTU, 2015A, s. 1). Som det kan ses pa Figur 6 er
det isaeri disse tidsrum, hvor traengslen er stgrst.

' NO, er en kvaelstofoxid, der szerligt produceres i forbraendingsmotorer, kraftvaerker og breendeovne. Den er
sundhedsskadelig at indande, hvorfor der er indfgrt greensevaerdier (Aarhus Universitet, 2016).
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Figur 6 Traengsel pa vejnettet i hovedstadsomradet, der viser den procentvise kgrte hastighed i forhold til den tilladte hastighed
(Traengselskommissionen, 2013, s. 13)

Et sidste problem som transporten star overfor er plads. Det haenger meget godt i trad med traengsel, da
begreenset plads kan fgre til traengsel, men en anden vigtig faktor her er desuden parkeringsmuligheder.
Behovet for parkeringspladser til biler fratager plads, der ellers kunne bruges til at sikre bedre mobilitet.
Szerligt Kpbenhavn har store problemer med manglende parkeringspladser, hvor der fx pa @sterbro er solgt
3.289 beboerlicenser?, mens der blot er 2.867 parkeringspladser de kan holde pa (Berlingske, 2014).
Hovedstaden star dermed med en problemstilling om for fa parkeringspladser; en problemstilling, der
ligeledes ma forventes at forvaerres i takt med den forventede befolkningstilvaekst. Der er dermed en
raekke problemstillinger for transportsektoren, udover CO,-emissioner, der ikke ngdvendigvis Igses med en
overgang til VE i transportsektoren, hvorfor der er behov for at taenke bredere og anderledes for at kunne
afhjzelpe flere af problemstillingerne.

En mulig I@sning pa flere af de fgrnaevnte problemstillinger er delegkonomi. Delegkonomi er hgjaktuelt i
gjeblikket, ikke bare i Danmark, men globalt, og preeger isaer det kgbenhavnske bybillede med
fremtraedende aktgrer som GoMore, LetsGo, Drivenow og Car2go, der dog for ganske nyligt har trukket sig
tilbage i Danmark (Politikken, 2016). Der er forskellige former for delegkonomi i transportsektoren, men
mest fremtraedende er samkgrsel og delebiler (stationsbaserede og free-floating). Antallet af delebiler og
medlemmer af delebilsorganisationer har vaeret stgdt stigende bade i Danmark og globalt de senere ar (se
Figur 7). Delebilerne, og delegkonomi generelt, er szerligt kommet frem, da brugerne ser gkonomiske
fordele ved dem (Shaheen & Cohen, Carsharing and Personal Vehicle Services: Worldwide Market
Developments and Emerging Trends, 2013, s. 10) (Haustein & Nielsen, 2015, s. 3). En vigtig faktor er, at
bilen star stille 23 ud af dggnets 24 timer (GoMore, 2016) (Ingenigren, 2015), hvorfor der ses et potentiale
for at kunne udnytte bilerne bedre og dermed ogsa deles om omkostningerne. Undersggelser fra forskellige
lande og verdensdele viser dog ogsa delebilers potentiale til at kunne afhjalpe nogle af de fgrnaevnte
problemstillinger ved transport. Der ses stgrre CO,-emissionsreduktioner (mellem 27 og 56%), samt antallet
af private biler en delebil erstatter (4-10 i Europa, 9-13 i Nordamerika og 7-10 i Australien) (Shaheen &

% licens der kpbes og giver tilladelse til at parkere indenfor et givent geografisk omrade (Kgbenhavns Kommune).
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Cohen, Carsharing and Personal Vehicle Services: Worldwide Market Developments and Emerging Trends,
2013, s. 8). Ifglge disse undersggelser kommer der dermed feerre biler pa vejene og parkeringspladserne
samtidig med, at der kgres mindre i bilerne, som dermed forarsager en lavere CO,-emission.
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Figur 7 Udviklingen i antal medlemmer af delebilsordninger globalt og regionalt fra 2006-2010 (Shaheen & Cohen, 2013, s. 12).

Delebilisme er dog stadig kun en niche i Danmark. Blot 8.000 danskere var i 2014 medlem af en
delebilsordning (Haustein & Nielsen, 2015, s. 4). Det svarer til 0,2% af danskere med kgrekort.
Miljgstyrelsen foretog tilbage i 2000 en evaluering af delebilisme i Danmark som bl.a. ogsa vurderede et
potentiale for delebilisme. Her vurderede de ud fra nogle opstillede kriterier potentialet til at vaere 23% af
danskere med kgrekort (Olsen & Rettig, Evaluering af carsharing i Danmark, 2000, s. 53). Da rapporten blev
skrevet var der ca. 800 medlemmer af delebilsordninger i Danmark (ibid., s. 28). Dermed antallet af
medlemmer i delebilsordninger i Danmark steget med 1.000% pa 14 ar, men er stadig ikke for alvor blevet
en stgrre del af den danske transportsektor, og der er et stort spring fra 0,2% til det vurderede potentiale
pa 23%. Samtidig ses med Car2gos udtraeden af Kgbenhavn et presset marked med et begraenset antal
kunder. Det kan vaekke undren nar delebilisme rummer bade gkonomiske og miljgmaessige fordele for
brugerne, men ogsa da delebilisme har noget stgrre succes i andre europaiske lande, som Schweiz og
Tyskland, hvor andelen af personer med kgrekort, der er medlem af en delebilsordning, er pa 2,2%
(Haustein & Nielsen, 2015, s. 4) og 1,5% (Bundesverband CarSharing, 2015).

Anderledes udbredt er samkgrselstjenesten GoMore med over 400.000 medlemmer alene i Danmark
(GoMore, 2016A). Samkgrsel omfatter at kgre flere sammen i bilerne med henblik pa at deles om
omkostningerne. Som sidegevinst udnyttes bilerne mere effektivt, og skulle gerne bidrage til faerre biler pa
vejene. Det kan derfor undre, at denne form for delegkonomi er sa udbredt, mens delebilerne modsat er
meget begraenset. Det er derfor ngdvendigt at fa afdaekket perspektiverne ved delegkonomi, samt at fa
undersggt hvilken mulig effekt disse kan have pa fgrnaevnte problemstillinger i Kgbenhavn. Derfor anses
problemformuleringen for naervaerende projekt at veere:

12



1.1 Problemformulering
| hvilket omfang kan delegkonomi medvirke til at I@se transportens problemstillinger, og hvilke barrierer
skal overkommes fgr delepkonomi kan blive en stgrre del af det kgbenhavnske persontransportsystem?

1.1.1 Operationalisering af problemformulering

e Delegkonomi anvendes som en bred betegnelse for delebiler — bade stationsbaserede og free-
floating, samkgrsel og privat biludlejning. Neermere definition af begrebet delegkonomi fglger i
efterfglgende afsnit. Rapporten vil dermed analysere pa hver enkelt delegkonomisk Igsning, og
hvordan denne kan medvirke til at Igse transportens problemstillinger.

e  Med transportens problemstillinger menes de fire problemstillinger, der er i fokus i problemfeltet:
CO,-emissioner, luftforurening, traengsel og plads.

e Persontransportsystem anvendes som en samlet betegnelse for bilister, cyklister samt bus- og
togpassagerer.

1.1.2 Afgraensning

Pa baggrund af problemfeltet og problemformuleringen etableres de fire problemstillinger, som
naervaerende rapport undersgger, men transport bade i Danmark og i Kgbenhavn har ogsa en del andre
problemstillinger som rapporten ogsa kunne have bearbejdet, men som ville kraeve en omlaegning af
rapportens metode, da det er svaert at se hvordan delegkonomiske Igsninger i Kgbenhavn skulle bidrage til
disse. Det er dog veerd at naevne stgjforurening, dgdsfald i trafikken og mobilitetsvanskeligheder i mindre
befolkede omrader, som andre problemstillinger transporten star overfor og som kan bearbejdes i andre
studier end naervaerende.

1.1.3 Definition af delegkonomi

Delegkonomi er et bredt og komplekst begreb, der kan anvendes (og bliver anvendt) pa flere mader. Jeg vil
ikke i denne rapport ga szerligt i dybden med, eller diskutere, begrebet delegkonomi, men dette afsnit skal
give en forstaelsesramme for hvorfor jeg kategoriserer ordninger som delegkonomi. Derfor vil jeg i dette
afsnit kort redeggre for hvordan jeg definerer delegkonomi, og dermed hvordan det skal forstas og
anvendes i naervaerende rapport.

Forste gang der blev sat ord pa delegkonomi var i 2008, hvor professor Lawrence Lessig fra Harvard
University anvendte begrebet i bogen Remix. Han adskiller det fra kommerciel gkonomi ved at man deler
ressourcer uden formalet at fa betaling i form af penge for denne ressource, uanset hvad denne ressource
er og kan, men i stedet bytte ressourcerne for tjenester, andre ressourcer eller helt gratis (Lessig, 2008).
Denne type delegkonomi findes unaegtelig ogsa i transportsektoren, hvor man fx kan naevne blaffere og
udlan af sin bil til familie og bekendte. Nar man snakker delegkonomi i transport i dag med delebiler og
samkgrsel er det dog sjeeldent med dette fokus. | stedet er der ofte penge involveret i form af betaling for
brug og medlemskab af delebilsforeninger og samkgrselsordninger. Der er dermed tale om produkt-service-
systemer (PSS), hvor en virksomhed tilbyder at salge en service i stedet for et produkt. PSS kan defineres
som: "a marketable set of products and services capable of jointly fulfilling a user’s needs” (Van Halen
et.al., 2005, s. 21). Der kan dermed bade vaere tale om organisationer, der stiller biler de ejer til radighed,
som fx LetsGo og Hertz Delebilen, men det kan ogsa vaere organisationer, der agerer som formidler mellem
to private personer, som fx GoMore, der agerer matchmaker for samkgrsel og privat biludlejning.
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Det er dog vigtigt at szette en graense for, hvornar noget er delegkonomi og hvornar det ikke er. Her har
Rachel Botsman® defineret fem ngglekriterier for delegkonomi, hvoraf jeg vil fremhaeve to jeg anser som
afggrende for at kunne defineres som delegkonomi (Botsman, Fast Company, 2015):

e “The core business idea involves unlocking the value of unused or under-utilized assets ("idling
capacity") whether it’s for monetary or non-monetary benefits”
e ”"The company should have a clear values-driven mission”.

De tre resterende regler synes jeg er svaere at vurdere pa, da det omhandler at skabe veaerdi for
producenter, underleverandger og brugerne, samt deres lokalomrade, og vil kraeve en undersggelse af
hvad vaerdi er for dem og hvordan denne opfyldes. Dette ville give rapporten et andet fokus, og der
fokuseres i stedet pa de to fgrnaevnte regler.

Dermed skal servicen udnytte overskudsressourcer og have nogle klare vaerdier som fx reduktion af
transportens miljgpavirkning. Det er dermed ikke afggrende om virksomheden er kommerciel eller ej sa
lenge den overholder ovennavnte kriterier. De delepkonomiske Igsninger, der findes pa det danske
marked, og som jeg mener overholder disse kriterier, vil blive fremlagt senere i kapitel 4.

® Forfatter til bogen What’s Mine is Yours: How Collaborative Consumption is Changing the Way We Live, og er

regelmaessig skribent pa bl.a. The Wall Street Journal, Harvard Business Review, The Economist, The New York Times,

and The Guardian (Botsman, 2016).
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1.2 Projektdesign
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Figur 8 Projektd

Kapitel 2 — Metodisk tilgang fremlaegger og diskuterer betydningen af den metodiske tilgang for
besvarelsen af problemformuleringen. Der reflekteres over projektets metodevalg, og hvordan denne

Perspekiivanng

esign

tilgang afspejler sig i projektets konklusioner.

Kapitel 3 — Teori fremlaegger projektets anvendte teorier. Disse har til formal at give redskaber til at finde
barrierer og muligheder for udbredelsen af de delegkonomiske Igsninger.

Kapitel 4 — Delegkonomiske Igsninger i Kebenhavn har til formal at afdaekke de delegkonomiske Igsninger

i Kebenhavn, der matcher fgrnaevnte kriterier for delegkonomi. Det er disse, der senere skal danne

genstand for analysen. Der vil ligeledes praesenteres eksempler pa ordninger i Berlin og Ziirich med henblik

pa en sammenligning.
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Kapitel 5 — Persontransportsystemet i Kebenhavn skal redeggre for det system, hvori de delegkonomiske
Igsninger skal vinde indpas, da visse parametre er afggrende for, hvor stort et indpas, der kan ggres. Ogsa
her vil der blive sammenlignet med Berlin og Zirich ved ligeledes at redeggre for persontransportsystemet i
disse byer.

Kapitel 6 — Analyse. Denne er inddelt i tre dele, der tilsammen sgger at besvare problemformuleringen.
Forste del sgger at vurdere de delegkonomiske Igsningers indflydelse pa problemstillingerne i dag, mens
anden del tager denne del videre ved at afdeekke deres potentiale og fremtidige mulige indvirkning pa
transportens problemstillinger. Disse to analyser vil primaert baseres pa rapporter og videnskabelig artikler
omhandlende delegkonomiske Igsninger, samt empiri fra projektets interview og spgrgeskema. Tredje og
sidste del vil anvende de praesenterede teorier til at diskutere det fundne potentiale og identificere
barrierer, der skal overkommes for at kunne opna dette potentiale.

Kapitel 7 — Konklusion giver en samlet konklusion pa baggrund af projektets analyser.

Kapitel 8 — Perspektivering. Perspektiverer projektets fund til en vurdering af potentialet for hele Danmark.
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2 Metodisk tilgang

Dette kapitel har til formal at praesentere projektets metodiske overvejelser omkring, hvordan
problemformuleringen gribes an. Fgrst reflekteres over projektets helhed og det valgte fokus. Dernaest
fremlaegges og reflekteres over projektets metodiske valg: Semistrukturerede interview, spgrgeskema og
teori, og afsluttes med en kvalitetsvurdering, der reflekterer over metodevalgenes betydning for
muligheden for at besvare problemformuleringen fyldestggrende.

2.1 Detbrede fokus

Som naevnt i operationaliseringen af problemformuleringen fokuserer naerveerende projekt bredt pa
delepkonomi, og hvorledes det kan medvirke til at Ise flere af de problemstillinger som transportsystemet
star overfor i dag, og i endnu hgjere grad i fremtiden. Netop denne tilgang er det meget begreenset hvor
mange, der har arbejdet med tidligere. | nogle rapporter har der veeret fokus pa bade delebiler og
samkgrsel, men her har fokus udelukkende veeret pa CO,-emissioner (se fx (Grischkat, Hunecke, Bohler, &
Haustein, 2014) og (CONCITO, 2015)). Derudover er der en del rapporter og artikler, der har et bredere
fokus, som inkluderer bade CO,-emissioner, traengsel og plads (ingen luftforurening), men disse har
udelukkende haft fokus pa stationsbaserede delebiler (se fx (Rydén & Morin, 2005), (Fonnesbech, Delebiler
- samfinansiering med stort miljg- og traengselspotentiale, 2012) og (Olsen & Rettig, Evaluering af
carsharing i Danmark, 2000)), og der noget forskellige resultater af flere af undersggelserne —isaer
pavirkningen pa CO,-emissioner. For at undga suboptimal planlaegning anser jeg det som en ngdvendighed
at planlaegge transport med henblik pa at I@se og afhjalpe flere af problemstillingerne. Ved ikke at
sammentanke planlaegningen kan man risikere, at nogle af problemstillingerne ikke Igses eller ligefrem
forveerres. Dermed ikke sagt, at planlaagningen partout skal fokusere pa en Igsning, der tager hgjde for alle
problemstillinger samtidig, da forskellige Igsninger kan Igse hvert enkelt problem, som eksempelvis elbiler
og CO,-emissioner samt road-pricing og traengsel. Naerveerende rapport vil dog undersgge delegkonomi
som |lgsning pa flere af problemstillingerne i staerkt samspil med gget brug af kollektiv transport og/eller
cykling.

2.2 Kollektiv transport

| forlaengelse af ovenstaende afsnit vil jeg her praecisere, hvorledes en overgang til delegkonomi er tiltaenkt
i sammenhang med gget brug af kollektiv transport og/eller cykling. Ved overgang til delegkonomi
fraveelger man bilen som sit primaere transportmiddel og har derfor behov for andre transportlgsninger
som erstatning for bilen — iseer til pendling. Derfor kan man ikke planlaagge mod delegkonomi uden ogsa at
planlaegge mod gget brug af kollektive Igsninger og cykling. Selvom pendlere, der er bosat i
Hovedstadsomradet, pendler markant kortere afstande end resten af landet er den gennemsnitlige daglige
pendlerafstand dog stadig pa 13,8km (DTU, 20158, s. 2), hvorfor en stor andel ma forventes at anvende
kollektiv transport. Derfor vil neervaerende rapport have stgrre fokus pa samspillet mellem kollektiv
transport og delegkonomi og hvorledes disse influerer hinanden.

2.3 Fokus pa Kgbenhavn

Jeg har i naervaerende rapport valgt at fokusere pa Kgbenhavn (Kgbenhavn- og Frederiksberg Kommune),
da kommunerne keemper med alle fire problemstillinger jeg arbejder med, hvor sezerligt traengsel,
luftforurening og plads er problemer, der er noget stgrre i Kgbenhavn end i andre omrader af landet (se
problemfelt). Dermed har Kgbenhavn i stgrre grad end resten af landet behov for en Igsning pa
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transportomradet, der ikke kun er klima- og CO,-venlig, men ogsa kan Igse de resterende
transportproblemer.

Udover behovet for en sadan Igsning ma Kgbenhavn betragtes som den del af Danmark, hvor delegkonomi
i transporten har stgrst mulighed for at vinde indpas grundet transportvanerne her samt befolkningstal og
beboernes holdning til delegkonomi. Beboerne i hovedstadsomradet pendler klart faerrest km/person/dag
(13,8), kerer klart faerrest km/person/dag i bil (12,7), kgrer tredje flest km/person/dag i kollektiv transport
efter Odense og Aarhus (5,5), samt cykler flest km/person/dag (3,1) (DTU, 20158, s. 2) (DTU, 2014, s. 2)
(DTU, 2015C, s. 2) (DTU, 2015D, s. 2). Man skal dog have in mente, at man som beboer i Kgbenhavn, pga.
den noget stgrre befolkningstaethed, ogsa har de korteste afstande til stationer, busstoppesteder og
arbejdspladser, hvorfor dette kan veere medvirkende til de lave tal, men korte afstande til og fra arbejde og
stationer er en vigtig faktor for udbredelsen af delegkonomi i transporten (Haustein & Nielsen, 2015, s. 7)
(Olsen & Rettig, Evaluering af carsharing i Danmark, 2000, s. 35). Nordea har desuden udfgrt en
undersggelse omkring danskernes aktivitet indenfor og holdning til delegkonomi, der viste, at beboere i
Region Hovedstaden er noget mere positivt stemt overfor delegkonomi end resten af landet, og dobbelt sa
mange fra dette omrade havde deltaget i delegkonomiske aktiviteter inden for det sidste halve ar (fra da
undersggelsen blev udfgrt) i forhold til den naestmest aktive region (Nordea, 2015, s. 3).

Delegkonomi kan dog som Igsning pa problemstillingerne vaere attraktiv pa nationalt niveau og i den
nationale planlaegning, hvorfor der ogsa snakkes og skrives en del om potentialet for delebiler pa landsplan.
Grundet Kgbenhavns szrlige struktur og transportproblemer vil en succes med delegkonomi her ikke
ngdvendigvis garantere samme succes andre steder i landet. Kgbenhavn er med andre ord ikke
ngdvendigvis repraesentativ for resten af landet. Jeg anser det dog som ngdvendigt med et fokus med
henblik pa at kunne komme i dybden med problemstillingerne og delegkonomi som mulig Igsning pa disse,
og da Kgbenhavn vurderes til at vaere det omrade med bedste vilkar for etablering af delebiler vil fokus
ligge her.

2.4 Schweiz og Tyskland

| nerveerende rapport sammenlignes Igbende med Schweiz og Tyskland, da det er to lande, der er
forholdsvis sammenlignelige med Danmark, men som samtidig er to af de lande, der globalt set er fgrende
inden for delebiler. De er begge vesteuropaeiske lande med veletablerede landsdaekkende
transportsystemer, ligesom Danmark, med en god infrastruktur. Rent gkonomisk er alle tre velhavende
lande og selvom der er stgrre forskelle pa arligt BNP pr. indbygger (57.200€ pr. indbygger for Schweiz,
43.700¢€ pr. indbygger for Danmark og 33.800€ pr. indbygger for Tyskland i 2014 (Eurostat, 2016)) er alle tre
lande i den mere velhavende del af bade Europa og Verden. Dog er der stor forskel som fglge af det arlige
BNP pa kgbekraften i der forskellige lande, hvorfor Big Mac-indekset anvendes til at sammenligne priser
med kgbsradighed. Udregnet fra dette har schweizere 55,9%" stgrre kgbekraft end tyskere, mens danskere
har 29,9%" stgrre kgbekraft end tyskere (The Economist, 2016).

* | Schweiz koster en Big Mac 44,58kr., men er overvurderet ift. kgbekraft med 11%. Derfor burde den i stedet koste
39,67kr. | Tyskland koster en Big Mac 25,45kr. (39,67-25,45)/25,45*100 = 55,9% st@rre kpbekraft for schweizere ift.
tyskere. (The Economist, 2016)

> | Danmark koster en Big Mac 30kr., men er undervurderet ift. kgbekraft med 11%. Derfor burde den i stedet koste
33,06kr. (33,06-25,45)/25,45*100 = 29,9% stgrre kpbekraft for danskere ift. tyskere. (The Economist, 2016)
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Der er dog stor forskel pa antallet af delebilister i de forskellige lande, hvor andelen af befolkningen, der er
delebilister i Schweiz og Tyskland, er henholdsvis 1,53% og 1,54%, mens den i Danmark er 0,15%°. De fgrste
delebilsorganisationer startede op i Schweiz i 1987 og i Tyskland i 1989 (momo, 2010, s. 14,19), mens de i
Danmark f@rst startede op i 1997 (Haustein & Nielsen, 2015, s. 3). | Tyskland er delebilisme fgrst for alvor
brudt igennem i de senere ar, mens Schweiz har haft en stgdt udvikling siden sluthalvfemserne. Derfor kan
det undre at en lignende udvikling ikke er sket i Danmark endnu — isaer med tanke pa landenes ligheder.
Derfor vil jeg Isbende sammenligne med Schweiz og Tyskland og har anvendt rapporter, artikler og
undersggelser fra disse lande for at undersgge, hvad der kan ligge til grund for de store forskelle. Da jeg i
Danmark holder fokus pa Kgbenhavn vil jeg ligeledes ogsa have szerligt fokus pa Berlin og Ziirich, da disse er
de st@rste byer i henholdsvis Tyskland og Schweiz og har transportsystemer som ligner det i Kgbenhavn,
men hvor delebiler er en noget stgrre del.

2.5 Semistrukturerede interview

| forbindelse med naerveerende projekt er der udfgrt fire semistrukturerede interview med Sgren Riis fra
GoMore, Bjarke Fonnesbech fra LetsGo, Jeppe Juul fra Det @kologiske R&d og Annette Kayser fra Teknik- og
Miljgforvaltningen ved Kgbenhavns Kommune (beskrivelse af disse fglger i afsnit 2.5.1). Dette afsnit vil
reflektere over brugen af det semistrukturerede interview og hvordan denne teknik har indflydelse pa
projektets resultater.

Interview er formentlig den mest udbredte tilgang til kvalitativ forskning (Brinkmann & Tanggaard, 2010, s.
29) (Bryman, 2012, s. 469). Det giver en saerlig mulighed for at fa en informants forstaelse eller vurdering af
et bestemt emne typisk tilknyttet til deres hverdagsliv (Brinkmann & Tanggaard, 2010, s. 31-32). Med
interviewet kan man saledes tilvejebringe en detaljeret og intensiv analyse af en forholdsvis begranset
mangde personers oplevelser af bestemte begivenheder og situationer (ibid., s. 32). | naervaerende projekt
er det informanternes ekspertviden enten som aktgrer eller planlaeggere indenfor hvert deres felt indenfor
delegkonomi i transport. Det er dog kun denne persons subjektive oplevelser og viden man far adgang til
ved interviewet som typisk begranser sig til denne persons felt. Fx ma det forventes at Bjarke Fonnesbech
og S@ren Riis gnsker at promovere deres virksomheder sa de star i bedst muligt lys. Det er derfor afggrende
at fa belyst feltet fra flere sider, saledes det ikke kun er en enkelt persons udtalelser, der praeger projektets
retning. Med informanter, som repraesenterer samkgrsel, privat biludlejning, stationsbaserede delebiler,
transportplanlagning samt en NGO med formal at sikre bedre miljg og klima, sikres en bredtfavnende
viden om delegkonomi fra flere forskellige vinkler, hvor ingen af informanterne har de samme motiver eller
baggrund.

Med en repraesentant for free-floating delebiler ville alle de delegkonomiske ordninger veere repraesenteret
med en informant, men der var ikke nogen aktgr med baggrund indenfor free-floating delebiler, som ville
stille op til interview. Ekspertviden indenfor dette felt ville vaere vigtig, da det er et relativt nyt felt — ikke
bare i Danmark, men ogsa globalt set, hvorfor der er begraanset med rapporter og artikler omhandlende
disse. Derfor forsggte jeg at tage kontakt til DriveNow, men de var ikke interesserede i at stille op til
interview. Derfor baerer naervaerende rapports empiri praeg af andres udtalelser og holdninger omkring
free-floating delebiler, samt rapporter og artikler baseret pa undersggelser i andre lande end i Danmark.

® For hvert procenttal, der viser udregning. Schweiz=127.300/8.306.200*100=1,53% (Mobility, 2016A) (Schweizerische
Eidgenossenschaft, 2016). Tyskland = 1.260.000/81.770.900*100=1,54% (Bundesverband CarSharing, 2016A)
(DESTATIS, 2016). Danmark = 7.800/5.237.156*100=0,15% (Frost and Sullivan, 2016) (Danmarks Statistik, 2016A)
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Fokus har vaeret pa at udfgre semistrukturerede interviews, da jeg har haft en stor forhandsviden inden
interviewene, men stadig haft behov for at fa ny viden og nye spgrgsmal. Semistrukturerede interview giver
dermed mulighed for en fleksibilitet, hvor interviewet kan ga i den retning informanten tager interviewet i
takt med at man far ny viden (Bryman, 2012, s. 470). Det er dog vigtigt at interviewet ikke bliver for abent,
da jeg har haft et formal ved hvert enkelt interview, og dermed skal sikre at holde interviewet indenfor den
ramme jeg stiller op om det. Derfor er det vigtigt med en interviewguide, der sikrer at interviewets ramme
holdes (Brinkmann & Tanggaard, 2010, s. 40-41) (Bryman, 2012, s. 471-472).

2.5.1 Informanter

Dette afsnit vil introducere informanterne, hvem de er, og hvordan de hver isar bidrager til projektet.
Formalet med de forskellige interview har vaeret at fa nogle diskussioner omkring klima- og miljgeffekterne
af forskellige delegkonomiske Igsninger, samt barrierer i forbindelse med udbredelsen af disse. Derfor har
fokus veeret at interviewe aktgrer og planlaeggere indenfor feltet. Alle interviewguides og
meningskondenseringer af interviewene kan findes i Bilag 4, 5, 6 og 7.

Sgren Riis, medstifter af GoMore - interview foretaget 6. april 2016
Meningskondensering af interview kan findes i Bilag 4. Ndr interviewet anvendes som kilde: (Riis, 2016)

GoMore er Danmarks klart st@rste formidler af samkgrsel og privat biludlejning i Danmark med over
400.000 medlemmer (GoMores koncept, og samkgrsel generelt, forklares yderligere i afsnit 4.3), og Sgren
Riis er medstifter af denne. Pa deres hjemmeside fremhaves en taeller, der viser antallet af lift den
pagaldende dag, og hvor stor CO,-besparelsen har vaeret som fglge af disse (GoMore, 2016A). De har
dermed et stort fokus pa at skabe en grgn profil. Denne ville jeg gerne diskutere med Sgren; serligt pga.
den store maengde intercity-rejser og den lave andel af pendlerrejser.

Bjarke Fonnesbech, direktgr for LetsGo og bestyrelsesmedlem i Danske Delebiler — interview foretaget 7.
april 2016

Meningskondensering af interview kan findes i Bilag 5. Ndr interviewet anvendes som kilde: (Fonnesbech,
2016)

LetsGo er en af Danmarks stgrste delebilsorganisationer med 170 biler fordelt i syv byer i Danmark, og med
stgrst koncentration af disse i Kgbenhavn (LetsGo, 2016A). LetsGo er en non-profit stationsbaseret ordning
(mere om LetsGo og stationsbaserede ordninger i afsnit 4.2), hvor bilerne skal hentes og bringes til deres
faste plads, med en mission om at etablere et landsdaekkende netveaerk af delebiler. Bjarke Fonnesbech er
direktgr for denne organisation og samtidig ogsa bestyrelsesmedlem af brancheforeningen for delebiler,
Danske Delebiler. Der er en del konfliktende rapporter om delebilers miljg- og klimapavirkninger, og derfor
ville jeg gerne hgre hans vinkel pa diskussionen og samtidig diskutere disse konfliktende rapporter med
ham, samt hvorfor man har fokus pa den stationsbaserede ordning.

Jeppe Juul, medlem af Det @kologiske Rads sekretariat — interview foretaget 27. april 2016
Meningskondensering af interview kan findes i Bilag 6. Ndr interviewet anvendes som kilde: (Juul, 2016)

Det @kologiske Rad er en miljgorganisation, der ikke modtager offentlige midler. De har en bred vifte af
fagomrader, hvor transport er et af disse, og hvor de har staet for flere udgivelser — saerligt inden for
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udbredelse af elbiler og luftforurening. Et emne de ikke har kommenteret s meget pa er delebiler og
delegkonomi indenfor transport, og derfor ville jeg gerne diskutere emnet med dem, samt hvorfor de ikke
har et stgrre fokus pa delebiler. Det @kologiske Rad er saerligt staerke indenfor miljg- og klimapavirkninger,
som er problemfeltet naerveaerende rapport opererer i, og kunne derfor give en ny vinkel til denne
diskussion om delegkonomi. Jeppe Juul er medlem af Det @kologiske Rads sekretariat og er ansvarlig for
transport, hvorfor jeg tog kontakt til ham.

Annette Kayser, projektleder ved Teknik- og Miljgforvaltningen i Kgbenhavns Kommune —interview
foretaget over mail 17. maj 2016

Meningskondensering af interview kan findes i Bilag 7. Ndr interviewet anvendes som kilde: (Kayser, 2016)

Kgbenhavns Kommune er som tidligere naevnt fokusomradet for naervaerende projekt samt har erkleerede
malsaetninger og politikker indenfor delegkonomi, og en ambitigs klimaplan med henblik pa at blive CO,-
neutrale i 2025. Annette Kayser er forfatter pa flere af kommunens artikler om delegkonomi i transport og
er projektleder pa flere af kommunens projekter indenfor omradet. Derfor ville jeg gerne diskutere disse
politikker og malsaetninger samt kommunens rolle pa dette omrade med hende. Derudover har kommunen
haft stgrst fokus pa stationsbaserede delebiler, hvorfor jeg gerne ville diskutere kommunens holdninger og
politik indenfor de andre omrader af delegkonomi indenfor transport. Annette havde desveerre meget
travlt, og det kunne derfor ikke lykkes med et fysisk mgde, hvorfor jeg i stedet fik lov at sende hende
spgrgsmal pa mail.

2.6 Brugervinkel

En vigtig akter i forhold til delegkonomi i transport, og som ikke direkte indfanges ved de
semistrukturerede interview, er brugerne. Brugerne er vigtige for at kunne vurdere potentialet for de
delepkonomiske Igsninger. Der er lavet en del undersggelser af delebilsbrugere, deres transportvaner og
hvorfor de meldte sig ind i en delebilsorganisation (se fx (Haustein & Nielsen, 2015), (Olsen & Rettig,
Evaluering af carsharing i Danmark, 2000) eller (momo, 2010)), men der er meget fa undersggelser, hvorfra
man kan analysere pa hvorfor antallet af delebilister ikke er hgjere samt hvilke barrierer, der skal
overkommes fgr man bliver delebilist. Delebiler er en meget lille del af det danske transportsystem, og
derfor er det begraenset hvor meget folk kender til det. Det er derfor sveert at lave et kvalitativt interview
med mulige delebilister, da det er de faerreste, der har en holdning til delebiler eller kan forklare hvad
konceptet gar ud pa. Ved i stedet at anvende et spgrgeskema giver det mulighed for at kunne kvantificere
og udfgre statistik af folks holdninger til deres bil og til kollektiv transport, hvor meget de anvender det, og
hvorfor de veelger at ggre som de ggr. Dette giver mulighed for at undersgge potentielle arsager og
barrierer for hvorfor delebiler ikke er stgrre i Danmark. Det kommende afsnit vil reflektere over brugen af
spgrgeskema som kvantitativ metode, og hvordan brugen af denne har indflydelse pa projektets resultater.

2.6.1 Spgrgeskema

Jeg har valgt at anvende en e-survey, hvor respondenterne skal udfylde spgrgeskemaet over internettet.
Det giver mulighed for hurtig distribution til respondenterne, mens det ogsa giver dem stor fleksibilitet i
forhold til at kunne svare pa det i deres eget tempo, og nar det passer ind i deres skema. Jeg har valgt at
anvende Rambgll Management Consultings SurveyXact til at designe spgrgeskemaet, da det er et af de
mest anvendte spgrgeskemasystemer i Skandinavien, og giver gode muligheder for at lave udtraek af
resultaterne samtidig med, at det tilbyder muligheder for at kunne minimere nogle af faldgrupperne ved
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spprgeskemaer, som jeg vil preecisere i det fglgende. Selve spgrgeskemaet og dets resultater kan ses i Bilag
3.

Det er vigtigt at undga respondent traethed ved at sikre at spgrgeskemaet er sa kort og praecist som muligt
(Bryman, 2012, s. 233). Hvis der er for mange spgrgsmal, eller spgrgeskemaet virker uoverskueligt, risikerer
man, at respondenten holder op med at svare eller springer spgrgsmal over. Derfor har jeg forsggt at holde
spgrgeskemaet kort, sa man maksimalt skal svare pa 17 spgrgsmal, mens SurveyXact sikrer, at man skal
svare pa et spgrgsmal fgr man kan ga videre til det naeste. Derudover kan man kun se et spgrgsmal af
gangen, sa man ikke ved, hvor mange man har igen eller kan laese senere spgrgsmal fgr man svarer pa det
nuvaerende. Spgrgeskemaet inkluderer 23 spgrgsmal, men blot ni af dem skal besvares af alle, mens de
resterende 14 afhanger af hvad man svarer undervejs. Ifglge Bryman er det vigtigt at denne filtrering er
overskuelig (ibid., s. 233), men ved at anvende SurveyXact kan man nemt lave denne filtrering automatisk,
sa respondenten ikke skal tage hensyn til dette. Slutteligt advarer Bryman mod abne spgrgsmal, da
respondenten typisk ikke gnsker at skrive saerligt meget (Bryman, 2012, s. 234). Jeg har overordnet forsggt
at undga dette ved at give respondenten svarmuligheder til naesten alle spgrgsmal, men har flere steder
tilfgjet en mulighed for at kunne angive et andet svar end svarmulighederne i en kommentarboks. Jeg har
dog valgt at lave to abne spgrgsmal omkring bilisters tanker i forhold til kollektiv transport, og hvorfor de
ikke anvender det (spgrgsmal 13), samt et til deres tanker omkring det at anskaffe en delebil (spgrgsmal
23). Disse spgrgsmal skulle gerne resultere i nogle gode citater til analyse, og respondenterne burde ikke
overveaeldes grundet det lille antal dabne spgrgsmal.

Spergeskemaet har to grene; hvis man har bil i husstanden eller hvis man ikke har, hvor hvilke spgrgsmal og
hvor mange der stilles pa hver del afhaenger af hvad der svares undervejs. Uanset om man har bil eller ej
etableres en demografi inden, hvor respondenten skal angive sin alder, hvor man bor, samt hvilke
transportmidler man har i neerheden af sin bopael og arbejdsplads/studie. For bilister gar spgrgsmalene
meget pa deres bilforbrug, samt holdninger til bilen, mens der ligeledes undersgges deres brug af andre
transportmidler og holdninger til disse. Formalet her er at undersgge, hvorledes deres transportbehov
kunne dakkes af eksempelvis delebiler og kollektiv transport, samt hvad der ligger til grund for deres valg
af transport med henblik pa at kunne undersgge eventuelle barrierer overfor et muligt skifte til eksempelvis
delebiler og kollektiv transport.

For ikke-bilister undersgges om de tidligere har haft bil, og hvorfor de eventuelt har afskaffet denne, om de
har andet bilforbrug, hvad de anvender af andre transportmuligheder og om de forestiller sig at eje en bil
indenfor naer fremtid (fem ar). Formalet her er at undersgge hvorvidt de vil forblive ikke-bilister, og om en
delebil vil kunne passe ind i deres transportforbrug. Til slut udfordres bade bilejere og ikke-bilejere ved at
skulle reflektere over delebiler og hvorvidt de kunne overveje at erstatte deres nuvaerende (eller dele af
nuvaerende) transportforbrug med en delebil.

Sp@rgeskemaet har ikke en bestemt malgruppe, da det ikke er transportvanerne for en bestemt
aldersgruppe, folk med en bestemt indkomst eller andet der er formalet med undersggelsen. Tvaertimod er
det brede snit interessant for at kunne se om der er forskellige konklusioner at drage afhaengig af folks
demografi. Projektets overordnede fokus er pa Kgbenhavns Kommune og derfor er det selvfglgelig vigtigt
med en betydelig mangde respondenter herfra, men ved ogsa at fa respondenter andetsteds fra ville man
kunne sammenligne disse med respondenterne fra Kgbenhavns Kommune og uddrage ligheder og
forskelligheder, der kunne vaere interessante for analysen. Hvor staerke resultater, der kan drages fra
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spgrgeskemaundersggelsen afhaenger af hvor repraesentative respondenterne er for den gruppe man gerne
vil have undersggt — projektets sample frame (Buskirk, 2016) — i dette tilfaelde bilister og ikke-bilister i den
danske befolkning. For at sikre en repraesentativ undersggelse ville det veere ngdvendigt med tilfeldige
stikprgver af bade bilister og ikke-bilister over hele landet. Det ville bestemt veere muligt at fremskaffe
oplysninger via registre til at kunne udfgre en sadan undersggelse, men sa ville den ikke kunne ggres som
e-survey, hvor respondenten selv udfylder spgrgeskemaet. | stedet ville man hgjst sandsynligt skulle udfgre
undersggelsen som et telefoninterview eller ved at sende spgrgeskemaet med posten. Pga. tidspres og
ressourcer har jeg dog forsggt at lave en anden sample frame med henblik pa stadig at sikre en
repraesentativ undersggelse. Jeg har spurgt Bilbasen (Bilbasen, 2016), der er en markedsplads for kgb og
salg af bade nye og brugte biler, om jeg kunne sende spgrgeskemaet ud til deres brugere, men dette var
desvaerre ikke muligt. Disse er ellers szerligt interessante, da de ma have formodet at have overvejet deres
bilbehov for nyligt, og da det er en national markedsplads ma formodes at repraesentere brugere fra hele
landet. Man kunne ligeledes bade fa fat pa bilister, der overvejede at skille sig helt af med deres bil, eller
ikke-bilister, der modsat nu ville anskaffe sig en bil. Som alternativ til Bilbasen kunne FDM (Forenede
Danske Motorejere) vaere en mulighed. Med 237.000 husstande som medlemmer er de Danmarks stgrste
interesseorganisation for bilejere (FDM, 2016A), men heller ikke her kunne det lykkes. Med indfgrslen af
Rejsekortet og digitaliseringen af periodekort o.l. kunne det ogsa veere en mulighed at lave en stikprgve pa
kunder hos eksempelvis Arriva, Movia og DSB, men dette var desvaerre heller ikke muligt.

Jeg har derfor i stedet delt spgrgeskemaet med mine netvaerk, der repraesenterer forskellig demografi,
hvoraf flere har delt spgrgeskemaet videre sa respondenterne har spredt sig lidt, og besvarelserne er blevet
lidt tilfeeldige. Desveaerre er undersggelsen pa baggrund af dette biased, da personer i mine netvaerk ikke er
reprasentative for et bredt udsnit af den danske befolkning. Isaer ikke nar flere af dem har en
miljgbaggrund ligesom jeg selv, og derfor kan vaere mere opmaerksomme pa effekten af deres
transportforbrug, og valget af deres transportform. Undersggelsen har dog stadig veerdi som
stikprgvekontrol, og giver rig mulighed for at drage slutninger ud fra, sa leenge konteksten hvorfra dataene
stammer fra holdes for gje (Buskirk, 2016).

2.7 Valg af teori

Dette afsnit har til formal at preesentere det teori, der anvendes i rapporten, og hvorledes det bidrager til
rapportens analyse og konklusioner. Teorierne har til formal at agere forstaelsesramme for analysen. De
skal hjelpe med at forklare det felt, der arbejdes med, dets kompleksitet og hvordan en omstilling vil kunne
forega, samt hvilken rolle delegkonomi vil kunne spille i en sddan omstilling.

| problemfeltet forklares den manglende baeredygtige udvikling af transportsektoren pa trods af politiske
malsaetninger — bade nationalt og globalt. For at anskueligggre kompleksiteten bag denne manglende
udvikling har jeg valgt at inddrage Frank W. Geels’ teori om sociotekniske systemer og omstillingen af disse,
da denne giver indblik i de mange aktgrer og netvaerk, der har indflydelse pa og preeger en sadan omstilling,
og som ofte arbejder imod denne. Teorien giver dermed mulighed for at forsta, hvorfor baeredygtige
omstillinger ofte er meget svaere at gennemfgre, og giver redskaber til at kunne analysere pa arsagerne til
den manglende omstilling indenfor transportsektoren, men ogsa hvad der skal til for at kunne igangsatte
en sadan.
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Glenn Lyons tager denne teori videre og opstiller en teori om hvordan digitaliseringen er drsag til, hvad han
mener, er en igangvaerende omstilling af transportsektoren, hvor katalysatoren ikke er baeredygtighed, men
i stedet tilgeengelighed og iseser manglende tilgeengelighed pga. treengsel. Anvendelsen af delegkonomi i
transport er steget kraftigt sidelpbende med digitaliseringen, hvorfor en analyse af sammenhangen
mellem den ggede digitalisering, den ggede anvendelse af delegkonomi i transport og mulige begyndte
omstilling af transportsystemet er meget aktuel. Det er dog svaert at vurdere om en omstilling er i gang
eller om der blot er tale om et mindre udsving, da man fgrst ved det nar omstillingen er gennemfgrt, men
teorien giver nogle vaerktgjer, der kan anvendes til at vurdere delegkonomiens muligheder i en sddan
omstilling — saerligt sammenholdt med teorien om sociotekniske systemer.

Feelles for begge teorier er, at de giver mulighed for at analysere pa mulige barrierer og muligheder for en
omstilling til mere delegkonomi og til at forsta kompleksiteten af denne omstilling. De kan dermed ikke
anvendes til at vurdere delegkonomiens effekt pa transportens problemstillinger. Her vil fokus i stedet
veere pa at anvende rapporter og artikler omhandlende dette og diskutere disse overfor hinanden (mere
om dette i naeste afsnit).

2.8 Kvalitetsvurdering

Valg af den metodiske tilgang til besvarelsen af problemformulering har betydning for konklusionens
kvaliteter. Det er allerede beskrevet hvilken indflydelse en manglende repraesentant for free-floating
delebiler har pa projektet. | det fglgende reflekteres yderligere over den metodiske tilgang og dens
betydning for besvarelsen af problemformuleringen.

Projektets metodiske tilgang har vaeret selv at indsamle empiri gennem interview og spgrgeskema, men det
giver ikke alene en fyldestggrende besvarelse af problemformuleringen blot at anvende denne empiri. |
stedet har en afggrende del af metoden ogsa vaeret at indsamle empiri igennem videnskabelige artikler og
rapporter omhandlende delegkonomi i transport. Den viden, der optages herfra, har kunnet tages med
videre til diskussion med de forskellige informanter, sdledes kvaliteten af viden og interviewene ophgijes.
Der har isaer vaeret fokus pa studier med forskelligt fokus pa bade problemstillingerne og de forskellige
delegkonomiske lgsninger, men ogsa fra forskellige geografiske omrader, saledes eventuelle ligheder og
forskelle pa tvaers af lande kan identificeres. Det er dog vigtigt at holde de forskellige studiers metode for
@je, saledes man er opmaerksom pa, hvorfor og hvordan de kommer frem til deres resultater. Det er isaer
vigtigt fordi ikke alle studier laver opdelingen mellem stationsbaserede- og free-floating delebiler (se fx
(Kopp, Gerike, & Axhausen, 2015, s. 452)), men ogsa for at vurdere, hvor valide undersggelserne er. Som
eksempel kan navnes Firnkorn og Muller (2011), der finder et stort CO,- og pladsbesparende potentiale for
free-floating delebiler, men baseret pa strukturerede interview, foretaget inden lanceringen af ordningen,
af tilfeeldige personer (Firnkorn & Miiller, 2011, s. 1524), som dermed hverken har den ngdvendige viden
eller erfaring med ordningen til at kunne drage disse konklusioner.

Der er en overvaegt af studier foretaget af stationsbaserede delebiler, da disse ordninger er noget zldre,
mens der er noget faerre omhandlende free-floating ordninger og blot enkelte omhandlende samkgrsel og
privat biludlejning. CONCITO (2015) har undersggt samkgrsel- og privat biludlejnings effekt pa CO,-
udledningen, men indeholder blot en mindre (og ikke underbygget) undersggelse af brugerne af samkgrsel.
Derfor indeholder naervaerende rapport ogsa en undersggelse af brugen af samkgrsel via GoMore (Bilag 2).
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3 Teori

| dette kapitel vil de to teorier fra Frank Geels og Glenn Lyons, omhandlende sociotekniske systemer, og
omstillingen af disse, samt indflydelsen af digitaliseringen pa transport, praeciseres, og de vasentligste
begreber og pointer vil fremhaeves. Teorierne skal danne forstaelsesramme for tredje del af analysen. De
skal hjelpe med at forklare det felt, der arbejdes med, dets kompleksitet og hvordan en omstilling vil kunne
forega, samt hvilken rolle delegkonomi vil kunne spille i en sddan omstilling.

3.1 Sociotekniske systemer i et multi-level perspektiv

Geels definerer sociotekniske systemer som dynamiske systemer, der eksisterer pa baggrund af forskellige
aktgrers handlinger. Et socioteknisk system bestar af produktion, distribution og forbrug af teknologier
(Geels, 2004, s. 900). Det pavirkes af forskellige aktgrnetvaerk, der er indlejret i sociale grupper med falles
karakteristika (fx ansvarsomrader, normer eller opfattelser) (ibid., s. 900). Disse grupper er gensidigt
afhaengige af hinanden, hvilket er medvirkende til at opretholde systemet. Produktions- og
forbrugssystemer har dog ofte problemer med bzaredygtighed, hvorfor der kan vaere behov for
bzaeredygtige omstillinger af de sociotekniske systemer.

Et eksempel pa dette er det felt, som naervaerende rapport arbejder i, nemlig transport. Transport og
mobilitet er blevet en afggrende samfundsfunktion i moderne samfund, og den Igses i hgj grad ved
anvendelsen af teknologien biler. Som der etableres i problemfeltet er der en reekke ugunstige
bzaeredygtighedsforhold forbundet med brugen af disse, hvorfor der er et behov for en omstilling af det
sociotekniske system omkring persontransport til mere baeredygtige teknologier eller brugsmetoder.
Denne omstilling er dog ikke ligetil, da det sociotekniske system typisk vil forsgge at forhindre et
teknologiskift og dermed fastholde systemet. Sociotekniske systemer er dermed kendetegnede ved at have
hgj sporafhaengighed’, der medvirker til at forhindre innovation og teknologiskift. Geels anvender begrebet
sociotekniske regimer til at beskrive denne fastholdelse. Han definerer sociotekniske regimer som et
semisammenhangende regelsat, hvor det er svaert at &endre en regel uden at @ndre andre. Tilpasningen
mellem regler giver et regime stabilitet og "styrke" til at koordinere aktiviteter (ibid., s. 904). Regimet
danner dermed spillereglerne for det sociotekniske system, hvor et eksempel kunne vaere, at man skal
kunne tilbagelaegge lange afstande hurtigt. Som fglge af dette har vi teknologier som biler og toge, der kan
opna hgje hastigheder, infrastruktur der tilgodeser dette ved eksempelvis motorveje og et nationalt
jernbanenet, love der tillader at anvende hgje hastigheder, samt forbrugere der forventer denne mobilitet.
Regimet praeger dermed den teknologiske udvikling mod at skulle overholde denne regel. Geels udpeger
tre hovedregler for fastholdelse af systemet (ibid., s. 910):

o Kognitive regler. Disse er meget omfattende, da de gor sig geeldende hos alle aktgrer i det
sociotekniske system. Det kan vaere mulige brugere, der ikke vil skifte teknologi, da de er fastlast i
en ide om at det nye ikke er lige sa godt som det gamle. Det kan vaere producenter, der tror, at de
ved hvad kunderne vil have eller investorer, som tror at alle problemer kan lgses indenfor den
gamle teknologi. De kognitive regler er dermed nar aktgrer inden for det sociotekniske system er
last i en forestilling om, hvordan en teknologi er tilstraekkelig til at Igse alle problemer.

7 Sporafhaengighed er nar beslutninger udelukkende pavirkes af tidligere valg, ogsa selvom forholdene, der gjorde man
tog dette valg, ikke laengere er geeldende.
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o Normative regler. De normative regler omfatter sociale og organisatoriske netvaerk, der fastholdes
af gensidige rolleopfattelser og forventninger om korrekt adfaerd. | nogle sammenhange er det
ikke set som 'rigtige' at rejse visse spgrgsmal.

o Regulerende og formelle regler. Disse regler omhandler bindende love og kontrakter, som
forhindrer et skifte i adfaerd. Tekniske standarder eller regler for statsstgtte, der favoriserer
bestemte teknologier, kan ligeledes medvirke til fastholdelse af systemet.

e Geels peger desuden pa en fjerde regel om stabilitet imellem reglerne, da det som tidligere naevnt
er sveaert at &ndre pa en enkelt regel uden at eendre andre. Dermed kan disse fastholdes grundet
besveaerlighederne ved at andre pa reglerne.

Udover regimet og dets regler peger Geels pa to andre forhold, der medvirker til at fastholde systemets
sporafhangighed (ibid., s. 910-911):

e Der er etableret netvaerk imellem aktgrerne i systemet, der skaber stor gensidighed afhaengighed
og som vil agere med udgangspunkt i at fastholde det nuvaerende system.

e Systemets teknologier og materielle struktur, hvor forskellige delelementer er afhangige af
hinanden, medvirker ligeledes til sporafhangighed. Fx er der i dag etableret et system, hvor bil- og
olieproducenter er afhangige af hinanden.

Pa trods af regimets sporafhaengighed og modvilje til innovation udpeger Geels dog muligheder for at
kunne gennemfgre en omstilling. Til at forklare hvordan har han udviklet nedenstaende model:
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Figur 9 Multi-level model (Geels, 2004, s. 915).
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Multi-level modellen viser to faktorer, der kan have afggrende indflydelse pa omstillingen til et nyt regime:

e /[ndringeriden verden, der omgiver det sociotekniske system, kan ligge pres pa systemet og pa
denne made fordre en omstilling. Dette kan fx vaere tekniske problemer, mangel pa ressourcer eller
a&ndringer i kulturelle veerdier, som det ses i gjeblikket med et st@grre og stgrre fokus pa miljg og
klima. (ibid., s. 914)

e Fremkosten af nicheteknologier, der kan udfordre det etablerede system. Disse nicheteknologier
ses som en form for ‘rugekasse’ for teknologisk udvikling, altsa et sted hvor teknologisk udvikling
kan ske under visse betingelser, og samtidig give erfaring omkring anvendelsen. Det drejer sig ikke
kun om teknisk erfaring omkring teknologien, men ogsa hvordan den virker i ssmmenhang med de
etablerede aktgrer, der skal understgtte teknologien. Nicherne er typisk beskyttede i form af
statstilskud eller strategiske investeringer fra virksomheder. (ibid., s. 912) Et eksempel pa en
nicheteknologi kunne vaere elbiler, der i en arraekke har faet indirekte statstilskud ved at vaere
fritaget for registreringsafgift.

Samspillet imellem andringer i omverdenen og fremkosten af nicheteknologier er afggrende for om en
omstilling af systemet kan finde sted. Regimet vil dog forsgge at modarbejde denne omstilling, hvorfor det
er afggrende at omstillingen ikke bryder grundlaeggende med de eksisterende systemer (ibid., s. 912).

3.2 Transportens digitale omstilling

Forrige afsnit forklarede Geels’ teori omkring omstilling af sociotekniske systemer, mens dette vil forklare
Glenn Lyons’ teori om, at omstillingen af det sociotekniske system, der omringer transport, allerede eri
gang som fglge af den globale digitalisering. Han understreger den sporafhangighed, der dominerer
systemet og ser digitaliseringen som afggrende for en omstilling vaek fra biler som en ngdvendighed.

Da bilen fgrst kom frem var den et symbol pa frihed fordi den gav mulighed for at opna adgang til de fleste
steder og pa lige praecis de tidspunkter man gnskede (Lyons, 2015, s. 3). Bilen er dog over tid overgaet fra
at vaere et symbol pa frihed og en luksus til i stedet at blive en ngdvendighed i moderne samfund. Denne
afhaengighed understreges af den mangearige kobling mellem biltransport og gkonomisk vaekst (ibid., s. 4).
Han papeger dog, at indenfor de sidste par ar er udviklingen begyndt at ga den anden vej i den mere
veludviklede del af verden og anvender begrebet peak car til at forklare, at bilforbruget har toppet og eri
tilbagegang (ibid., s. 12).

Forklaringen hertil skal ifglge Lyons findes i den stigende digitalisering. Digitaliseringen har fuldsteendig
revolutioneret vores made at handle, dele og interagere med hinanden pa. Som eksempler navner han
bl.a. Skype, smartphones, sociale medier og forskellige online markedspladser (ibid., s. 7). Mere og mere
foregar online, og det giver nogle helt nye muligheder for hele tiden at kunne s@ge efter og interagere med
alting uanset om det er informationer, andre mennesker, varer og service, og uagtet hvor man er henne.
Lyons sammenligner det dermed med bilen, hvor digitaliseringen pa samme made giver en fglelse af frihed
og giver adgang til helt nye steder (ibid., s. 10). Det er isaer blandt de yngre generationer, hvor det at kunne
vaere pa hele tiden anses som meget vigtigt. Bilen har dog nogle begraensninger for mobilitet i forhold til
digitaliseringen, som er blevet stgrre og stgrre i takt med dens udbredelse: Traengsel. Han fremhaever
paradokset i, at alting bliver hurtigere og lettere tilgaengeligt med digitaliseringen, men at man alligevel
veelger at anvende sin bil og de traengselsproblemer det medfglger (ibid., s. 12).
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| takt med den ggede digitalisering har man ligeledes kunne se en stigning i BNP — ogsa selvom bilforbruget
er faldet over de sidste par ar. Derfor mener han, at det afggrende for gkonomisk vaekst ikke er
mobiliteten, men i stedet adgang, som mobiliteten i mange ar har leveret, men hvor digitaliseringen nu i
stedet spiller en stgrre og st@rre rolle i forhold til at give adgang pa nye mader (ibid., s. 15). Som fglge heraf
mener han, at omstillingen af det sociotekniske system omkring transport er i gang og forudser, at
bilejerskab og brugen af biler vil blive mindre vigtig i fremtiden — ikke fordi at vi ikke lzengere vil anvende
biler, men bilen vil ikke leengere kendetegnes som en ngdvendighed for tilgeengelighed og vil i stedet sta
lidt i baggrunden (ibid., s. 15).
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4 Delegkonomiske transportlgsninger i Kgbenhavn

Dette kapitel har til formal at redeggre for de delegkonomiske transportlgsninger, der er i Kgbenhavn:
Free-floating delebiler, stationsbaserede delebiler, samkgrsel og privat biludlejning. Hver enkel Igsning
defineres og forklares, mens der ligeledes redeggres for aktgrer, der tilbyder hver enkelt Igsning. For
overskuelighedens skyld er priser for de forskellige ordninger udeladt, men disse er i stedet placeret i Bilag
8, hvor de er opdelt i skemaer. | stedet vil de forskellige ordninger og Igsninger kunne sammenlignes i et
stort skema i afslutningen af dette kapitel, hvor der gives priseksempler pa forskellige rejser, saledes
prisforskellene og hvilke formal de forskellige Igsninger egner sig til anskueligggres. Der vil ligeledes
inddrages tyske og schweiziske ordninger til sammenligning. Priserne for disse kan ligeledes findes i Bilag 8.

4.1 Free-floating ordninger

Free-floating ordningerne er delebilsordninger, der fungerer ved, at bilerne, der er tilknyttet ordningen, frit
flyder rundt indenfor den pagaeldende ordnings daekningsomrade. Bilerne har dermed ikke faste pladser,
hvorfra de skal hentes og afleveres, men rejserne kan i stedet pabegyndes og afsluttes alle steder. Dette
giver mulighed for envejs ture, men ogsa stgrre mulighed for at kombinere sin delebilstur med andre
transportmidler. Free-floating operatgrerne har typisk apps og andre elektroniske virkemidler til at give
brugerne overblik over, hvor den naermeste ledige bil er. Det er hovedsageligt stgrre byer globalt med disse
ordninger, og i Danmark er kun Kgbenhavn reprasenteret med en sadan ordning, DriveNow, men tidligere
har Car2go haft en lignende ordning ogsa.

| Tyskland er der sket en kraftig udvikling i antallet af delebilister efter ankomsten af free-floating
ordningerne. Pa grafen nedenfor kan man pa den orange sdjle se hvor eksplosivt en stigning af antal
medlemmer af free-floating ordninger, der har vaeret siden indfgrslen af disse i 2011. Pr. 1/1-16 er antallet
af medlemmer af free-floating ordningerne 830.000, mens antallet af biler tilknyttet disse ordninger er
7.000 (Bundesverband CarSharing, 2016A). Disse ordninger findes i 16 stgrre byer i Tyskland (ibid.). | Berlin
er antallet af biler tilknyttet disse ordninger 2.366 svarende til 0,00066 biler pr. indbygger (Bundesverband
Carsharing, 2016B).
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Figur 10 Graf der viser udviklingen i antal medlemmer og bilbestanden for henholdsvis stationsbaserede- og free-floating
ordninger i Tyskland (Bundesverband CarSharing, 2016C).

| Schweiz findes en enkelt free-floating ordning, Catch a Car, der er en del af Mobility Carsharing, som er en
landsdaekkende delebilsservice (beskrives senere under stationsbaserede ordninger). Denne ordning kgrer
udelukkende i Basel og blev etableret i 2014 (Catch a Car, 2016). Mobility Carsharing har ikke tal for denne
ordning, men kun samlede tal for hele koncernen (beskrives ligeledes under stationsbaserede ordninger).

4.1.1 DriveNow

DriveNow er en delebilsservice, ejet af tyske BMW (BMW, MINI, Rolls Royce), der tilbydes i stgrre byer i
Europa. | Danmark drives DriveNow af Arriva og blev lanceret i september 2015 med 400 biler i Kgbenhavn.
Der tilbydes kun leje af en enkelt model i Danmark, BMW i3, der er en elektrisk fire-saeders bil. Servicen
daekker alle udgifter for parkering, strgm og forsikring) (DriveNow, 2016A).

4.1.2 Car2go

Car2go er en delebilsservice, ejet af tyske Daimler AG (Mercedes-Benz, Smart, Maybach), der tilbydes i
stgrre byer i Nordamerika, Europa og Kina. Der tilbydes ligeledes kun leje af en enkelt model; Smart
Fourtwo, der er en lille to-saeders bil. | september 2014 startede virksomheden op i Kgbenhavn med 200
biler, men grundet manglende kundetilslutning har virksomheden valgt at traekke sig ud af Kgbenhavn fra
februar 2016 (Car2go, 2016A). Servicen daekker alle udgifter for parkering, breendstof og forsikring (Car2go,
2016B).
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4.1.3 DriveNow Berlin

DriveNow er en af flere free-floating delebilsordninger i Berlin, men benyttes her som eksempel til
sammenligning med de danske ordninger, da de ogsa er reprasenteret i Kgbenhavn. Deres flade i Berlin
bestar af 1.040 biler af maerkerne BMW og MINI med forskellige modeller og st@rrelser. Prisen for
anvendelse afhanger af model. Priser daekker ligesom i Kgbenhavn parkering, breendstof og forsikring
(selvrisiko pa 5.578kr.) (DriveNow, 2016B).

Tabel 1 Priseksempler for benyttelse af DriveNow i Kebenhavn og Berlin. Priser kan findes i Bilag 8.

Free-floating delebiler Kgbenhavn Berlin
Bytur 7km enkelt tur (10 minutter) 39,5kr. 25,3kr.
Pendling 6,9km t/r (15 minutter)® 118,5kr. 75,9kr.
IKEA 20km t/r Ikke egnet’ | Ikke egnet
Shopping 5km t/r (7 minutter + 2 timers parkering)10 355,3kr. 169,8kr.
Weekendtur 500km Ikke egnet | lkke egnet

4.2 Stationsbaserede ordninger

De stationsbaserede delebilsordninger fungerer ved, at delebilen har en fast plads, hvorfra den skal hentes
ved start af rejse og parkeres igen ved afslutning af rejse. Man har dermed ikke mulighed for envejs-ture
ligesom med free-floating ordningerne, men til gengaeld behgver man ikke holde sig indenfor et bestemt
daekningsomrade. Der er desuden forskellige typer og antal biler ved hver enkelt parkeringsplads, sa hvis
man skal bruge en bestemt type bil, er det ikke sikkert, at lige praecis den type star pa en parkeringsplads i
naerheden af en. Som bruger har man dermed ikke den samme frihed som ved free-floating ordningerne,
men til gengaeld er man sikker pa, hvor man kan finde naarmeste delebil. Hvis der igen skeles til den tyske
udvikling kan der ligeledes ses en udvikling i antal brugere af de stationsbaserede ordninger, dog betydeligt
mindre end for free-floating ordningerne. Fra 01/01-14 til 01/01-16 er antallet af medlemmer for de
stationsbaserede ordninger steget fra 320.000 til 430.000; en stigning pa 31% pa to ar (Bundesverband
CarSharing, 2014+2016A). Derudover er de stationsbaserede ordninger repraesenteret i 537 tyske byer; en
stigning pa 157 byer siden 01/01-14 (Bundesverband Carsharing, 2014+2016A). | Berlin er antallet af
stationsbaserede biler 545 svarende til 0,0015 biler pr. indbygger (Bundesverband Carsharing, 2016B).
Antal delebiler pr. medlem er desuden meget forskellig fra free-floating ordningerne. Der er 0,02 biler pr.
medlem for de stationsbaserede ordninger, mens der for free-floating ordningerne er 0,008 biler pr.
medlem (Bundesverband CarSharing, 2016A). | Schweiz har Mobility Carsharing, der som tidligere naevnt er
en landsdaekkende delebilsorganisation og som star for stort set alt organiseret delebilisme i Schweiz,
127.300 medlemmer, der deles om 2.900 biler i ni forskellige kategorier og fordelt i 500 kommuner
(Mobility, 2016A). Dette giver 0,02 medlemmer pr. delebil og 1,53% af befolkningen er medlem af denne
ordning. | Zirrich er antallet af delebiler 131 svarende til 0,00033 biler pr. indbygger (Mobility, 2016C). Der
er to st@rre stationsbaserede delebilsudbydere i Kgbenhavn, LetsGo og Hertz Delebilen, som har deres
delebiler tilknyttet parkeringspladser rundt omkring i Kgbenhavn og Storkgbenhavn, hvor delebilerne skal

8 Beregnet til 15min hver vej, da det er i myldretiden. Forudsaetter at arbejdspladsen ligger i Kebenhavn. Hvis ikke skal
en tillaagspris pa 190kr. for hver time bilen holder parkeret pa arbejde (parkeringstaksten er ikke geeldende, da det er
udenfor operationsomradet).

% ikke egnet da IKEA er udenfor daekningsomradet, og bilen hverken har plads til mgbler eller kan traekke trailer.

% per er vurderet behov for at betale for parkering, saledes man ikke risikerer at have en masse varer og ingen bil nar
man er feerdig med at shoppe.
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hentes og afleveres tilbage til. De har begge en del forskellige typer af biler for at sikre, at flere typer af
behov kan daekkes.

Der findes ligeledes en raekke mindre delebilsordninger i Storkgbenhavn/Region Hovedstaden, der har
samme model som de kgbenhavnske, men dog med faerre biler: Nordsjeellands Delebiler, der daekker
Hillergd, Allergd, Birkergd, Farum, Veaerlgse, Ballerup, Herlev og Gladsaxe, Lyngby Delebiler, som daekker
Lyngby, Virum, Sorgenfri, Jaegersborg og Hgrsholm, samt Albertslund Delebil, der har biler i Albertslund,
Glostrup, Hgje Taastrup og Rgdovre. Slutteligt kan det ogsa naevnes at der i denne kategori ogsa er helt
sma, privatejede delebilsordninger. Det kan vare pa helt lille niveau som to naboer, der deles om en bil,
eller pa lidt stgrre niveau, hvor foreninger eller bofeellesskaber deles om flere biler. Som eksempel kan
naevnes Munksggaard Delebilsklub i Trekroner ved Roskilde og Bryggebilen ved Islands Brygge pa Amager. |
dette afsnit vil der dog kun fokuseres naermere pa de stgrre delebilsordninger i Kgbenhavn.

4.2.1 LetsGo

LetsGo har 170 delebiler fordelt i syv byer i Danmark (Aarhus, Greve, Hedensted, Kgbenhavn (inklusiv
Storkgbenhavn), Odense, Svendborg og Thisted) samt i Torshavn pa Faergerne. Flest delebiler er der dog i
Kebenhavn, hvor der er ca. 150 biler (Fonnesbech, 2016). 15% af bilerne i LetsGo’s delebilsflade er elbiler,
og det er muligt at veelge imellem 11 forskellige biler (heraf fire forskellige elbiler), der varierer i stgrrelse
og type. LetsGo blev etableret i 2007 og har et professionelt set-up, men er en non-profit organisation, der
arbejder for at fremme delebilismen i Danmark. Det er gratis at blive medlem, men i modsaetning til de
andre delebilsorganisationer herhjemme betales et manedligt kontingent pa 220kr. Derudover betales for
den tid bilen bruges samt pr. kgrt km. Prisen er differentieret fra bil til bil og er ligeledes inkluderet
parkering, breendstof og forsikring. (LetsGo, 2016A)

4.2.2 Hertz Delebilen

Hertz Delebilen har 73 delebiler fordelt i Odense, Aalborg og Hovedstadsomradet, hvoraf 64 er i
Hovedstadsomradet. Det er ejet af Hertz, der er et biludlejningsfirma. Der er udelukkende konventionelle
biler i deres flade, men der er forskellige typer og st@rrelser, og prisen pa disse er ligesom for LetsGo
differentieret efter biltypen. Ogsa her er parkering, braandstof og forsikring inkluderet i prisen. De har dog
ogsa to former for medlemskab, hvoraf brugsprisen for bilerne er forskellige. Deres ene medlemskab ligner
modellen fra LetsGo, hvor der betales et fast manedligt abonnement og ogsa for forbrug, mens deres andet
er uden manedligt abonnement, men hvor man i stedet betaler hgjere priser for forbrug. (Hertz Delebilen,
2016A)

4.2.3 Mobility Carsharing

Som kunde hos Mobility kan man vaelge mellem fire medlemsordninger: Andelsmedlem, arlig abonnent,
prevemedlem eller Click and Drive. Andelsmedlemmer betaler et stort indmeldelsesgebyr (enten 1.674kr.,
der ikke kan refunderes, eller 6.695kr. der refunderes ved udmeldelse), men betaler til gengzeld ikke
abonnement, far 10-20% rabat ved stort arligt brug, samt har mulighed for medbestemmelse i firmaet. De
arlige abonnenter betaler et arligt abonnement pa 1.941,5kr. eller 1.272kr., hvis man har periodekort til
kollektiv transport. Prgvemedlemmer kan afprgve Mobility i en periode pa fire maneder. Ved Click and
Drive betaler man intet abonnement, men en fast timepris (alt inkluderet) og et minimumsbrug pa tre
timer. Der er ikke inkluderet km i prisen. Prisliste for Mobility Carsharing inkluderer braendstof, parkering,
forsikring, renggring og licens til at kgre pa motorveje (Mobility, 2016B).
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4.2.4 Cambio

| Berlin er der flere stationsbaserede delebilsordninger sassom Cambio, Flinkster, Greenwheels og
Stadtmobil. Disse er dog alle noget mindre i antal biler og medlemmer end free-floating ordningerne
Car2go og DriveNow. Som eksempel pa en stationsbaseret ordning i Berlin anvendes her Cambio, der har
26 stationer og 65 biler fordelt i Berlin. De har fem forskellige medlemskategorier afhaengig af medlemmets
behov: Studerende, basis, start, aktiv og komfort. Der er ikke inkluderet km i prisen. Priserne inkluderer
braendstof og forsikring. (Cambio, 2016A)

Tabel 2 Priseksempler for benyttelse af LetsGo i Kgbenhavn, af Cambio i Berlin og af Mobility i Ziirich. Priser kan findes i Bilag 8.

Stationsbaserede delebiler Kgbenhavn Berlin Ziirich
Bytur 7km enkelt tur (3 timers tur mellem 19-22)11 58,5kr. 46,4kr. 103,2kr.
Pendling 6,9km t/r (15 minutter + 8 timers parkering) 208kr. 91,1kr. 205,6kr.
IKEA 20km t/r (3 timers tur mellem 17-20)" 236kr. 213,3kr. 340kr.
Shopping 5km t/r (2 timers tur) 67,5kr. 33,2kr. 71kr.
Weekendtur 500km (fredag kI. 18 til spndag kl. 20)"> | 2.065kr | 1.139,1kr. | 2.388,5kr.

4.3 Samkgrsel

Delegkonomisk ordning, der giver mulighed for bilister, der skal i samme retning eller til samme
destination, at kgre sammen i stedet for at tage to eller flere biler. P4 denne made deles man om
omkostningerne til den pageeldende rejse, og man benytter bilen mere effektivt. Samkgrsel adskiller sig fra
delebiler ved ikke at have en delebil stdende i neerheden man kan booke efter behov og selv kgre, men i
stedet vaere afhangig af, at en anden bilist skal samme vej eller til samme destination som en selv.
Samkgrsel er skattefrit uagtet om man har en indtaegt pa det eller ej (SKAT, 2016A). | Danmark findes en
enkelt stor platform for samkgrsel, Gomore.dk, med over 400.000 medlemmer, men der findes ogsa flere
mindre platforme og er isaer ogsa udbredt pa de sociale netveerk. | Tyskland og Schweiz er samkgrsel
ligeledes meget udbredt med udbydere som BlaBlaCar, Drive2day og Karzoo, men grundet den store
tilslutning for samkgrsel i Danmark fokuseres udelukkende pa Danmark.

4.3.1 GoMore

GoMore er formidler af bade samkgrsel og biludlejning og findes bade online eller som app.
Samkgrselsdelen af virksomheden vil blive beskrevet i dette afsnit, mens biludlejningsdelen vil blive
beskrevet under ’privat biludlejning’. GoMore er Danmarks stgrste formidler af samkgrsel med 403.139
medlemmer pr. 02/03-16 (GoMore, 2016A), hvor der arrangeres flere hundrede lift hver dag. Det er gratis
at blive medlem, og bilisterne bestemmer selv prisen pa deres lift, men GoMore tager et servicegebyr pa
10% af bilens indteegt (GoMore, 2016B).

4.3.2 Uber

Jeg har taget Uber med her selvom jeg ikke betragter Uber som havende noget med delegkonomi at ggre,
men i stedet anser dem som privat taxakgrsel - ogsa selvom Uber af flere naevnes i snakke om
delegkonomi, og som selv betragter deres service som samkgrsel (Uber, 2016A) (DR, 2016). Men pointen
med Uber er, at du kan bestille et lift fra en lokation til en anden, hvorefter der kommer en chauffgr inden
for kort tid og transporterer dig pa en tur vedkommende ellers ikke ville have foretaget sig. Dermed er det

1 Bilen skal modsat for free-floating ordninger kgres tilbage igen.
2 ved brug af kassevogn.
B ved brug af bil i Combi-kategorien.
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en envejs-tur, der foretages, og derfor mener jeg. at det er privat taxakgrsel og ogsa derfor er Uber meldt
til politiet for overtraedelse af taxalovgivningen, en anmeldelse, der dog ikke har faet sin dom endnu.
Arsagen til at jeg har dem med er dermed ikke for at skabe debat om deres service kan kaldes
delegkonomi, men i stedet at de vil konkurrere om de samme kunder og chauffgrer som delebils- og
samkgrselsservicerne. | Kgbenhavn har Uber tre prisklasser. (Uber, 2016B) Uber er ulovligt i Tyskland (BBC,
2015), men er etableret i Zirich, hvorfor priserne herfra vil indga i skemaet til sammenligning.

Tabel 3 Priseksempler for anvendelse af samkgrsel hos GoMore og Uber i Kgbenhavn og Ziirich. Uber er ulovligt i Tyskland og
derfor ikke medtaget. Priser kan findes i Bilag 8 og for Uber Ziirich pa (Uber, 2016C).

Samkgrsel GoMore Uber Kgbenhavn | Uber Zirich

Bytur 7km enkelt tur (10 minutter) | Ikke egnet 108kr. 105,8kr.

Pendling 6,9km t/r (15 minutter) lkke egnet14 219,2kr. 210,3kr.
Ikea 20km t/r Ikke egnet Ikke egnet Ikke egnet

Shopping 5km t/r (7 minutter) Ikke egnet 145kr. 141,75kr.
Weekendtur 500km 300kr." Ikke egnet Ikke egnet

4.4 Privat biludlejning

Fungerer ligesom traditionel biludlejning, hvor man laver en lejekontrakt i forhold til tid og forventet brug.
Ideen er at udleje sin bil i perioder, hvor man ikke selv skal bruge den og fungerer dermed ligesom Airbnb
gor for overnatningsmuligheder. Det skal dermed ses som en made at forbedre gkonomien i sin bil ved at
gge antallet af effektive kgrselstimer; som det naevnes i problemfeltet holder bilen i gennemsnit stille i 23
af dégnets 24 timer. | modseetning til samkgrsel er udleje af sin bil skattepligtigt, men man kan dog traekke
udgifter forbundet med udlejningen fra som fx daek og vedligeholdelse (Deloitte, 2016). Udlejer bestemmer
selv hvornar, hvor ofte og hvor leenge han/hun gnsker at udleje sin bil. | modsaetning til delebiler er
braendstof og parkering ikke inkluderet i priserne. Da privat udlejning skal konkurrere med traditionel
biludlejning er det derfor relevant at have et sammenligningsgrundlag. Priserne er dog vaesentligt dyrere
for disse og varierer pa biler i ministgrrelsen mellem 821 og 1106kr./dag (Bilag 8). Med den store forskel i
pris er det ikke relevant at sammenligne yderligere med disse i opgaven.

4.4.1 GoMore
Som naevnt tidligere er GoMore ligeledes en formidler af biludlejning, som fungerer pa samme made som
for samkgrslen. Af vigtige regler kan fremhaeves: (GoMore, 2016C)

e GoMore tager et gebyr pa 20% af udlejningsprisen, der hovedsageligt gar til forsikring.

e Forsikringen daekker kasko, herunder tyveri, ansvar og vejhjelp. Lejer har en selvrisiko pa 5.500kr.

e Prisen fastsattes af udlejer, men anbefaler at man holder sig til deres prisanbefalinger. Som lejer
skal man dog minimum betale for fire timers leje. Minimumsprisen er 195kr. pr. dag, og til den pris
er der rigeligt med muligheder for at leje sma bybiler.

e Lejen inkluderer 150km kgrsel, men skal der bruges mere end det, skal det tilkgbes inden
lejeaftalen indgas. Her har GoMore oprettet en prisliste, hvor prisen pr. km falder eksponentielt
med antal tilkgbte km. Prisen gar fra 1,3kr./km for 50km til 0,9kr./km for 2.000km.

e Bilen skal leveres tilbage med samme mangde braendstof som ved afhentning.

!4 Baseret p3 Bilag 2.
 Ca. pris for tur fra Kgbenhavn-Aarhus og retur. Man skal sa selv anvende andre Igsninger nar man er i Aarhus,
hvilket vil gge prisen for turen.
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4.4.2 Carhub
Carhub er en anden biludlejningsformidler. Til forskel fra GoMore er der ingen formidling af samkgrsel. Af
vigtige regler kan fremhaeves: (Carhub, 2016)

4.4.3

Carhub tager ligeledes et gebyr pa 20% af udlejningsprisen.

Forsikringen daekker kasko, ansvar og vejhjalp. Lejer har en selvrisiko pa 5.000kr., men kan tilkgbe
en selvrisiko pa enten 1.500kr. eller Okr.

Til forskel fra GoMore skal prisen fastseettes efter Carhubs retningslinjer for prisfastseettelse. Der
skal lejes i minimum to timer. For de sma bybiler ligger prisen pa 230-320kr.

Lejen inkluderer 150km kgrsel, og der skal ligeledes aftales her hvis der er behov for ekstra km. Her
har Carhub fastsat prisen til 1,2kr./km.

SnappCar (tidligere MinbilDinbil i Danmark)

SnappCar er en international biludlejningsformidler, der tilbydes i Holland, Danmark, Sverige og Tyskland.
Der er heller ikke her mulighed for samkgrsel. Af vigtige regler kan fremhaeves:

SnappCar tager et gebyr pa 30% af udlejningsprisen.

Forsikringen daekker kasko, ansvar og vejhjzelp. Selvrisikoen for lejer afhanger af prisen pa bilen og
gar fra 4.000-8.000kr., men der kan tilkgbes en selvrisiko pa Okr., hvis man er over 25.

Udlejer fastsaetter selv prisen. Der er ingen minimumsleje, men minimumsprisen er 65kr. Den
billigste jeg kunne finde var 195kr. pr. dag for en lille bybil (her var inkluderet 100km og prisen pr.
ekstra km var 1kr.).

Udlejer fastsaetter ligeledes selv, hvor mange km kgrsel lejeaftalen inkluderer, samt prisen pa km
lejer vil kgre udover dette.
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Tabel 4 Sammenligningsskema over de forskellige delegkonomiske ordninger, egen bil og kollektiv transport. Der er valgt
forskellige ture med forskellige formal, men hvor samme laengde er anvendt i alle eksempler, saledes der gives et retvisende
billede af prisforskellene. Der ses isoleret pa den pagaldende tur og medregnes derfor ikke oprettelsesgebyr og abonnement. |
parentes er angivet prisen for samme tur i henholdsvis Tyskland og Schweiz. Flere informationer omkring egen bil og kollektiv
transport fglger i naeste kapitel.

Free-floating | Stationsbaser- Samkgrsel Privat Uber Egen bil Kollektiv
delebiler ede delebiler biludlejning transport
Bytur 7km 39,5kr. 58,5kr. Ikke egnet Ikke egnet 108kr. 19,6kr.*° 24kr.
enkelt tur (25,3kr.) (46,4kr.) (105,8kr.) (20kr.)
(103,2kr.) (29kr.)"’
Pendling 118,5kr. 208kr. Ikke egnet 203,5kr."® 219,2kr. | 38,6kr. | 48kr./16,6k
6,9km t/r (75,9kr.) (91,1kr.) (210,3kr.) r.
(205,6kr.) (40kr./26,9
kr.)
(58kr./25,6
kr.)*
lkea 20km Ikke egnet 236kr. Ikke egnet 535,3kr.”° Ikke egnet 112kr. Ikke egnet
t/r (213,3kr.)
(340kr.)
Shopping 355,3kr. 67,5kr. Ikke egnet Ikke egnet 145kr. 28kr. 48kr.
S5km t/r (169,8kr.) (33,2kr.) (141,75kr.) (40kr.)
(71kr.) (34kr.)*
Weekendtur | Ikke egnet 2.485kr. 300kr. 2.288,8kr.”” | Ikke egnet | 2.690kr. 836kr.
500km (1.559,1kr.) 2 (699kr.)
(2.508,5kr.) (684,8kr.)**

'® pris for anvendelse af ny bil til 100.000kr. (Tabel 9).

73 z0ner.

'® Leje af VW UP! Der kgrer 21km/!.
) zoner / angiver pris pr. arbejdsdag ved manedskort med 22 arbejdsdage pa en maned.
2 km/I for varevogn = 13,9. + pris for varevogn pa GoMore pa 500kr.

22 1,15kr. pr. km for ekstra 350km + 400kr. pr. dag for leje af mellemklassebil. Kgrer 23km/I.
** Pris for anvendelse af ny bil til 275.000kr. (Tabel 9) Inklusiv Brobizz p& 420kr. for weekendbillet.

** Kgbenhavn-Aarhus, Berlin-Leipzig, Zlirich-Bern.
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5 Persontransportsystemeti Kgbenhavn

| de foregaende afsnit er der redegjort for forskellige delegkonomiske Igsninger, der forsgger at blive en
stgrre del af det danske persontransportsystem. Dette kapitel har til formal at redeggre for det
transportsystem disse gerne vil etableres i. Fokus vil isaer vaere pa sammenligning med Berlin og Ziirich og
kigge pa forskelle og ligheder i bade pris og anvendelse af de forskellige transportformer. Kapitlet afsluttes
med et skema, der viser de overordnede forskelle imellem de tre.

5.1 Kollektiv transport i Kgabenhavn, Berlin og Ziirich

| Kgbenhavn og Ziirich er regionen disse ligger i inddelt i en masse zoner, hvor prisen pa turen afhaenger af
hvor mange zoner man skal igennem. Berlin er lidt anderledes, da byen inklusiv forstaeder blot er inddelt i
tre zoner, men hvor der ligeledes betales efter hvilke zoner man skal igennem. Herunder kan ses tabeller,
der viser prisen for at anvende den kollektive transport i de respektive byer. Priserne er geeldende for alle
kollektive transportmidler.

Tabel 5 Pris for anvendelse af kollektiv transport i Hovedstadsomradet fordelt pa antal zoner og billet/korttype (Passagerpulsen,
2015, s. 18-19).

Billettype/zoner 2 3 4 5 6 7 8 Alle
Enkelt billet 24kr. 36kr. 48kr. 60kr. 72kr. 84kr. 96kr. 108kr.
Rejsekort 15kr. 20kr. 25kr. 30,5kr. 36,5kr. 41,5kr. 47kr. 49kr.
Manedskort 365kr. 510kr. 655kr. 795kr. 940kr. 1.075kr. 1.195kr. 1.335kr.
24-timers billet 80kr. 130kr.
72-timers billet 200kr.

Tabel 6 Priser for anvendelse af kollektiv transport i Berlin (Passagerpulsen, 2015, s. 12-13) (priser er omregnet fra Euro til kr.
ved kurs 7,43 og afrundet til naermeste hele tal).

Billettype/zoner AB BC ABC
Korttursbillet - 12kr. -
Enkelt billet 20kr. 22kr. 25kr.
Manedskort 591kr. 602kr. 732kr.
Arskort (pr. ar/pr. 5.497kr./458kr. 5.809kr./484kr. 7.035kr./586kr.
maned)
24-timers billet 51kr. - 55kr.
48-timers billet 129kr. - 144kr.
72-timers billet 182kr. - 197kr.
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Tabel 7 Priser for anvendelse af kollektiv transport for region Ziirich (The City of Ziirich, 2016) (priser er omregnet fra CHF til kr.
ved kurs 6,71 og afrundet til naermeste hele tal).

Billettype 1-2 3zoner | 4zoner | 5zoner | 6zoner | 7zoner Alle Kort tur
zoner zoner (kun'i
Zirich)
Enkelt tur 29kr. 44kr. 58kr. 71kr. 85kr. 98kr. 113kr. 17kr.
Hel dag 58kr. 89kr. 115kr. 142kr. 169kr. 196kr. 225kr. -
6-turs kort 156kr. 239kr. 311kr. 384kr. 456kr. 529kr. 609kr. 105kr.
6-dages kort 313kr. 478kr. 622kr. 767kr. 912kr. | 1.057kr. | 1.218kr. -
Manedskort 563kr. 832kr. 1.100kr. | 1.348kr. - - 1.610kr. -
Arskort® 5.071kr. | 7.485kr. | 9.900kr. | 12.133kr. - - 14.487kr.

Tabel 8 Priseksempler for anvendelse af kollektiv transport i Kgbenhavn, Berlin og Ziirich vurderet ud fra ovenstaende priser.

Kgbenhavn Berlin Zirich
Bytur 7km enkelt tur (2 zoner / zone AB) 24kr. 20kr. 29kr.
Pendling 6,9km t/r (2 zoner / zone AB) 48kr. / 16,6kr. | 40kr. / 26,9kr, | 58kr./25,6kr.
Ikea 20km t/r Ikke egnet Ikke egnet lkke egnet
Shopping 5km t/r (2 zoner / zone AB / kort tur billet) 48kr. 40kr. 34kr.
Weekendtur 500km 836kr. 699kr. 684,8kr.

5.2 Biltransporti Danmark og Kebenhavn

FDM har en beregningsmodel, der muligggr at udregne ens arlige udgifter ved brug af bil, samt udgifter pr.
kgrt km. Hvert ar udregner de nogle eksempler for hvad de koster at have bil, og opdaterer arligt
variablerne, der anvendes hertil som fx braendstofpris. De anvender for det meste gennemsnit og har de
samme veerdier for de forskellige poster, der sikrer at de er sammenlignelige. Det er selvfglgelig ikke
eksakte tal, da benzinprisen ikke er konstant hele aret, ligesom at man ikke kgrer det samme antal km/I
hele tiden. Der er dog poster som forsikring og parkering (hgrer under diverse), der er meget varierende fra
bruger til bruger. Disse vil typisk ogsa vaere hgjere i Kebenhavn. Szerligt er der betalingsparkering mange
steder, som man betaler for udover sin beboerlicens, hvorfor kgbenhavnere ma forventes at bruge flere
penge pa dette end de fleste andre. Kgbenhavns Kommunes beboerlicenser koster 740kr. om aret
(Kgbenhavns Kommune, 2016), men det er ikke alle steder man har mulighed for at kgbe disse. Eksempelvis
er det private firmaer, der star for udbud af parkering i @restad og Nordhavn, hvor prisen er meget hgjere. |
@restad er beboerlicensen fx 954kr. om maneden (By & Havn, 2016). Med parkeringstaksten fra @restad
(og uden brug af andre betalingsparkeringer) vil diverseposten stige til 13.835kr. om aret, og dermed
naesten en fordobling af de faste udgifter for en ny bil til ca. 100.000kr., der kgrer 20.000km om aret.

| Danmark er der desuden en del skatteregler forbundet med det at anskaffe og bruge en bil. | FDM’s
eksempler er grgn ejerafgift naevnt. Dens stgrrelse er afhangig af bilens braendstofforbrug og svinger fra
620kr./ar (hvis bilen kgrer over 20km/I) til 21.660kr./ar (hvis bilen kgrer under 4,5km/1) (SKAT, 2016B).
Derudover skal der betales registreringsafgift ved kgb af bil. Denne lyder pa 105% af afgiftsvaerdien op til
82.800kr. og 150% af resten (SKAT, 2016C). Dertil skal ligges den danske moms-afgift pa 25%. En sidste
vigtig skat, der bgr naevnes, er pa brandstof, hvor afgiften for benzin er pa 4,585kr./| (PwC, 2015, s. 120).

%> Kan tilkgbes mulighed for at anvende Mobility for 168kr.
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Igen skal momsen ligges til, hvorfor prisen pa benzin til 12,25kr./I (prisen der anvendes i FDM'’s eksempler)
uden afgift vil vaere 7,65kr./I.

Tabel 9 FDM's bilbudget eksempler for 2016 (FDM, 20168, s. 3).

BILBUDGET Keb af ny bil ti Kb af ny bil til Kebafnybiltil | Kebafnybiltil | Keb af ny bil ti g:r:;:ﬁ iﬁ"t“

2016 ca. 100.000 kr. ra. 150,000 kr. ca. 200.000 kr. ca. 275.000 kr. ca. 350.000 kr. e —
Forudsztninger
Brandstofekonomi, km/| 20,0 20,0 1.0 13,0 175 175 16,0 160 15.0 15,0 15,0
Antal brugsar 5 3 5 3 5 3 5 3 5 3 5
Ar|ig’ karsel, km 20,000 30.000 20.000 30,000 20.000 30.000 20.000 30.000 20,000 30.000 20.000
Variable udgifter
1. Brzndstof, kr. pr. 3r 12250 18.375 128495 19.342 14.000 21.000 15313 22969 16.333 24.500 16.333
2. D=k, kr. pr. &r in 4.356 3458 4 488 3.572 4.653 4.034 5.375 4.701 6.398 4.034
3. Vedligehold, kr. pr. &r B.883 9.222 9275 9.635 10.370 10,510 10.614 10.830 11.054 11.317 12 863
lalt {1 +2+ 3), kr. pr. &r 24.505 314953 25628 33.465 21942 36.163 29961 39.174 32087 42.215 33.230
1alt, kr. pr. km 1,23 1,07 1,28 112 1,40 121 1,50 1,31 1,60 1,81 1,66
a. Forsikring, kr. pr. &r 1617 8.136 8657 973 9986 8.657
5. EjEIafgiﬁ:. kr. pr. &r 620 1.200 1780 2380 2.960 2.960
6. FDM, kr. pr. &r &40 640 G40 640 &40 &40
7. Diverse, kr. pr. ar 3.800 3800 3.800 3.E00 3.800 3.800
lalt {4 +5+ &+ 7), kr. pr. &r 12677 13776 14877 16.533 17.386 16.057
1alt, kr. pr. km 0,63 0,42 0,69 0,45 0,74 050 0,83 0.55 0,87 0,58 0,80
Kapitalomkostninger
8. Vzrditab, kr. pr. &r 17.000 24.000 24.000 33.000 31.000 43.000 39.000 S&.000 50,000 72.000 20.000
9. Rﬁﬂ'ltl!hj‘l’dl!. kr_pr. &r 1725 1.920 2700 3.015 3675 40865 5325 5730 6750 1260 3.000
1alt (8 +9), kr. pr. &r 18.725 25.920 26700 36.015 34675 47.065 44.325 B1.730 56.750 T9.260 23.000
1alt, kr. pr. km 0,94 0,86 1,34 120 173 157 2,22 2,06 2,84 2,68 115

Samlede udgifter

I N I N I ) e ) e ) s
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5.3 Biltransporti Schweiz og Tyskland
For at kunne sammenligne med udgifter for at kgre i bil i Danmark opstilles her skattereglerne for Schweiz
og Tyskland, og hvordan disse kan have effekt pa de arlige omkostninger ved at have bil.

| Tyskland er der i modsaetning til Danmark ingen registreringsafgift pa biler. Der er dog en kommunal afgift,
der afhaenger af hvilken kommune du bor i, men denne er pa under 744kr (100€). Bilerne er dog underlagt
moms-afgift pa 19%. De har en arlig afgift, der ligner den grgnne ejerafgift i Danmark, hvor man skal betale
15kr. for hver 100cc benzinmotoren (diesel har andre afgifter) fylder, samt 15kr. for hvert udledt g CO, over
95g/km for helt nye biler, over 110g/km for biler fra 1/1-2012-31/12-2013, mens gransen for biler seldre
end dette er 120g/km. Ligesom i Danmark er der ogsa afgift pa braendstoffet i Tyskland, som for benzin er
pa 3,5kr./l. (PwC, 2015, s. 159-164)

For at kunne sammenligne afgifterne med de danske anvendes en Toyota Aygo, som i Danmark koster ca.
100.000kr. Den har en motor pa 998cc og udleder 99g CO, pr. km ved blandet kgrsel (FDM, 2016C). Dermed
vil man skulle betale en arlig afgift pa 195kr. Dermed er afgifterne noget mindre end i Danmark, hvilket ggr
bilen billigere i indkgb og i brug i Tyskland. Det er gratis at parkere i yderomraderne af Berlin, men i
centrum skal man kgbe en beboerlicens, som koster 152kr. for to ar (nuBerlin, 2016).
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| Schweiz er der registreringsafgift pa bilen, der gar til nummerplade, indregistrering og registreringsattest,
hvor stgrrelsen er afhaengig af hvilken region man bor i. | Zirich lyder den pa 740kr. (110CHF.). Der er ogsa
en kgbsafgift pa bilen pa 4%, mens moms-afgiften er pa 8%. | Schweiz er der et lignende afgiftssystem som i
Tyskland med en arlig afgift pa stgrrelsen af motoren og dens CO,-udledning. Den mindste afgift er pa
benzinmotorer under 1.200cc pa 464kr., mens CO,-afgiften afhaenger af udledning og bilens stgrrelse. Der
er ingen afgift pa biler, som udleder under 130g CO, pr. km. Afgiften pa benzin er i Schweiz pa 5,10kr./L.
(PwC, 2015, s. 503-507)

Hvis der igen anvendes en Toyota Aygo som sammenligningsgrundlag vil den arlige afgift vaere pa 464kr., da
den udleder under 130g CO, pr. km. Der er dermed ogsa her feerre afgifter end i Danmark, der ggr bilen
billigere i indkgb og i brug. Dog er benzinafgiften hgjere, men bliver samlet set lavere end i Danmark pga.
den lave momes. | Zirich kan beboere kgbe en licens til parkering, der koster 1.642kr. om aret (Stadt Zirich,
2016, s. 2). Slutteligt er man i Schweiz pakraevet at kgbe en licens til at kunne benytte motorvejene. Denne
koster arligt 268kr. for biler med en vaegt pa under 3,5t (Autobahnen.ch).

Det er dermed klart billigst at kgbe og anvende bil i Tyskland (bade parkering og braendstof er billigere,

mens vaerditabet vil vaere noget mindre) i forhold til Danmark og Schweiz, hvor det er dyrest i Danmark
pga. de meget st@rre afgifter her, ogsa selvom den hgjere parkerings- og motorvejsafgift gger prisen for
anvendelse i Schweiz.

Tabel 10 Forskellene i anvendelsen af forskellige transportmidler i Kgbenhavn, Berlin og Ziirich.

Kgbenhavn Berlin Zirich
Biler pr. indbygger 0,26 0,32 (Di, 2013, s. 109) 0,5 ( Federal Statistical
Office, 2016)
Biltransports andel af 33% (Kgbenhavns 30% (Senatsverwaltung | 22% (Stadt Zirich, 2010,
samlet antal ture Kommune, 2015, s. 4) flr Stadtentwicklung s.5)
und Umwelt, 2013)
Kollektiv transports 20% (ibid.) 27% (ibid.) 27% (ibid.)
andel af samlet antal
ture
Cyklings andel af samlet 30% (ibid.) 13% (ibid.) 7% (ibid.)
antal ture
Kollektive Bus, S-tog, regionaltog Bus, S-tog, regionaltog Bus, S-tog, regionaltog
transportmidler og metro og metro 0g sporvogne

% Udregnet fra samlet antal biler i Kgbenhavn divideret med samlet antal beboere. 179.784/695.962 = 0,26
(Statistikbanken, 2016A) (Statistikbanken, 2016B).
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6 Analyse

Analysen er opdelti tre dele og har til formalet at afdaeekke delegkonomiens potentiale — bade i forhold til
stgrrelse, men ogsa i forhold til at kunne medvirke til at afhjaelpe pa transportens problemstillinger. Fgrste
del omhandler delegkonomiens udbredelse og indflydelse i dag. Dette er ngdvendigt at vurdere med
henblik pa efterfglgende at kunne vurdere et fremtidigt potentiale og indflydelse pa problemstillingerne.
Netop dette er analysens anden del. Disse to dele baseres hovedsageligt pa empiri fra flere forskellige
studier af de delegkonomiske lgsninger samt rapportens interview og spgrgeskema. Den tidligere
praesenterede teori vil inddrages i tredje del af analysen, der omhandler barrierer som delegkonomien skal
overkomme for at kunne indfri dens potentiale.

6.1 Analyse del 1 - Delegkonomis indvirkning pa transportens

problemstillinger i dag
| dag er der pa landsplan 8.000 medlemmer af stationsbaserede delebilsordninger, mens der er langt over
400.000 medlemmer af GoMore (afsnit 4.2 + 4.3.1). Medlemstallet for DriveNow er ukendt, men i Igbet af
den fgrste maned, hvor det var gratis at tilmelde sig, registrerede mere end 20.000 sig
(Transportmagasinet, 2015) (Arriva, 2015) — et tal der ma formodes at vaere steget siden, dog i mindre grad
da der siden er kommet et oprettelsesgebyr. Det er hgje medlemstal for GoMore og DriveNow, men Bjarke
Fonnesbech naevner at man skal vaere papasselig med at vurdere stgrrelsen pa virksomhederne ud fra antal
medlemmer, da der kan veere mange passive medlemmer, altsa medlemmer, der ikke aktivt anvender
servicen og dermed bruger penge pa at veere medlem (Fonnesbech, 2016). LetsGo og Hertz Delebilen er de
eneste, der har et fast manedligt abonnement (dog har man mulighed for blot at betale ved brug hos
Hertz), ellers er det gratis at blive og vaere medlem af GoMore, mens man betaler 249kr. (inklusiv 20
minutters gratis kgrsel) for at blive medlem af DriveNow, men ikke noget manedligt abonnement (Bilag 8).
Der ma derfor formodes, iseer hos GoMore, der ingen garanteret medlemsbetaling har, at vaere en del
passive medlemmer. Det samme ma forventes hos DriveNow, iseer med tanke pa den store tilslutning i
opstartsfasen, hvor det var gratis, og da det ikke koster noget at forblive medlem. Det kan derfor veere
svaert at vurdere delegkonomiens stgrrelse og indflydelse pa transportens problemstillinger pa baggrund af
medlemstallet, men ved i stedet at vurdere det ud fra antal biler, og i GoMores tilfeelde antal samkgrsler og
udlejede biler om dagen, kan det give et mere preecist billede af servicens stgrrelse, da disse ma forventes
at afdeekke kundernes behov, uden at for mange biler holder stille. | dag er der i Kebenhavn 400 free-
floating delebiler (DriveNow) og 221 stationsbaserede delebiler (150 fra LetsGo, 64 fra Hertz Delebilen og
syv fra Bryggebilen) (afsnit 4.2). Derudover arrangeres der ca. 1.000 samkgrsler om dagen via GoMore
(hvor den oftest anvendte rute er Kgbenhavn-Aarhus), mens man ligeledes har ca. 1.000 private biludlejere
i Kebenhavn om dagen, men hvor andelen der lejes afhanger af tidspunkt (Riis, 2016). Indvirkningen fra
disse pa transportens problemstillinger i dag vil afdeekkes i de fglgende afsnit.

6.1.1 Stationsbaserede delebiler

De stationsbaserede delebiler opererer primeert i Kgbenhavnsomradet, da 221 ud af i alt 317 (70%)
delebiler pa landsplan er placeret her. Medlemstallet fra Kgbenhavn kendes ikke, men hvis man antager at
70% af det samlede antal medlemmer er fra Kgbenhavnsomradet, ligesom 70% af bilerne er, er antallet af
medlemmer i Kgbenhavn 5.600 eller 0,8% af den samlede befolkning i Kgbenhavn- og Frederiksberg
Kommune, og antallet af biler pr. indbygger er 0,00032. Vurderet ud fra antallet af medlemmer og biler er
stationsbaserede delebiler dermed ret begraenset udbredt, og har dermed begraenset indflydelse pa
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transportens problemstillinger i dag. Ogsa selvom hver delebil erstatter flere konventionelle biler, der ellers
ville optage plads og skabe traengsel, samt kan give en reduktion af CO,-emissioner.

Der er forskellige vurderinger af hvor mange biler en delebil erstatter. En undersggelse fra Danmark
vurderer at hver delebil erstatter mellem 4,5 og 6,2 biler (Olsen & Rettig, Evaluering af carsharing i
Danmark, 2000, s. 48), mens undersggelser fra andre lande finder noget stgrre forskelle pa 3-13 (Haustein
& Nielsen, 2015, s. 11). Resultaterne findes ved at undersgge hvor mange biler, der gives afkald pa som
fglge af indmeldelse i en delebilsordning samt hvor mange potentielle bilkgb, der er undgdet ved at man i
stedet har tilmeldt sig en delebilsordning. Den hgjeste vurderede effekt af de fremhaevede af Haustein og
Nielsen, hedder 9-13 erstattede biler, og er et studie af nordamerikanske delebilister (Martin, Shaheen, &
Lidicker, 2010). Arsagerne til at denne er noget hgjere end den danske er antallet af medlemmer pr. delebil,
der er pa 38,5 for den nordamerikanske undersggelse og blot pd 14 pa davaerende tidspunkt for den
danske., samt en noget hgjere andel, der har afskaffet en bil pa 25% mod 7% for den danske (Martin,
Shaheen, & Lidicker, 2010, s. 150+157) (Olsen & Rettig, Evaluering af carsharing i Danmark, 2000, s. 48). |
dag vil medlemstallet pr. delebil for Kgbenhavn lyde pa 25,33, hvorfor et lavere antal ma forventes her end
i Nordamerika. Hvis den hgjest vurderede effekt alligevel anvendes i Kgbenhavn ville delebilerne samlet
have erstattet 2.873 biler eller 1,6% af det samlede antal biler i Kgbenhavn pa 179.784 (Statistikbanken,
2016A), og i sa fald ville det have en maerkbar effekt pa traengsel og plads. Dette virker dog noget urealistisk
sammenholdt med den tidligere vurdering fra den danske analyse, hvor det hgje resultat pa 6,2 kommer af
at inkludere ‘'maske-besvarelser’ pa spgrgsmalet om man ville have kgbt en bil, hvis man ikke havde
tilmeldt sig en delebilsordning (Olsen & Rettig, Evaluering af carsharing i Danmark, 2000, s. 47). Derudover
inkluderes delebilsklubber fra hele Danmark i undersggelsen, hvorfor resultatet ma forventes at vaere
lavere i Kgbenhavn pga. den noget mindre bilradighed pa 0,26 biler pr. indbygger mod 0,40 for hele
landet”’. Denne begransede effekt pa traengslen medvirker en ligeledes begraenset effekt pa
luftforureningen, da denne primaert pavirkes af trafiktaetheden (afsnit 1).

Samme begraensede effekt ma ligeledes forventes pa reduktion af CO,-emissioner. Selvom flere rapporter
er uenige om stationsbaserede delebilers effekt pa disse (uddybes senere i afsnit 6.2.1.1) kan det dog
samlet set konkluderes at CO,-emissionerne reduceres for tidligere bilejere, mens de for det meste gges for
ikke-bilejere grundet deres nye mulighed for at kunne anvende en bil i stedet for andre mere CO,-venlige
transportformer. | Kgbenhavn vil det derfor vaere svaerere at opna en stor effekt pga. den store andel ikke-
bilejere. Derudover er det kun LetsGo, der har elbiler i deres delebilsflade, men disse taeller blot for 15% af
deres samlede flade. Havde en stgrre andel vaeret elbiler havde effekten pa CO,-emissioner ligeledes veeret
stgrre.

Tabel 11 Delkonklusion pa stationsbaserede delebilers indvirkning pa transportens problemstillinger i dag. + gives for positiv
indflydelse, - for negativ og 0 for ingen eller begreenset indflydelse. Der gives op til tre + eller - alt efter effekt.

CO,-emissioner | Luftforurening Traengsel Plads
Stationsbaserede delebiler 0 0 0 0
Hovedkonklusion De stationsbaserede delebiler er for begreenset udbredt til at
kunne have en effekt pa problemstillingerne i dag

2 Udregnet fra samlet antal biler pa 179.784/695.962 for Kgbenhavn (Statistikbanken, 2016A) (Statistikbanken,
2016B) og 2.322.921/5.707.251 for hele landet (Statistikbanken, 2016A) (Danmarks Statistik, 2016B).
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6.1.2 Free-floating delebiler

Om free-floating delebiler er en stgrre del af det kgbenhavnske persontransportsystem end
stationsbaserede delebiler er svaert at vurdere grundet det ukendte medlemstal, og fordi det er sa ny en
ordning. Der er dog naesten dobbelt sa mange biler tilknyttet DriveNows ordning, end der er samlet af
stationsbaserede delebiler, men det er svaert at sammenligne pga. forskelligheden af ordningerne. Der er
dog behov for at have en stgrre mangde biler i free-floating ordninger for at kunne tilbyde stor fleksibilitet
og sikre en kritisk masse’®. Samme tendens ses i Tyskland, hvor free-floating ordningerne er mest udbredt i
de seks stgrste tyske byer (Berlin, Hamborg, Miinchen, KéIn, Frankfurt og Stuttgart) samt den niende
stgrste, Dusseldorf (Wikipedia, 2015) (Bundesverband Carsharing, 2016B). Her ses det, at andelen af free-
floating delebiler pr. indbygger er hgjere i alle disse byer end andelen af stationsbaserede delebiler
(Bundesverband Carsharing, 2016B). Selvom der var stor tilslutning til DriveNow i deres opstart ma det
forventes at antallet af tilmeldinger er deempet efterfglgende, bade pga. oprettelsesgebyr, men ogsa fordi
de ikke har udvidet deres flade. Markedet for free-floating delebiler ma desuden forventes at veere
begraenset i dag med henblik pa Car2gos udtraedelse af Kgbenhavn. Free-floating delebiler er derfor ret
begraenset udbredt i dag, og har som fglge heraf begreenset indvirkning pa de fire problemstillinger.

| dag bidrager de desuden mere negativt end positivt pa flere af de fire problemstillinger. Der er kommet
400 nye biler, der kun kgrer pa gaderne i Kgbenhavn, og derfor kun pa veje der i forvejen er meget praeget
af treengsel. Dette er ikke i sig selv et problem, hvis de erstatter anden bilkgrsel eller kgres udenfor
myldretidstrafikken, men da free-floating delebiler primaert erstatter kollektiv transport (Suiker & van den
Elshout, 2013, s. 7) og deler transportmgnster med taxaer (envejs ture, og ofte korte ture) (Fonnesbech,
2016) (Juul, 2016), og da taxaer ofte anvendes til kgrsel i forbindelse med arbejde (Nielsen & Petersen,
2010, s. 5) (Juul, 2016), og dermed i perioder med hgj traengsel, kan de 400 free-floating delebiler medvirke
til at gge treengslen. Derudover vil udbyderen af free-floating ordningen skulle s@rge for at opretholde den
kritiske masse, hvilket vil medfgre flytning af bilerne saledes de ikke skaber klynger og ikke ender i
omrader, hvor de ikke bruges (Shaheen, Chan, & Micheaux, One-way carsharing's evolution and operator
perspectives from the Americas, 2015, s. 526). Dette skaber dermed ligeledes ekstra transport og traengsel.
Kgbenhavns lave antal biler pr. indbygger kan desuden ligeledes vaere en faktor her, og medvirke til at et
begraenset antal biler erstattes og dermed ogsa have begranset indflydelse pa parkeringsproblemet. Hele
DriveNows bilflade er dog elbiler, der har noget lavere CO,-udledning end de konventionelle biler, der
typisk anvendes af de stationsbaserede ordninger. Dermed har disse i dag mindre CO,-udledning ved brug
end stationsbaserede delebiler, men de star igen overfor samme problemstilling omkring den store
maengde ikke-bilister. De vil dog som fglge af at veere elbiler have positiv indflydelse pa luftforureningen,
ogsa selvom de ikke ngdvendigvis bidrager til mindre traengsel, da der ingen udstgdning er pa elbiler.

Tabel 12 Delkonklusion pa free-floating delebilers indvirkning pa transportens problemstillinger i dag.

CO,-emissioner | Luftforurening Traengsel Plads
Free-floating delebiler 0 0 0 0
Hovedkonklusion Free-floating delebilerne er for begraenset udbredt til at kunne
have en effekt pa problemstillingerne i dag

% Den maengde eller det niveau der skal til for at udlgse en bestemt virkning eller en bestemt proces (Den Danske
Ordborg, 2016) — i dette tilfeelde at der er en tilpas maengde biler, og at de er samlet de rigtige steder for at kunne
opfylde kundernes servicebehov.
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6.1.3 Samkgrsel

Samkgrsel har mulighed for noget stgrre indflydelse grundet det hgjere antal medlemmer: 8,5% af den
danske befolkning. Dette er dog det samlede antal for GoMore og daekker dermed bade over samkgrsel og
privat biludlejning. Hvor mange medlemmer der er tilknyttet pga. den ene eller den anden ordning er
usikkert, og det er derfor vigtigt at kigge pa brugen af de to.

Nordea vurderer at Region Hovedstaden er den region, hvor der er klart stgrst tilslutning til delegkonomi
(afsnit 2.3), hvorfor en betydelig andel af medlemmerne ma forventes at komme fra Kgbenhavn. Ifglge
Sgren Riis er GoMores hovedfaerdselsare Kgbenhavn-Aarhus (Riis, 2016), hvilket er med til at understgtte
fernaevnte. Medlemmer fra andre omrader end Kgbenhavn kan dog ogsa anvende GoMore til at komme
hertil, hvilket ligeledes har indflydelse pa transporten i Kgbenhavn. 1.000 lift/ture om dagen er dog kun en
meget lille del i betragtning af det samlede antal medlemmer pa langt over 400.000, men samkgrsel
anvendes stort set kun pa lange intercity rejser (CONCITO, 2015, s. 16) (Riis, 2016) (Bilag 2), og dermed pa
rejser de feerreste af os foretager ofte. En arsag til dets popularitet skal findes i dens lave pris sammenholdt
med andre transportmidler (Tabel 4), men ogsa fordi det er skattefrit (afsnit 4.3) (Juul, 2016). Den lave pris
ma forventes pga. skatteunddragelsen. Jeg har selv undersggt hvilke lift, der tages med GoMore. Her er
98,9% af alle reserverede lift intercity rejser (70+ km) og 96,7% har enten start eller mal i Kgbenhavn,
Odense, Aarhus eller Aalborg (Bilag 2). Det er dermed mange km, hvor bilens effektivitet forbedres ved at
¢ge antallet af personer i bilen. Vurderet ud fra typen af rejserne og antallet af lift om dagen ma samkgrsel
vurderes til at have stgrrelsen til at kunne have indflydelse pa de fire problemstillinger.

Effekten pa de fire problemstillinger afhanger dog af tidspunkt pa rejsen, og hvilket transportmiddel som
samkgrsel erstatter (eller om man overhovedet havde gennemfgrt rejsen hvis ikke det var for samkgrsel).
GoMore har ikke selv udfgrt statistik pa, hvor mange der anvender samkgrsel som erstatning for kollektiv
transport eller som afggrende for at rejsen foretages, men Sgren Riis indrgmmer at det sker, og at det er
afggrende for CO,-aftrykket (Riis, 2016). CONCITO har til gengaeld lavet en sadan undersggelse (dog i
mindre omfang), hvor de konkluderer at samkgrsel typisk erstatter kollektiv transport eller undladelse af
turen (CONCITO, 2015, s. 16). Hvis man sammenligner priser pa GoMores hovedfaerdselsare fra Kgbenhavn-
Aarhus er der stor forskel i besparelsen om man erstatter tur i egen bil (1.604kr.*®) eller med kollektiv
transport (418kr.) (Tabel 4), men man mister en del fleksibilitet og frihed, hvis man veaelger ikke at tage sin
egen bil, da man bliver afhaengig af hvornar ens lift kgrer retur. Derimod er der store ligheder mellem en
tur med samkgrsel og kollektiv transport ved at vaere et fast afgangstidspunkt og nogle regler, der skal
overholdes, hvorfor iszer disse ma ligge i konkurrence. Grundet den lave pris pa GoMore (150-200kr. for
Kgbenhavn-Aarhus) sammenlignet med de andre Igsninger kan dette ligeledes have betydning for enkelte
om man veelger at foretage rejsen, da det giver folk med mere begraenset gkonomi mulighed for en noget
billigere rejse. Dette sammenholdt med CONCITO’s konklusioner betyder, at hovedparten af GoMores
rejser foretages som erstatning for kollektiv transport og undladelse af rejsen. De rejser der ellers ikke
havde veeret foretaget vil betyde en klar forggelse af CO,-udledningen fra disse personer —jo flere der er af
disse des st@grre CO,-udledning vil finde sted. For de samkgrsler, der erstatter kollektiv transport, er det
afggrende for indflydelsen pa CO,-udledningen, hvilken type kollektiv transport den erstatter (se Tabel 13).

2 Udregnet ved at anvende FDM’s vaerdier fra Tabel 9 pa 4,54 samt Brobizz pa 228kr.
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Tabel 13 CO,-udledning ved forskellige kollektive transportformer.

CO,-udledning i g/km
Bil 141 (CONCITO, 2015, s. 16)
Bus 119 (ibid.)
Intercity-tog 34 (ibid.)
Regional-tog 64 (ibid.)
S-tog 66 (Metroen, 2016)
Metro 52 (ibid.)

Som det tidligere blev slaet fast er stort set alle samkgrsler over leengere afstande med en gennemsnitlig
tur pa 120km (CONCITO, 2015, s. 16), hvorfor det ma forventes at samkgrslerne primeert foretages med
intercity-tog. Dette vil kraeve at der kgrer fem personer i samme bil fgr denne effekt af det forggede CO,-
udslip udlignes (ibid., s. 16), hvorfor en CO,-stigning ligeledes ma forventes her. Af samme arsag er DGR
skeptiske omkring samkgrsel, selvom de i starten var positive og mente det kunne hjzelpe at bilerne blev
brugt mere effektivt (Juul, 2016). Det er dog positivt for CO,-regnskabet for den enkelte bil forstaet ved at
denne udnyttes bedre jo mere fyldt den er, men det vil fgre til en samlet stigning af personerne i bilens
samlede CO,-udledning ved erstatning af rejse med kollektiv transport eller undladelse af turen.

| forhold til treengsel kan samkgrsel have en effekt, hvis det medvirker til at mindske antal ture i bil, og isaer
ture i myldretidstrafikken og i omrader praeget af traeengsel. Samkgrsel giver ikke anledning til at afskaffe sin
bil som tilfeeldet er med delebiler. Det vurderes dog tidligere, at det kun var i begraenset omfang at
samkgrsel erstatter anden bilkgrsel, mens 96,7% af alle reserverede lift havde mal eller start i en af de fire
stgrste byer (Bilag 2). Ved at undersgge tidspunkter for GoMores samkgrsler findes desuden at liftene er
spredt jeevnt ud pa dagene, men at der er klart flest lift fredag og sendag — de store rejsedage for
weekendture (ibid.). Da det er meget lange rejser vil man typisk ramme myldretidstrafikken pa et tidspunkt
medmindre man kgrer om aftenen eller natten. Dermed har samkgrsel hverken positiv eller negativ
indflydelse pa treengslen, da denne ikke sendrer sig meget som fglge af samkgrsel. Der ses heller ingen
effekt pa pladsproblematikken, da samkgrsel ikke bidrager til afskaffelse af nogen biler. Slutteligt ses en
meget begraenset effekt pa luftforureningen, da der ingen effekt er pa traengslen, og brugere af samkgrsel
typisk anvender konventionelle biler.

Tabel 14 Delkonklusion pa samkgrsels indvirkning pa transportens problemstillinger i dag.

CO,-emissioner | Luftforurening Traengsel Plads
Samkgrsel - 0 0 0
Hovedkonklusion Samkgrsel fungerer i dag som erstatning for ture med kollektiv

transport eller udeladelse af turen, hvorfor CO,-emissionerne gges
som fglge af dette. Samkgrsel har ingen indflydelse pa de andre
problemstillinger, da kgrslen typisk ligger i fritiden og ikke vil have
indflydelse pa folks bilradighed

6.1.4 Privat biludlejning

Til forskel fra samkgrsel er der flere formidlere af privat biludlejning. Her har GoMore konkurrence fra
Carhub og Snappcar, der alle tre har en online markedsplads, hvorfra man kan tilbyde og reservere biler. At
der er tre firmaer, der konkurrerer om de samme kunder, og som ligeledes har konkurrence fra
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stationsbaserede delebiler, fortaeller om et marked af en hvis stgrrelse, og derfor udbredelse blandt
befolkningen. Ved at sgge pa deres hjemmesider® kan man se antal biler tilgeengelige i fx Ksbenhavn. Her
var det samlede antal 995 (158 fra Carhub, 691 fra GoMore og 146 fra Snappcar). Veerd at bemaerke er at
det var de ledige biler, der kom frem, sa det samlede antal biler, der kan lejes, ma derfor forventes at vaere
endnu hgjere —isaer nar Sgren Riis vurderer at der dagligt er ca. 1.000 biludlejere i Kebenhavn alene pa
deres side (Riis, 2016). Der ma dog forventes at veaere en raekke udlejere, der har registreret sig pa flere af
siderne, da det er gratis at tilmelde sig og tilbyde lift pa hver enkelt side (afsnit 4.4), men det samlede antal
er stadig noget hgjere end det samlede antal delebiler i Kgbenhavn, hvorfor det ma forventes at have en
noget stgrre indflydelse pa de fire problemstillinger i dag. Der er dog meget begraenset forskning i hvilken
indflydelse det har, men CONCITO har i forbindelse med deres afdaekning af delegkonomiens potentiale
bergrt emnet kort, men har dog primeaert haft fokus pa en leasingaftale mellem GoMore og et leasingfirma
(CONCITO, 2015). Privat biludlejning kan pa samme made som stationsbaserede delebiler eliminere
behovet for selv at eje en bil ved at give en ny mulighed for at kunne tilga en bil ved behov. Derfor er det
interessant at undersgge om det ogsa har de samme effekter pa de fire problemstillinger.

Privat biludlejning kan ikke helt deekke det samme behov som stationsbaserede delebiler, da de ikke giver
mulighed for korte ture til fx shopping, men i stedet har sin primzere anvendelse og gevinst ved
langdistance- og hel- eller flerdagsture (Tabel 4). Da der er faerre behov den kan daekke, ma det ligeledes
forventes, at disse i mindre grad kan fa folk til at give afkald pa deres bil eller fa folk til at undga at anskaffe
sig bil, hvilket er afggrende for at opna en CO,-emssionsgevinst. Derudover er det svaert at se, hvorfor
nuvaerende bilejere skulle leje en bil for at tage pa heldagstur, nar nu man har sin egen og typisk ogsa har
k@bt en stor familiebil til at kunne daekke et sadan behov (Bilag 3 — spgrgsmal 6). Privat biludlejning har
heller ikke mulighed for at kunne erstatte en bil nummer to ligesom delebiler kan, da man i stedet ville
anvende husstandens primaere bil til en sddan tur. Hvis man ikke har en stor bil i husstanden kan det vaere
anvendeligt at leje en sddan gennem privat biludlejning, men sa er prisen ogsa en helt anden og ligger
typisk mellem 350 og 600kr. pr. dag, hvorimod de sma bybiler kan lejes for 195kr. pr. dag*". Da et
overvejende segment af brugerne ma forventes at vaere ikke-bilister vil der vaere en stigning af CO,-
emissioner pa baggrund af privat biludlejning, da disse vil gge deres bilforbrug ved at de far nemmere og
billigere adgang til bil. Den samlede bilkgrsel vil derfor stige som fglge af dette.

Ved at den samlede bilkgrsel stiger kunne den samlede treengsel ligeledes stige som fglge af dette, og det
er da klart at mere bilkgrsel vil resultere i mindre plads pa vejene, men da privat biludlejning primaert
henvender sig til fritids- og ferieture vil den ekstra bilkgrsel primzrt forega udenfor myldretidstrafikken og
hverdagstrafik i det hele taget. For at gge trangslen skulle de udlejede biler anvendes til pendling og
hverdag, men det er en dyr gkonomisk Igsning at leje en bil med dette formal (Tabel 4) og ma derfor ikke
forventes at vaere saerligt attraktivt for brugerne. Af samme arsag forventes en ligeledes begraenset
indflydelse pa Iuftforurening, og da bilerne typisk ikke er elbiler vil de heller ikke yde et positivt bidrag
hertil.

For at privat biludlejning skulle have positiv indflydelse pa Kgbenhavns pladsproblemer ville det kraeve at
de, ligesom stationsbaserede delebiler, erstatter flere private biler pr. udlejningsbil, saledes der kan frigives
nogle parkeringspladser. Men da det vurderes at servicen primaert henvender sig til ikke-bilister, og ikke

%% sggning foretaget fredag 10/6 kl. 17:45.
! Priser taget fra GoMore sgndag d. 12/6.
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vurderes til at have stgrre indflydelse pa fremtidigt bilkgb vil parkeringsproblematikken ikke afhjeaelpes som

felge af privat biludlejning. Tveertimod ma det forventes at have en forveerrende effekt, da GoMore, qua

fernavnte samarbejde med et leasingfirma, giver folk mulighed for at lease billigt og kunne hente noget af

belgbet hjem igen ved at leje bilen ud via GoMore (GoMore, 2016D) (LeasePlan, 2016). P4 denne made
bliver det billigere at have bil og CONCITO vurderer at flere som fglge af dette vil kgbe biler (CONCITO,
2015, s. 18). Hvis det tilmed kan lykkes at leje bilen ud flere gange om ugen vil man kunne tjene penge pa
det, hvorfor nogle decideret kan lease en bil med det formal kun at udleje den gennem GoMore. Dermed

kan presset pa parkeringspladser gges, og sarligt i Kgbenhavn pga. det noget stgrre marked og store antal
ikke-bilister dette henvender sig til.

Tabel 15 Delkonklusion pa privat biludlejnings indvirkning pa transportens problemstillinger i dag.

CO,-emissioner | Luftforurening Traengsel Plads

Samkgrsel

- 0 0 -

Hovedkonklusion

Privat biludlejning giver personer uden bil mulighed for at anvende
en sadan billigt. | modsaetning til delebiler vil denne Igsning ikke
kunne erstatte private biler. Som fglge af GoMores aftale med et

leasingfirma er der risiko for at pladsproblemerne kan gges.
Anvendelsen af bilerne vil forega i fritiden og dermed ikke have
indflydelse pa traengsel og luftforurening

Tabel 16 Opsamling over de forskellige delegkonomiske Igsningers indvirkning pa transportens problemstillinger i dag.

CO,-emissioner | Luftforurening Traengsel Plads
Stationsbaserede delebiler 0 0 0 0
Free-floating delebiler 0 0 0 0
Samkgrsel - 0 0 0
Privat biludlejning -- 0 0 -
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6.2 Analyse del 2 - Delegkonomiens potentiale og mulige fremtidige

indvirkning pa transportens problemstillinger
Denne analysedel har til formal at afdeekke delegkonomiens potentiale, og dermed i hvor hgj grad de
forskellige delegkonomiske Igsninger har mulighed for at afhjaelpe transportens fire problemstillinger.
Ligesom analyse del 1 vil denne del opdeles efter de forskellige Igsninger og afrundes med et opsamlende
skema, der agerer delkonklusion og illustrerer forskellene i effekten pa problemstillingerne for de
forskellige I@sninger.

6.2.1 Stationsbaserede delebiler

| dag har stationsbaserede delebiler en begraenset effekt pga. den begraensede udbredelse i Kgbenhavn,
men ved at vurdere deres fremtidige potentiale kan der efterfglgende kigges pa mulige effekter pa de fire
problemstillinger som fglge af en st@rre udbredelse. Tre rapporter forsgger at afdaekke stationsbaserede
delebilers potentiale i Danmark (har valgt ikke at se pa potentialer fra andre lande, da det er sveert at saette
dette ind i en dansk kontekst (Fonnesbech, Delebiler - samfinansiering med stort miljg- og
traengselspotentiale, 2012, s. 26) (Fonnesbech, 2016)): (Olsen & Rettig, Evaluering af carsharing i Danmark,
2000), (Fonnesbech, Delebiler - samfinansiering med stort miljg- og treengselspotentiale, 2012) og
(Haustein & Nielsen, 2015), hvor Fonnesbech kommer med en vurdering pa kort basis inden 2020, mens de
to andre vurderer det samlede potentiale. Haustein og Nielsen vurderer potentialet ud fra en
sociodemografisk profil (kgrekort, mellem 30 og 65 ar, indkomst over 300.000kr., mellemlang eller hgjere
uddannelse og som bor enten 0-2km fra en station eller 0-5km fra beskaeftigelse), der er baseret pa
nuvaerende medlemmer af danske delebilsorganisationer, og vurderer det til at veere pa 10% (90% bilejere
og 10% ikke-bilejere) af befolkningen mellem 18 og 84 ar (11,1% af befolkningen med k@rekort) (Haustein &
Nielsen, 2015, s. 7). Den sociodemografiske profil er dog baseret pa en undersggelse af delebilsbrugere fra
Roskilde, Kgge, Albertslund og Nordsjaelland (Nielsen et. al., 2014, s. 10), hvorfor en anden profil ma vaere
forventet (og derfor et andet potentiale), hvis den havde inkluderet medlemmer fra de helt store byer, hvor
delebilisterne primaert bor (DTU, 2015E, s. 2). Andelen af medlemmer med lavere indkomst og mindre
uddannelse ville i hvert fald stige vaesentligt (Haustein & Nielsen, 2015, s. 6). Olsen og Rettig har en anden
metode, der vurderer mere ud fra transportbehov end demografi, og far som fglge af denne et andet
resultat (skal bo i by med 20.000+ indbyggere, personer der ikke benytter bil til arbejde, personer med
mindre end 5km til arbejde, personer med et arligt kgrselsbehov pa under 15.000km) (Olsen & Rettig,
Evaluering af carsharing i Danmark, 2000, s. 55-56). Et kgrselsbehov pa under 15.000km er vurderet af flere
studier til at vaere greensen for hvornar det kan betale sig at vaere delebilist i forhold bilejer, og er det som
brancheforeningen Danske Delebiler anbefaler (Danske Delebiler, 2016) (Shaheen & Cohen, 2013, s. 9)
(Haustein & Nielsen, 2015, s. 9). De nar frem til et potentiale pa 23% af danskere med kgrekort (61%
bilejere og 39% ikke-bilejere), og dermed et noget hgjere potentiale end Haustein og Nielsen.

Grundet den mere blandede sociodemografiske profil af delebilister i TU (2015E) kunne det tyde p3, at
arsagen til medlemskab af delebilsordninger har mere at ggre med folks transportvaner end deres
gkonomi, alder og uddannelse, hvorfor det giver mere mening at vurdere potentialet ud fra dette. Flere
undersggelser fra udlandet bekraefter denne hypotese; bl.a. den store europaeiske undersggelse momo, der
fandt, at i tre ud af fem undersggte lande var den vigtigste arsag til at blive medlem, at man blot havde
behov for bil en gang imellem, og at delebiler derfor var den billigste I@sning, mens det var den anden
vigtigste arsag i de to andre (momo, 2010, s. 50). Derfor giver det et mere retvisende billede af potentialet
for delebilister ved at vurdere ud fra transportbehov. Af samme arsag virker potentialet pa 23% retvisende,
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men der foreligger dog en del barrierer i forhold til at kunne opna dette hgje tal, men dette udfoldes i
analyse del 3.

Hvis potentialet for Kgbenhavn skal vurderes ma det formodes at potentialet vil veere noget hgjere pga.
den store andel, der ikke anvender bilen til pendling (0,18 ture/dag/kgbenhavner med bil til og fra arbejde)
(Bilag 1) og kortere pendlerafstande (13,8km/dag) (DTU, 20158, s. 2). Til gengaeld er bilforbruget malt i
arligt antal km meget hgjt for de kgbenhavnske bilister (28.586,6km), mens den gennemsnitlige tur i bil er
pa 48,2km og den gennemsnitlige tur til og fra arbejde i bil er pa 48,7km (Bilag 1), hvilket er noget hgjere
end det nationale gennemsnit pa 22,9km og 21,4km (DTU, 2014, s. 1), og noget hgjere end hvad der
anbefales fgr det kan betale sig at blive delebilist. Dette kan dermed reducere potentialet. Samtidig har
Kgbenhavn et kollektivt transportsystem samt infrastruktur, der mere end tilgodeser cykling; begge
understgtter og er vigtige for, at stationsbaserede delebiler kan blive en mere integreret del af
transportsystemet for Kgbenhavn. Potentialet ma derfor samlet set forventes hgjere i Kgbenhavn, ogsa
selvom andelen af bilister og ikke-bilister forventes at veere noget anderledes end vurderingen fra Olsen og
Rettig pga. det noget mindre antal biler pr. indbygger i Kgbenhavn i forhold til resten af landet (afsnit
6.1.1).

6.2.1.1 Indvirkning pa COz-emissioner

Stationsbaserede delebiler begyndte for alvor at komme frem i Europa i 1980’erne/start 90’erne, og derfor
har der veeret tid til, at der kunne forskes en del pa dette omrade sammenholdt med fx de nyere free-
floating delebiler og samkgrsel og privat biludlejning. Denne forskning har iszer haft fokus pa delebilers
effekt pa udledning af CO,. Det har dog ogsa medfgrt en raekke varierende resultater, hvor der er et stort
spaend i vurderingerne af deres indflydelse pa de forskellige problemstillinger. Herunder ses et skema af
vurderingerne af indvirkningen pa CO,-emissioner.
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Tabel 17 Overblik over resultater fra forskellige studier af delebilers indvirkning pa CO,-emissioner.

(Olsen & (Rydén & (momo, 2010) (Steininger, (Martin & (Fonnesbech, | (CONCITO, (Norre, (Katzev,
Rettig, Morin, Vogl, & Shaheen, 2012) 2015) 1999) Brook, &
Evaluering 2005) Zettl, 1996) 2011) Nice, 2000)
af
carsharing i
Danmark,
2000)
CO,-effekt Ikke -39-54% -15-25% -46,8% -27-56% -14-28% af -10-63% Ikke Ikke
preeciseret, (0,58-0,84t arlig praeciseret, praeciseret,
men pr. medlem) udledning til men men
konkluderer transport32 vurderer at | konkluderer
atdereren -0,5-1t pr. effekten er en stigning
klar medlem begraenset, pa
reduktion da derikke | baggrund af
ses stgrre pget samlet
@ndringer antal kgrte
i antal km
kgrte km
Vurderet Antal kgrte Kgrte Gennemsnitlig Antal kgrte Antal kgrte Antal kgrte Produktion | Antal kgrte | Antal kgrte
ved km, type af km, type udledning pr. km for km km og km og af bil, antal km km
bil, brug af af bil og udbyderne undgaet undgaet kerte km
kollektiv brug af sammenlignet med kgrsel som kgrsel som (ikke
transport kollektiv | gennemsnitsvaerdierne folge af fglge af udviklingen
transport for nye solgte biler manglende manglende af denne),
bilkgb bilkgb brug af
kollektiv
transport
(samme
for alle)
Geografisk Danmark Bremen, Europa @Dstrig Nordamerika - Danmark Odense, Portland,
omrade Tyskland Danmark USA
og
Belgien

Som det fremgar af tabellen er der stor variation pa CO,-effekten for de forskellige studier, men som det

ogsa fremgar, er der ogsa stor forskel pa hvordan denne effekt udregnes, samt det geografiske omrade,
hvor undersggelsen blev foretaget. Hvis der udelukkende fokuseres pa antal kgrte km fastslar alle med
undtagelse af de to aldre studier af Norre (1999) og Katzev et. al. (2000), at samlet kgrer medlemmer af

delebilsorganisationer mindre i bil efter medlemskab end de gjorde fgr. Studierne i Odense og Portland er
dog studier af delebilers fgrste ar i brug, og har derfor ikke undersggt udviklingen over en arraekke som de
andre studier, samtidig med at en laeringsperiode for de nye ordninger ma forventes (nsermere studie af
forskellene pa de forskellige undersggelser kan ses i Faktaboks 1). Derfor ma det forventes at
stationsbaserede delebiler bidrager til en reduktion af antallet af k@rte km pa trods af, at deri alle
studierne konkluderes, at den stgrste andel af medlemmerne faktisk gger deres bilforbrug og dermed deres
CO,-udledning. Her er der isar tale om medlemmer, der ikke ejede bil inden medlemskab, som ved at fa
adgang til bil naturligvis gger deres brug af denne. Denne del mere end opvejes dog af andelen af bilejere,
der som fglge af medlemskab bruger bilen vaesentligt mindre, og dermed reducerer deres CO,-udslip ved
brug af bil gevaldigt. Effekten pa CO,-emissionerne afhaenger derfor i hgj grad af antallet af bilejere. Denne
effekt kan ses illustreret pa nedenstaende figur:

2 Samlet arlig udledning til transport pa 3,5t CO, for hver dansker udregnet fra samlet udledning fra Energistatisk 2014 divideret
med antal danskere i pr. 1.1-14.
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Figur 11 Fordeling af husstandenes arlige effekt pa CO,-emissioner (Martin & Shaheen, 2011, s. 1079).
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Pga. det lave antal biler pr.

indbygger i Kgbenhavn ma
det dog forventes at CO,-
effekten pa baggrund af antal
kgrte km ma vaere lavere end
estimaterne fra studierne. De
kgbenhavnske bilejere har
dog et brug af bilen, der
ligner delebilsejeres
forbrugsmenstre (og som
passer pa vurderingen af
potentialet for delebilister),
da stgrstedelen af deres ture
og kgrte km er til
fritidsformal, og blot hver
femte bilejer anvender bilen
som det primaere
transportmiddel til pendling
(Bilag 1). Transportforbruget
vurderet i arligt antal km er
dog meget hgjt for de
ke@benhavnske bilejere
(28.586,6km), hvilket ikke
stemmer overens med
kriterierne for potentielle
delebilister, men hvis det kan
lykkedes at fa dem til at
skifte til delebiler er der
mulighed for store CO,-
besparelser ved at seenke det
arlige antal km. Der er
dermed empirisk evidens for,
at stationsbaserede delebiler
reducerer CO,-emissioner pa
baggrund af et reduceret
samlet antal kgrte km. Der er
dog en rekke andre faktorer,
der ogsa har indflydelse pa
delebilers CO, pavirkning,
men som kun regnes pa i
enkelte af studierne.

Faktaboks 1 Studie af undersggelser omkring antal kérte km i delebilsordninger.

Grundet enigheden om reduktionen af antal kgrte km for sa mange
forskellige studier af forskellige delebilsordninger i forskellige
geografiske omrader kan det derfor undre, hvorfor to studier stikker
modsat ud. Der ses forskellige arsager for de to studier, der kan ligge til
grund for dette. | Katzev et. al. fandt studiet, at der var begraenset
forskel pa antallet af kgrte km for bilejere (muligvis fordi det giver nem
adgang til en ekstra bil), hvor det iszer er denne i de andre studier, som
reduceres kraftigt, for og efter medlemskab af delebilsordningen,
mens ikke-bilejeres bilforbrug stiger ligesom det ses i de andre studier
(Katzev, Brook, & Nice, 2000, s. 24). De undres selv over denne
anderledes effekt, og en arsag vurderes at vaere mangelfulde kollektive
transportlgsninger i forhold til Europa (ibid., s. 25). Hvis der kigges pa
det modale split (andelen af ture imellem bil, kollektiv transport,
cykling og gang) for Portland, kan det ses, at det er noget anderledes
end for Kgbenhavn, Berlin og Ziirich. Her er bilandelen 70% (Wikipedia,
2016), mens den for Kgbenhavn, Berlin og Ziirich er pa henholdsvis
33%, 30% og 22% (Tabel 10). Dermed anvendes kollektiv transport ikke
i samme grad i Portland, hvilket kan veere en forklaring. Dog er dette
modale split meget lignende flere andre byer i samme stgrrelse i USA,
hvorfor det kan undre at Martin og Shaheens studie af Nordamerika
(2011) kan give sa anderledes resultater. Det var dog en undersggelse
af det f@rste ar med delebiler i Portland, hvorimod Martin og Shaheens
undersggelse er fra 2011. Dermed har delebilisterne haft tid til at leere
hvordan ordningerne fungerer, mens udbyderne ma forventes at have
faet mere struktur pa deres ordning. Norres undersggelse (1999) er
ligeledes ldre og har ligeledes undersggt delebiler i en
opstartsperiode (Odense Delebiler startede i 1997), hvorfor lignende
resultater ma forventes. | studiet af Norre findes, at fritids- og
indkgbsture stiger, mens arbejds- og uddannelsesture falder, hvilket
resulterer i en begraenset eendring i antallet af kgrte km (Norre, 1999,
s. 5-6). Undersggelsen bygger desuden pa et meget lille grundlag med
blot 29 svar i fgrste spgrgerunde, og som efterfglgende blev halveret
til 14 i anden spgrgerunde (ibid., s. 5). Olsen og Rettigs undersggelse
for Miljgstyrelsen (2000) er ogsa fra den periode, men dens resultater
ligner noget mere de senere studier, hvilket kan vaere fordi den bygger
pa undersggelser om delebilers miljgpavirkninger fra andre lande som
Schweiz og Tyskland, hvor delebiler pa davaerende tidspunkt havde
eksisteret i omkring 10 ar, sa de er noget mere etablerede.
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Et af disse er undgaede km som fglge af indmeldelse i delebilsordning i stedet for kgb af bil (Fonnesbech,
2012) (Martin & Shaheen, 2011). Som naevnt fgr gger ikke-bilejere deres bilforbrug ved indmeldelse i en
delebilsklub og gger dermed deres CO,-udslip sammenlignet med fgr medlemskab. Der er dog en del
medlemmer, som enten ville have kgbt bil eller kraftigt overvejet at ggre det inden indmeldelse i en
delebilsordning eller har opgivet en bil i forbindelse med indmeldelse (38% for LetsGo (Fonnesbech, 2012,
s. 25)) (40% for Nordamerikansk studie (Martin & Shaheen, 2011, s. 1083)). Hvis disse i stedet havde haft bil
ma det formodes at have anvendt denne til stgrstedelen af deres transport (Bilag 3 — spgrgsmal 8). Der kan
dermed ogsa vaere store CO,-besparelser at hente, hvis dette kan undgas. Martin og Shaheen udregner den
fulde effekt® til at medfgre en CO,-reduktion pa 56% fremfor 27% ved den observerede effekt (Martin &
Shaheen, 2011). Hvor stor en effekt er dog forbundet med stor usikkerhed, da det kan veere sveert at regne
pa, fordi ingen kender til det praecise forbrug man ville have haft, hvis man i stedet anskaffede sig en bil
(Fonnesbech, 2016). Det er desuden heller ikke sikkert at vedkommende faktisk havde k@bt eller afskaffet
en bil, hvis der ikke havde vaeret delebiler. Derfor er analyserne af dette behaftet med stor usikkerhed,
men det vil klart have en effekt pa CO,-emissionerne, hvor stor er dog uvist. Hvis der kigges pa udviklingen
af antal biler pr. indbygger i Kgbenhavn er tallet det samme i 2008 (0,26*) som i dag. Hvor mange biler, der
Ipbende er blevet udskiftet eller hvor mange der har skiftet imellem at vaere bilejer eller ej vides ikke, men
det tyder pa at en del biler udskiftes. Hvis delebiler kunne blive et alternativ er der et potentiale for
undgaet bilkgb i Kgbenhavn.

Typen af bil man kgrer i har desuden ogsa indflydelse pa CO,-emissionerne. De stationsbaserede ordninger
udskifter typisk deres biler efter tre ars brug til nye modeller, der typisk har mere effektive motorer og
dermed et lavere CO,-udslip end aldre modeller (Olsen & Rettig, 2000, s. 50) (Rydén & Morin, 2005, s. 11-
12 & 20-21) (momo, 2010, s. 69) (CONCITO, 2015, s. 12). Derudover er der en tendens til at bilejere kgber
bil efter deres spidsbelastningsbehov (CONCITO, 2015, s. 12) (momo, 2010, s. 69) (Bilag 3 — spgrgmal 6),
hvilket ggr at man kgber en stgrre bil end man har behov for i hverdagen; fx en stor stationcar til bilferien.
Her udbyder de forskellige delebilsordninger modeller i forskellige stgrrelser, som er differentiet i pris efter
stgrrelsen (Bilag 8). Dette sikrer at brugerne oftest kun anvender de st@rre, dyrere biler, hvis der er behov
for det, og bilerne bliver af samme arsag udnyttet sa effektivt som muligt. Derudover er der en del
delebilsudbydere med delebiler i deres flade — eksempelvis har LetsGo 15% delebiler i deres flade (afsnit
4.2.1). Jo stgrre andel og jo stgrre brug af disse, desto stgrre er CO,-besparelserne. Hvis delebilsudbydere
kan medvirke til at gge brugen af disse vil det have meget gavnlige effekter pa bade CO,- og
luftforureningsproblematikken (mere om dette i afsnit 6.2.1.3). Det er dog ogsa her usikkert at udregne
praecist, hvor stor en indflydelse det har pa CO,-udledningen, da det er usikkert hvad man skal holde det op
imod. Momo har udregnet det ved at sammenligne med gennemsnitudledningen af de nyeste biler i det
pageeldende land og finder besparelser pa 15-25% pr. km, hvor effekten afhaenger af bilparken og hvilke
biler, der kpbes i det pagaeldene land (momo, 2010, s. 70). Det er dog ikke sikkert hvilken type bil, hvis
nogen, man havde kgrt i som erstatning for delebilen. Hvis man havde kgrt i en elbil eller en bil, der kgrer
mange km pr. liter i stedet vil det give en noget lavere effekt eller sdgar negativ effekt, hvis der er tale om
en elbil.

** Den observerede andring i antal km + det undgdede antal km som fglge af ikke at kgbe bil.
3 Beregnet ud fra befolkningstallet for Kgbenhavn- og Frederiksberg Kommune i 2008 og bestanden af kgretgjer i
2008: 136.930/531.806 (Statistikbanken, 2016A) (Statistikbanken, 2016C).
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Da delebilerne typisk udskiftes hvert tredje ar medfgrer en stigning i antallet af delebiler ogsa en gget
produktion af bilerne. Der er en del CO,-emissioner forbundet med produktionen af disse (CONCITO, 2015,
s. 12), som vil gges pga. dette. Dog vurderes det, at hver enkel delebil erstatter flere konventionelle biler,
som fglge af afskaffelsen og undgaet kgb af disse (afsnit 6.1.1). Det kraever dermed et st@rre regnestykke
om hvor mange ekstra biler, der produceres, og hvor mange der erstattes som fglge af delebiler, samtidig
med at det vil kraeve en mere dybdegaende analyse af produktionen af disse og CO,-emissionerne som
felge af dette. Dette vil derfor ikke beskrives yderligere i naeervaerende rapport.

Slutteligt er det ogsa et parameter for indflydelsen pa CO,-udledningen, hvordan delebiler har indflydelse
pa antallet af ture (og km) med andre transportmidler. CO,-effekten vil vaere stgrre hvis delebiler erstatter
kollektiv transport fremfor CO,-neutrale transportmidler som cykling og gang. Hvis en overgang til delebiler
tilmed gger brugen af disse vil det ogsa have en gavnlig effekt. Med den store andel af cykelture i
Kgbenhavn (30% af alle ture) (Tabel 10) kan der veere en risiko for at indfgrslen af delebiler kan ske pa
bekostning af cykelture. Det er dog kun fa af studierne, der har undersggt denne effekt (TU, 2015E) (Rydén
& Morin, 2005) (Steininger et. al., 1996). Haustein og Nielsen (2015) har sammenlignet tallene fra TU med
transportmgnstret for personer med og uden bil i husstanden. De finder, at delebilister i gennemsnit cykler
1,4km mere om dagen end personer uden bil i husstanden og hele 3km mere end personer med bil i
husstanden, mens der gas ca. det samme antal km om dagen for delebilister og personer uden bil i
husstanden og 0,4km mere end personer med bil i husstanden (Haustein & Nielsen, 2015, s. 8). Til
sammenligning finder Steininger et. al., at delebilister med egen bil gger cykelandelen af deres modale split
med 9% efter medlemskab, mens det for gang falder 4%. For delebilister uden egen bil fordobler deres brug
af cyklen efter medlemskab fra 21% til 42% flere ture, mens gangen falder fra 18% til 2% (Steininger et. al.,
1996, s. 183). Rydén og Morin finder ligeledes at 20-34% gger deres brug af cykling, og at 18-29% gger
deres antal af gaturer (Rydén & Morin, 2005, s. 16-17). Da TU (2015E) ikke har undersggt
transportmegnstret for delebilister fér medlemskab kan den ikke anvendes til at vurderer udviklingen som
felge af medlemskab. Det kan dog konkluderes pa baggrund af de tre studier, at medlemmer af
delebilsordninger cykler markant mere end ikke-medlemmer - uanset om de har bil eller ej. Dermed ma det
forventes ikke at have negativ indflydelse pa andelen af cykelture i Kgbenhavn.

Der er derimod delte vurderinger af effekten pa brugen af kollektiv transport. Rydén og Morin vurderer en
klar stigning i brugen af kollektive transportmidler efter medlemskab — bade i hverdagene og i
weekenderne (Rydén & Morin, 2005, s. 18-19), mens Steininger et. al. finder et klart fald for bilejere og en
begranset sendring for ikke-bilejere (Steininger et. al., 1996, s. 183). Faldet i brugen af kollektiv transport
for bilejere virker dog besynderligt, da tre andre studier viser at delebilister bruger kollektiv transport
vaesentligt mere end ikke-medlemmer med egen bil (Olsen & Rettig, 2000, s. 51) (Haustein & Nielsen, 2015,
s. 8) (Rydén & Morin, 2005, s. 18-19). TU finder at brugen af kollektiv transport er vaesentligt lavere for
delebilsmedlemmer end for ikke-medlemmer uden bil i husstanden (Haustein & Nielsen, 2015, s. 8), men
det er igen ikke til at vide hvordan udviklingen for disse er. For en grundig analyse af dette kreever det en
dybere undersggelse med en tur-dagbog (som det ses i flere studier af free-floating ordninger — mere om
dette senere), bade fgr og efter medlemskab saledes effekten pa de forskellige ordninger kan vurderes.
Generelt kan det dog siges om delebilister, at de er mere tilbgjelige til at vaelge den transportform, der
passer bedst til den givne tur —iseer i forhold til bilister, da der er hgjere variable omkostninger forbundet
med deres valg af transportmiddel, hvorimod disse er meget lave for biler, hvorfor bilister vurderes til at
veere mindre tilbgjelige til at skifte transportmiddel (momo, 2010, s. 81) (Fonnesbech, 2012, s. 24). Dette
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underbygges ved at kigge pa bilisters transportmgnstre, der viser at bilen er det klart mest anvendte
transportmiddel (Haustein & Nielsen, 2015, s. 8) (Bilag 3 — spgrgsmal 8). Samme mgnster ma forventes, dog
i mindre grad, for brugere af kollektiv transport med manedskort, da disse som regel ikke har nogen
merinvestering ved at gge deres anvendelse af kollektiv transport. Der er dermed stgrre sandsynlighed for
at delebilister vil anvende cykling som transportmiddel, da der ingen omkostninger er ved denne, og som
folge heraf vil have stgrre effekt pa CO,-emissioner.

Med sa mange faktorer, der har indflydelse pa CO,-udledningen, kan det undre at konklusionerne fra de
forskellige studier primaert bygger pa antal kgrte km i bil. Mit bud er fordi det er fordi dette inkluderer
mindst usikkerhed i forhold til de andre parametre, og det derfor er lettere at kunne konkludere noget

praecist og observerbart.

Tabel 18 Delkonklusion for stationsbaserede delebilers potentielle effekt pa CO,-emissioner.

CO,-emissioner

Stationsbaserede 4
delebiler

Hovedkonklusion | Pga. stationsbaserede delebilers potentielt store udbredelse vil deres effekt pa CO,-
emissionerne vaere endnu stgrre i fremtiden safremt potentialet indfris. De reducerer
kraftigt det overordnede antal kgrte km, mens det gger/fastholder brugen af cykel og
kollektive transportlgsninger.

De giver samtidig gode muligheder for at anvende elbiler i stor stil i delebilsfladen, da
de kan daekke langt de fleste ture med delebil.

Der er en del usikkerheder forbundet med flere faktorer pa effekten pa CO,-
udledningen (bl.a. muligt kgb af bil), der ligeledes med overvejende sandsynlighed vil
have positiv effekt pa denne.

6.2.1.2 Indvirkning pa trangsel
| analyse del 1 blev det fundet at stationsbaserede delebiler erstatter en del konventionelle biler, men hvor

mange er usikkert og afhaenger i hgj grad af hvor mange medlemmer, der deles om hver enkelt delebil
(afsnit 6.1.1). Med denne store erstatning fglger en klar reduktion af antal kgrte km i bil (afsnit 6.2.1.1). Da
stor andel af brugerne af delebilsordninger er ikke-bilejere, og som fglge heraf gger deres bilforbrug efter
indmeldelse, er det derfor interessant at undersgge om dette kan bidrage til at gge traengslen. Hvor stor
effekt, der ses pa traengslen, afhaenger af hvornar pa dggnet de sparede km ligger. Hvis det er i
spidsbelastningsperioderne i myldretiden vil det have en seerligt stor effekt, da traengslen er stgrst i disse
tidsrum. Derudover har det ligeledes indflydelse om antallet af personer pr. tur stiger. Ligesom for effekten
pa CO,-emissionerne ses herunder et skema, der opsummerer forskellige studiers vurdering af
stationsbaserede delebilers effekt pa traengsel:
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Tabel 19 Overblik over resultater fra forskellige studier af delebilers indvirkning pa trangsel.

(Fonnesbech, 2012)

(Steininger et. al, 1996)

(Rydén & Morin,
2005)

(Norre, 1999)

Effekt pa Ikke praeciseret, Reducerer biltrafikken i 34-47% gger deres | Signifikant fald
treengsel men vurderer at iseer eftermiddagsspidsen, | brug af kollektive | i pendlerture,
delebilister typisk | da de vurderer at delebiler | transportformeri mens en
ligger deres ikke egner sig til pendling. | myldretiden, mens signifikant
bilforbrug udenfor Derudover stiger antallet blot 4-5% stigning ses
myldretiden, da af personer pr. tur til 1,9, reducerer deres for fritids- og
andre hvilket er 39% over det brug indkgbsture
transportmidler gstrigske nationale
benyttes til gennemsnit
pendling
Andel der har 38% - 35-51% -
afskaffet eller
droppet kgb af
bil som fglge af
delebilsordning
Geografisk - @strig Bremen, Tyskland Danmark
omrade og Belgien

Som det kan ses af ovenstaende skema er der en del faerre studier omhandlende effekten pa traengsel end

pa CO,-emissioner. Vurderet pa disse tegner der sig et entydigt billede af, at delebiler afhjalper

traengselsproblematikken. Szerligt er det veerd at fremhaeve at det vurderes at delebiler ikke er attraktive at

anvende til pendling pga. gkonomien i dette. Vurderet ud fra Tabel 4 er det meget billigere at anvende

egen bil eller kollektiv transport (eller cykel) til pendling. Selv hvis andelen af delebilister i Kgbenhavn skulle

have en ekstra hgj andel af ikke-bilejere vil det vaere meget fa, der vil anvende delebilen til pendling, da det

gkonomisk ikke kan betale sig.

For at delebiler skal kunne afhjeelpe pa traengslen kraever det dog at faerre biler pendleri

myldretidstrafikken. Som tidligere naevnt er det blot hver femte kpbenhavner med bil, der pendler til og fra

arbejde, og det er gennemsnitligt en lang straekning disse pendler pa (48,7km) (Bilag 1). Dermed ma det

vurderes at stgrstedelen af traengslen i Kgbenhavn kommer fra udefrakommende bilister. Med den store

gennemsnitsveaerdi pa pendling i bil til og fra arbejde ma det derfor formodes, at en stor del pendler ud af

Kgbenhavn, hvorfor det besvaerligggr brugen af kollektiv transport. Jf. Bilag 3 (spgrgsmal 10 og 12) er de to

primaere arsager til hvorfor bilejere ikke anvender kollektiv transport rejsetid og skift undervejs, hvilket der

ma formodes at vaere pa sa lange ture, mens at manglende lyst til fortsat at anvende kollektiv transport

blev angivet som den primare arsag til anskaffelsen af deres fgrste bil. Dette haemmer potentialet for at

kunne afhjalpe pa treengslen i Kgbenhavn en del — sarligt hvis potentielle delebilister vurderes ud fra et

arligt kgrselsbehov pa under 15.000km og bor under 5km fra deres beskaeftigelse. Det kan derfor vise sig

problematisk om delebiler kan afhjalpe traengselsproblemstillingen i stgrre omfang i Kgbenhavn. Det

vurderes dog, at 38% af LetsGos kunder havde haft bil, hvis ikke der have vaeret en delebilsordning som

erstatning (Fonnesbech, 2012, s. 25), men dette siger ikke noget om disse havde anvendt bil til pendling i

stedet. Der ma vaere flere af LetsGos kunder, der, som fglge af indmeldelse i delebilsordningen, ikke
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lzengere pendler i bil til arbejde eller planlaegger imod at pendle i bil til arbejde, men vurderet ud fra
pendlertallene for bilejere i Kebenhavn er det begraenset, hvor meget delebiler kan afhjaelpe pa traengsel.

Da delebilerne ikke anvendes szerligt ofte i myldretidstrafikken og arbejdstimerne star de derfor stille en
stor del af dagen. Fordi delebilsordningerne ofte er en forretning, der skal tjene penge (i hvert fald de
stgrre ordninger), ma det formodes at de vil forsgge at tjene penge pa bilerne i disse perioder ogsa. Dette
arbejder LetsGo ogsa pa ved at henvende sig til erhvervskunder, der kan bruge delebilerne som firmabil
(Fonnesbech, 2016). Dette vil dog resultere i enten den samme maengde traengsel ved, at delebilen
erstatter kgrsel i disse timer 1:1, da erhvervskunden ma formodes at have kgrt turen uanset om det vari en
delebil eller ej, eller gge traengslen ved at give erhvervskunder mulighed for brug af bil de ellers ikke ville
have haft. Denne ordning kan i stedet have betydning for afskaffelsen er flere erhvervsbiler, og dermed
frigive mere plads, men vil ikke kunne afhjalpe traengselsproblematikken.

En usikker faktor, som naevnes i flere rapporter, men som ikke regnes pa, er reboundeffekt. Reboundeffekt
er en reduktion i de forventede gevinster fra nye teknologier, der gger effektiviteten af
ressourceanvendelse pga. eksempelvis adfeerdsandringer. Som eksempel kan naevnes hvis en bilmotor far
gget sin braendstofeffektivitet med 5%, men som kun resulterer i 2% mindre brandstofforbrug (Wang, Han,
& Lu, 2016, s. 854). Denne burde vaere pa 5%, men som fglge af reboundeffekten pga. den ggede
braendstofeffektivitet har det resulteret i adfeerdseendringer hos bilisten, som kunne veere at kgre steerkere
eller lengere. | tilfeldet med traengsel kan en reduktion af denne medvirke til at ggre det attraktivt for
andre igen at anvende bilen til pendling pga. den reducerede kgretid. Man skal derfor vaere opmaerksom pa
at den potentielle effekt ikke altid kan opnas pga. reboundeffekter som denne. Det er dog meget usikkert
at regne p3, da det oftest bygger pa en del gisninger og forudsigelser.

Tabel 20 Delkonklusion for stationsbaserede delebilers potentielle effekt pa traengsel.

Treengsel

Stationsbaserede 0
delebiler

Hovedkonklusion | Forskellige studier viser stort potentiale for, at stationsbaserede delebiler kan hjzlpe
med at reducere traengsel. Det er dog kun mindre end hver femte kgbenhavnske
bilejer, der anvender bilen til pendling, mens de der ggr primzert kgrer lange
afstande, der begraenser lysten til ikke at ville anvende bil. Derfor vurderes et
begraenset potentiale for reduktion af traengsel i Kgbenhavn som fglge af stgrre
udbredelse af stationsbaserede delebiler.

6.2.1.3 Indvirkning pd luftforurening

Som det er blevet skrevet nogle gange har traengslen stor effekt pa luftforureningen, og da det vurderes, at
der blot kan opnas en begraenset effekt ved overgangen til delebiler vil disse ligeledes have begraenset
effekt pa luftforureningen som fglge af dette. Der er dog nogle andre faktorer, der kan ggre sig geeldende
og har indflydelse pa dette selvom traengslen ikke ngdvendigvis nedsaettes. Typen af de biler som delebiler
erstatter har indflydelse. Som det fremgik af analysen af effekten pa CO,-emissioner kgber bilejere bil efter
spidsbelastning, mens delebilister anvender bil efter behovet og formalet med turen og hgjest sandsynligt
vil veere tilbgjelige til at vaelge de sma biler, da disse er klart billigst (afsnit 6.2.1.1). Hvis fx en biltur i en
Ford Focus stationcar 1.5 (lille mellemklassebil) erstattes med en tur i en VW Up! 1.0 Move Up! (mikrobil)
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vil forskellen i udledningen af NOx vaere 61mg mindre pr. km (-81,33%) og ingen udledning af partikler
(PM10) i forhold til 1mg pr. km for Ford Focusen (Next greencar, 2016A) (Next greencar, 2016B). Dermed
betyder hver enkelt tur i delebil en betydelig gevinst, hvis den erstatter en stgrre eller zldre bil. Gevinsten
vil veere endnu stg@rre ved helt at undlade bilen og i stedet anvende cykel eller kollektiv transport. Til
erhvervskgrsel, som er den primaere kgrsel delebiler vurderes til at kunne erstatte i Kgbenhavn i
pendlertidspunkterne (afsnit 6.2.1.2), kunne det dog forestilles at disse sgger mod en mere luksurigs model
end mikrobilerne i forhold til image og prestige. Hertz Delebilen har ingen luksusmodel til at kunne daekke
dette behov, mens LetsGo har en enkelt model, en Tesla (Bilag 8). Da Teslaen er en elbil og dermed ingen
udstgdning har, og som fglge heraf heller ingen luftforurening, vil al kgrsel i denne i pendlertimerne bidrage
ekstra positivt til luftforureningsproblematikken, hvis det erstatter anden bilkgrsel —iszer i st@grre biler. Hvis
erhvervskunder vil have et grgnt image er der dog flere deleelbiler at vaelge imellem og i forskellige
prisklasser, hvor prisen pa Renault ZOE stort set er den samme som for en VW UP! (Bilag 8).

Elektriske delebiler vil derfor veere interessante at inkludere i delebilsflader, da de bade vil have positiv
effekt pa luftforureningen, men ogsa pa CO,-emissionerne. Derfor er det aergerligt at det blot er LetsGo,
der har elbiler med i deres stationsbaserede ordning, og at det blot er 15% af deres samlede delebilsflade,
der er elbiler (afsnit 4.2.1). Det er der dog en grund til ifglge Bjarke Fonnesbech, da belaegningen pa disse
ikke er den samme som for konventionelle biler pga. usikkerheder omkring opladning og reekkevidde
(Fonnesbech, 2016). Der er dermed ikke den samme indtjening pa disse, da de holder stille oftere — ogsa
selvom de er billigere i drift. Brugerne har dermed nogle barrierer i forhold til anvendelsen af disse, hvorfor
de i stedet oftere anvender konventionelle delebiler. Jeppe Juul mener dog, at man sagtens kan gge
andelen af elbiler, da undersggelser bekraefter, at disse passer til kgrselsdata fra delebilskunder, og hvor
meget kunderne faktisk anvender delebilerne (Juul, 2016). Han roser dem for det arbejde de allerede har
gjort for at udbrede disse, men mener, at der kan g@res mere (ibid.). For at kunne vurdere om det kan lade
sig gore skal bilbruget for delebilister analyseres. TU (2015E) har fundet at delebilister i gennemsnit kgrer
18,4km om dagen (Haustein & Nielsen, 2015, s. 8), men det fremgar ikke, hvor mange daglige ture som
tages. Ifglge Bjarke Fonnesbech har man ikke veerdier for det gennemsnitlige bilbrug for LetsGos kunder,
men hovedparten af deres brugere anvender ordningen 2-3 gange om maneden (Fonnesbech, 2016). Hvis
tre gange om maneden anvendes som gennemsnit vil den gennemsnitlige tur for en bruger af LetsGo vaere
pa 92km>>, hvilket stemmer fint overens med Bjarkes vurdering om at deres kunder hovedsageligt benytter
delebilerne til lzengere ture (Fonnesbech, 2016). Renault ZOE og Nissan Leaf, de to deleelbiler i LetsGos
delebilsflade udover Teslaen, har en raekkevidde pa henholdsvis 240- og 250km (Renault, 2016) (Nissan,
2016), og burde derfor veere i stand til at klare de fleste ture, ogsa selvom raekkevidden reduceres jo
hurtigere der kgres (ma forventes at kgre en del pa motorvej med de afstande) og hvis klimaanlaegget
kgrer. Iszer hvis muligheden for at oplade bilen undervejs medtages. Arsagen til at de ikke anvendes ma
derfor vaere pga. brugernes modvillighed til at anvende disse, og fordi der er rigeligt med andre
alternativer. Rekkevidde burde ikke vaere et problem, og derfor burde andelen af deleelbiler kunne gges.
Delebiler kan dermed veaere velegnet som en made at indsluse elbiler i det danske transportsystem, og gge
viden om disse blandt bilbrugere. Det kraever dog, at brugerne og delebilsudbyderne (Hertz har som
tidligere naevnt ikke en eneste deleelbil) &ndrer holdning omkring elbilerne.

%> 18,4 * (30/3/2) (30 dage p& en maned, benyttet 3 gange og skal kgres retur ogsa).

58



Tabel 21 Delkonklusion for stationsbaserede delebilers effekt pa luftforureningen.

Luftforurening

Stationsbaserede +
delebiler

Hovedkonklusion | Overgangen til elbiler vil have en naturlig positiv effekt pa luftkvaliteten, da de ingen
udstgdning har. Effekten vil dog vaere begraenset af, at delebilerne hovedsageligt
anvendes udenfor de veerste traengselsperioder.

6.2.1.4 Indvirkning pa plads

Som naevnt i analyse del 1 har stationsbaserede delebiler gode muligheder for at erstatte en del
konventionelle biler pr. delebil — iseer hvis andelen af medlemmer pr. delebil kan gges (afsnit 6.1.1). Dog er
det afggrende for effekten pa pladsen, at bilejere giver afkald pa deres bil. Med den forventede
befolkningstilvaekst i Kgbenhavn vil pladsproblematikken dog blive endnu stgrre end hidtil, og behovet
bliver dermed endnu stgrre for en Igsning, der kan frigive plads. Derfor er der behov for, at antallet af
medlemmer pr. delebil gges, sdledes faerre biler kan frigive mere plads. Med den ggede pladsproblematik
vil det dog ogsa veere svaerere for beboere at fa parkering i naerheden af deres adresse, hvilket kan
medvirke til at gge interessen og antallet af medlemmer for delebilsordningerne.

Der er dog ogsa her en reboundeffekt at holde gje med; jo mindre pladsproblematikken bliver desto mere
attraktivt bliver det for andre at udnytte dette. Man kan dermed medvirke til igen at ggre det attraktivt ved
at man kan have plads til bil ved bygningen igen. Parkering vurderes til at veere en vigtig katalysator for
udbredelsen af delebiler ved bade at give mulighed for parkering, men ogsa ved at denne typisk er gratis
(Shaheen & Cohen, 2013, s. 13). Hvis behovet for parkering mindskes, eller parkeringen bliver billigere, vil
det dermed vaere skidt for udbredelsen af delebiler. Reboundeffekten er dermed iszer vigtig pa dette
omrade.

Tabel 22 Delkonklusion for stationsbaserede delebilers potentiale for indvirkning pa transportens problemstillinger.

CO,-emissioner Traengsel Luftforurening Plads

Stationsbaserede +++ 0 + ++
delebiler

Hovedkonklusion | Stationsbaserede delebiler rummer et stort potentiale for at reducere CO,-
emissionerne — szerligt pga. deres store effekt pa antal kgrte km og mulighed for at
overga til elbiler. Effekten kan vaere endnu stgrre, men pga. usikre faktorer er det
svaert at regne praecise udledninger pa disse.

Pga. den lave andel af kgbenhavnske bilejere, der pendler til og fra arbejde i bil, samt
de afstande disse pendler, vurderes et begraenset potentiale for reduktion af
traengsel. Den stgrste faktor pa traeengslen er dermed udefrakommende bilister.
Potentialet for en stor maengde delebiler vil medvirke en positiv effekt pa
luftkvaliteten. Da det mest vil veere pa fritidskgrsel, at erstatningen vil forega, vil
effekten dog veere begraenset.

Stationsbaserede delebiler rummer gode muligheder for at kunne afhjzelpe pa
pladsproblematikken, men man skal dog veere opmaerksom pa reboundeffekter.
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6.2.2 Free-floating delebiler

| modseetning til de stationsbaserede delebiler er der ikke nogen, der har undersggt et muligt potentiale for
free-floating delebilerne endnu. En arsag til dette kan veaere fordi disse stadig er sa nye (startede i Tyskland i
2011, mens Car2go fgrst blev lanceret i Kgbenhavn i september 2014 (afsnit 4.1)), og der derfor er en del
ubekendte, som skal besvares fgr et sddan kan estimeres. Potentialet for stationsbaserede delebiler kan
ikke anvendes, da der er stor forskel pa anvendelsen af free-floating delebiler i forhold til de
stationsbaserede, da disse kun ma kgre indenfor et bestemt daekningsomrade, i DriveNows tilfeelde
Kgbenhavn, hvorimod de stationsbaserede kan kgre hvorhen man gnsker sa leenge bilen afleveres tilbage
pa dens plads. Det er dermed nogle andre brugere med nogle andre transportbehov som free-floating
delebiler henvender sig til, og er ogsa derfor at Bjarke Fonnesbech ikke ser DriveNow som en konkurrent til
LetsGo (Fonnesbech, 2016). Som det etableres i analyse del 1 minder free-floating delebilers brugsmgnstre
meget om taxaers, hvilket vil sige sma korte ture, for det meste envejs, og indenfor kommunegraensen
(afsnit 6.1.2). | det modale split for ture med start og mal i Ksbenhavns Kommune er andelen af bilture pa
blot 16% (Kayser, 2016), hvilket stemmer godt overens med det gennemsnitlige antal km i bil pr. tur pa
48,2km, der indikerer at kgbenhavnske bilister overvejende kgrer leengere ture ud af kommunen (Bilag 1).
Det er dermed et begraenset marked, hvor de kan konkurrere med bilejere, der typisk har bil fordi de ogsa
har behov for at kunne tage lzengere ture. | stedet kan free-floating delebiler have et potentiale ved samspil
med de stationsbaserede ordninger — netop fordi de giver mulighed for at deekke nogle andre kgrselsbehov
end de stationsbaserede ordninger, der mere henvender sig til de laengere ture. Ved at der tilbydes
forskellige Ig@sninger til forskellige transportbehov kan de i samspil medvirke til at gge potentialet for
delebiler generelt.

Free-floating delebilers potentielle kunder indeholder dermed kun et begraenset antal bilejere med mindre
de kan avendes i samspil med stationsbaserede delebiler. | stedet er malgruppen ikke-bilejere: ”Konceptet
henvender sig til de brugere, der benytter kollektiv trafik, cyklen og i nogle tilfaelde taxi. Udfordringen i
Kabenhavn er, at alternativerne mdske er for gode til delebiler. Hvor sjovt er det at sidde i ko i Kebenhavn i
en elbil? Men det er kun fremtiden, som kan vise, om der er et marked for det” — trafikforsker Harry
Lahrmann (Berlingske Business, 2016). Samme problemstilling ser Bjarke Fonnesbech, der heller ikke tror
pa free-floating delebilernes businesscase (Fonnesbech, 2016), og med Car2gos udtrakning af markedet i
Kgbenhavn, sammenholdt med det noget pressede taxamarked med indtraedelsen af Uber, kunne det tyde
pa et begraenset potentiale.

Free-floating delebiler har dog stor succes i isaer Tyskland, hvor der ses en eksplosiv stigning i antallet af
medlemmer af free-floating delebilsudbydere (Figur 10). | Berlin, hvor der er flest free-floating delebiler, er
traengslen endnu vaerre end i Kebenhavn (TomTom, 2016), samtidig med at bilradigheden er stgrre (Tabel
10), hvorfor et potentiale kan ses pa trods af treengsel og konkurrence fra andre transportformer. Det er
desuden lige blevet annonceret, at der kommer en ny aktgr pa free-floating delebilsmarkedet i Kgbenhavn,
GreenMobility med 450 biler fra september 2016 (Berlingske Business, 2016), hvilket tyder p3, at flere tror
pa potentialet for free-floating delebiler.

6.2.2.1 Indvirkning pd COz-emissioner

Da bade DriveNow og de kommende GreenMobility kun anvender elbiler vil brugen af disse ikke medfgre
yderligere CO,-emissioner, da disse angives som CO,-neutrale. Da flere af ordningerne har haft elbiler fra
starten af, og fordi free-floating delebiler er sa ny en service, er det begraenset, hvor mange der har regnet
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pa CO,-effekten, og for dem, der har, har det typisk vaeret for ordninger med konventionelle biler (se fx
(Firnkorn & Miiller, 2011)). De har dog en positiv effekt pa det samlede CO,-udslip afhaengigt af, hvilken
transportform de erstatter, hvor effekten er stgrst ved erstatning af konventionelle biler, som det fremgar

af nedenstaende tabel. Cykling og gang har ingen CO,-udledning.

Tabel 23 CO,-udledninger ved forskellige transportformer.

CO,-udledning i g/km
Bil 141 (CONCITO, 2015, s. 16)
Bus 119 (ibid.)
Intercity-tog 34 (ibid.)
Regional-tog 64 (ibid.)
S-tog 66 (Metroen, 2016)
Metro 52 (ibid.)

Et studie af free-floating ordningen i Amsterdam (Suiker & van den Elshout, 2013) samt et af ordningerne i
Berlin og Miinchen (Kopp, Gerike, & Axhausen, 2015) har undersggt transportmgnstrene for brugere af
free-floating ordningerne. Studiet i Amsterdam undersgger andringen i transportvaner som fglge af
indmeldelse i free-floating ordningen, mens det tyske studie undersgger transportmgnstrene for brugere af
free-floating ordningerne efter “transitions-fasen”, og dermed nogle ar efter ordningerne blev lanceret og
sammenligner disse med ikke-medlemmer af ordningerne.

| det hollandske studie af Suiker og van den Elshout findes, at brugerne efter indmeldelse anvender
kollektiv transport markant mindre efter indmeldelse end de gjorde fgr, da hele 61,3% angiver, at de
anvender dette mindre (Suiker & van den Elshout, 2013, s. 7). Tilsvarende vurderer 34,4%, at de anvender
egen bil mindre, mens 27,7% og 26,8% anvender henholdsvis taxier og cykling mindre (ibid.). Dermed tyder
det pa at free-floating delebiler primaert erstatter ture, der ellers havde vaeret taget med kollektiv
transport. Amsterdam ligner Kgbenhavn meget hvad angar det modale split med hgje andele af cykling og
kollektiv transport (Wikipedia, 2016), hvorfor resultaterne ma vurderes til at kunne overdrages til dansk
kontekst. Dermed er det primaert ture med lav CO,-udledning, der erstattes af ture med free-floating
delebilerne. Undersggelsen har dog ikke differentieret efter hvilken form for kollektiv transport, der
erstattes. Et tysk studie af brugere af DriveNow i Miinchen viser, at det mest anvendte formal for bilerne er
som supplement til andre transportformer forstaet pa den made, at det anvendes til at forbinde brugeren
med andre transportformer (Kopp, Gerike, & Axhausen, 2013, s. 219). Her kunne det forestilles at bilen
anvendes til at komme hurtigere frem til stgrre stationer, og dermed typisk som erstatning for bus.
Busserne er det langsomste af de kollektive I@sninger (og typisk ogsa er pavirket af traengsel), samtidig med
at det er fundet, at stationsbaserede delebilsmedlemmer anvender bus markant mindre end personer uden
bil i husstanden (Haustein & Nielsen, 2015, s. 8), hvorfor det ma forventes primaert at vaere ture med disse,
der erstattes. Da bussen er den mest CO,-udledende transportform vil effekten af free-floating delebiler
vaere stgrre end, hvis det primaert var andre former, der blev erstattet. Det vil dog kraeve et mere detaljeret
studie for at finde hvilken type kollektiv transport, der primaert erstattes, og dermed i hvor hgj grad CO,-
udledningen pavirkes (evt. med kg@rselsdagbog som det ses for flere af studierne af stationsbaserede
ordninger).
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| det tyske studie af brugernes transportmgnstre efter transitionsfasen findes, at brugerne er noget mere
multimodale (anvender flere forskellige transportmidler og mere ligeligt fordelt) end ikke-medlemmer, og
blot anvender delebilsordningen pa 6% af turene (Kopp, Gerike, & Axhausen, 2015, s. 463). Brugerne af
free-floating ordningerne anvender cykel og gang vaesentligt mere end ikke-medlemmer, mens de
anvender kollektiv transport en lille smule mindre og bil (delebiler inkluderet) veesentligt mindre (ibid.).
Dermed er brugerne af disse, ligesom brugerne af stationsbaserede delebiler, mere tilbgjelige til at vaelge
den transportform, der passer bedst til den givne tur. Hvis disse dermed kan gge brugen af cykling og gang
vil det ligeledes have positiv effekt pa CO,-emissionerne.

Tabel 24 Delkonklusion pa free-floating delebilers potentielle effekt pa CO,-emissioner.

CO,-emissioner

Free-floating +
delebiler

Hovedkonklusion | Grundet at free-floating delebilerne udelukkende er elbiler vil de have en CO,-
besparende effekt naesten uanset hvilken transportform, der erstattes. Free-floating
delebilers indvirkning vurderes dog til at veere begraenset, da de er i skarp konkurrence
med andre transportformer, mens det ligeledes vurderes kun at veere begraenset hvor
meget bilkgrsel, der erstattes. Brugerne er dog noget mere multimodale, hvorfor en
stigning i anvendelse af cykling og gang kan forventes.

6.2.2.2 Indvirkning pa plads

Free-floating delebilers potentielle indvirkning pa plads afhaenger af, ligesom med stationsbaserede
delebiler, i hvor hgj grad disse kan erstatte konventionelle biler og pavirke beslutningen om at anskaffe sig
en sadan. To studier har undersggt dette med to vidt forskellige resultater til fglge. Firnkorn og Muller
finder et potentiale pa 13,5% af free-floating medlemmerne, som ville afskaffe deres bil som fglge af
ordningen (Firnkorn & Miiller, 2011, s. 1525), hvilket vil kunne give en stor effekt pa pladsproblematikken,
safremt disse udbredes i stgrre stil. Dog er denne undersggelse behaeftet med stor usikkerhed, da den er
foretaget pa tilfeeldige stikprgvekontroller i 2009 inden lanceringen af free-floating delebilsordningen (ibid.,
s. 1524). Dermed havde de adspurgte ingen erfaring med og begraenset kendskab til free-floating delebiler.
Anderledes ser det ud for studiet i Amsterdam, hvor brugerne er blevet spurgt om deres medlemskab har
haft betydning for deres bilejerskab. Her blev det fundet at 1,9% havde solgt deres eneste bil, 2,2% havde
solgt en af husstandens ekstra biler, mens 3,9% vil overveje at salge (Suiker & van den Elshout, 2013, s. 6). |
betragtning af at 55% af medlemmer ejede bil inden medlemskab er det dermed en meget lille andel, der
som fglge af medlemskab har afskaffet deres bil (ibid., s. 5). Tilmed er det blot 32% af disse, der vurderer at
free-floating ordningen havde en afggrende betydning for bilsalget (ibid., s. 6).

Hvis denne undersggelse perspektiveres til Ksbenhavn ma et lignende begranset potentiale vurderes.
Vurderet ud fra den lave bilradighed i bade Kgbenhavn (0,26 biler pr. indbygger) og Amsterdam (0,27 biler
pr. indbygger*®), og lignende transportmgnstre, ma det forventes at antallet af bilejere vil ligne resultatet
fra Amsterdam, og pga. den lave andel af ture med start og mal i Kgbenhavns Kommune ma det forventes

%% 225.000 biler/833.624 indbyggere (Suiker & van den Elshout, 2013) (CBS, 2016).
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at det vil vaere en lav andel, der vaelger at afskaffe sin bil som fglge af free-floating ordningerne. | stedet
kan de, som det naevnes i vurderingen af potentialet for free-floating-delebiler, i samspil med
stationsbaserede delebiler medvirke til en gget andel, der veelger at afskaffe bil som fglge af, at flere
forskellige transportbrug kan daekkes af de forskellige delebilslgsninger.

Tabel 25 Delkonklusion pa free-floating delebilers effekt pa plads.

Plads

Free-floating 0
delebiler

Hovedkonklusion | Free-floating delebiler vurderes til at have begraenset effekt pa plads, da det kun er fa
der vil erstatte deres bil som fglge af disse, mens de ligeledes selv optager plads.

6.2.2.3 Indvirkning pa traengsel

Da brugen af free-floating delebiler oftest erstatter ture med kollektiv transport, samtidig med at kun fa
bilejere giver afkald pa deres bil, ma det overordnede bilbrug forventes at stige som fglge af free-floating
delebiler. Afggrende for dens indvirkning pa traengsel er, hvornar pa dggnet disse ture finder sted. Studiet
af DriveNow i Miinchen finder, at 66,7% af turene er shopping- og fritidsture, mens 23,4% af turene tages i
samspil med andre transportmidler, men det vides ikke om det er i forbindelse med pendling eller
fritidsture (Kopp, Gerike, & Axhausen, 2013, s. 219). Blot 9,8% anvender free-floating delebiler i forbindelse
med pendling, men det vurderes, at det typisk er i tilfaelde af shopping eller arinder pa vejen, hvorfor det
ikke ngdvendigvis er hver dag man pendler i delebil (ibid., s. 219-220). Det er dermed blot en lille andel, der
anvender free-floating delebiler i myldretidstrafikken. Om det kan opvejes af de bilejere, der giver afkald pa
deres bil er usikkert, da det ikke vides om disse anvendte denne til pendling.

Tabel 26 Delkonklusion pa free-floating delebilers effekt pa luftforurening.

Luftforurening

Free-floating 0
delebiler

Hovedkonklusion | De vurderes til at have begraenset effekt pa luftforurening, da det er begranset hvor
mange bilture, som erstattes og isser hvor mange af disse, der foregar i
pendlertrafikken.

6.2.2.4 Indvirkning pa luftforurening

Som det naevnes i stationsbaserede delebilers indvirkning pa luftforureningen har elbiler positiv indvirkning
pa luftforureningen — ogsa selvom traengslen gges, da de ingen udstgdning har. Dermed er det samme
forudsaetning som for CO,-udledningen, at denne ikke gges som fglge af ekstra biltransport. Tveertimod kan
den saenkes, hvis andelen af ture i konventionelle biler seenkes. Det vurderes af Suiker og van den Elshout,
at antallet af km i konventionelle biler seenkes af 34,4% af brugerne, mens det gges for 3,5% som fglge af
indmeldelse i free-floating ordningen (Suiker & van den Elshout, 2013, s. 7). For at have en afggrende effekt
pa luftkvaliteten kraever det dog, at det er kgrsel i myldretidstrafikken, som erstattes, hvilket dog kun er
tilfeeldet i meget begraenset omfang.
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Tabel 27 Delkonklusion for free-floating delebilers potentielle indvirkning pa transportens problemstillinger.

CO,-emissioner Plads Traengsel Luftforurening

Free-floating + 0 - 0
delebiler

Hovedkonklusion | Grundet at free-floating delebilerne udelukkende er elbiler vil de have en CO,-
besparende effekt naesten uanset hvilken transportform, der erstattes. Free-floating
delebilers indvirkning vurderes dog til at veere begraenset, da de er i skarp
konkurrence med andre transportformer, mens det ligeledes vurderes kun at vaere
begraenset hvor meget bilkgrsel, der erstattes.

De vurderes til at have begraenset effekt pa plads og luftforurening, da det kun er fa
der vil erstatte deres bil som fglge af disse, mens de ligeledes selv optager plads, og
da det er begraenset hvor mange bilture, som erstattes og isaer hvor mange af disse,
der foregar i pendlertrafikken.

Traengslen vil gges en smule som fglge af en lille andel, der anvender disse til
pendling.

6.2.3 Samkgrsel

I analysedel 1 blev det fundet at samkgrsel, som det fungerer i dag, er lange intercity-rejser med en
gennemsnittur pa 120km, og at samkgrsler typisk erstatter rejser med kollektiv transport eller udeladelse af
rejsen, hvorfor en negativ indflydelse pa CO,-udledningen ma forventes (afsnit 6.1.3). Samtidig blev det
vurderet, at samkgrsel i dens nuvaerende form ingen indflydelse har pa transportens andre
problemstillinger. Samme tendens ggr sig geldende i andre samkgrselsordninger i Europa, hvor den stgrste
ordning i Europa, BlaBlaCar, eksempelvis reklamerer med, at det er en langdistance ordning (BlaBlaCar,
2016). Her er det vigtigt at notere sig, at det er i samkgrslens nuvaerende form; hvis maden vi anvender
samkgrsel pa kan andres, vil det medfgre et helt andet potentiale for at kunne afhjalpe flere af
problemstillingerne. To rapporter peger pa at fremme muligheder for samkgrsel til pendling, samt at dette
vil fgre til positive effekter pa flere af transportens problemstillinger (CONCITO, 2015, s. 17) (COWI, 2010, s.
12). COWI udpeger decideret samkgrsel i pendlertrafikken til at veere den billigste metode til at nedbringe
CO,-udledningen (COWI, 2010, s. 12, 14). Nar man samtidig opnar skattemaessige fordele (afsnit 4.3) kan
det undre at samkgrsel i forbindelse med pendling ikke er mere udbredt. Man kan dog ikke se formalet
med liftene, der tilbydes pa GoMores hjemmeside, og derfor er det svaert at vurdere, hvor mange som
faktisk anvender det til pendling. Pga. afstandene der kgres sammenlignet med den gennemsnitlige
pendling pa 21,2km (DTU, 2015B, s. 1) pr. dag ma det vaere begranset, hvor meget der anvendes til
pendling i dag. GoMore har dog gjort en indsats for at ggre det lettere for pendlere at finde en de kan
pendle med ved, at man kan sla sin straakning op over flere dage (Riis, 2016), men det har ikke indtil videre
haft en stgrre effekt. Det vil selvfglgelig give de bedste effekter, hvis man i stedet for at anvende bil (bade
ved kgrsel alene og samkgrsel) anvendte kollektiv transport, men fordi 66% af alle pendlerture og 82% af
det samlede antal km ved pendling forgar i bil (DTU, 2015B, s. 1) ma det forventes at veere et stgrre
potentiale for at kunne lykkes med samkgrsel.

Potentialet for hvor mange bilister der kan anvende samkgrsel til pendling i Ksbenhavn er dog begraenset,
da blot hver femte kgbenhavner med bil anvender denne til pendling. Til gengaeld er der et noget stgrre
potentiale at hente pa bilister, som pendler til Kgbenhavn i bil, da 57% af alle ture, der krydser
kommunegraensen foregar i bil (Kayser, 2016), og det er iseer disse, der medvirker til at skabe traengsel i
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Kgbenhavn. Iszer hvis man medtager at ture i bil i forbindelse med pendling blot har 1,05 personer i
gennemsnit i hver bil (DTU, 2015A, s. 1). Hvis en st@rre andel af disse kan kgre sammen vil det kunne give
gavnlige effekter pa flere af transportens problemstillinger. Hvor stor en effekt vil analyseres i de fglgende
afsnit.

6.2.3.1 Indvirkning pd COz-emissioner

Bade CONCITO (2015) og COWI (2010) har regnet pa CO,-effekten ved anvendelse af samkgrsel til pendling.
100.000 rejsende med 1,05 personer i hver bil har en arlig udledning pa ca. 59.000 ton CO,*’. Hvis andelen
af personer i hver bil blev haevet til 1,5 ville det resultere i en mindre udledning pa 19.000 ton CO, pr. ar
(under forudsaetning at det er bilister, der samkgrer) (CONCITO, 2015, s. 17). Dette giver en reduktion pa
0,19t CO, om aret pr. person, hvilket er en reduktion pa 2% af den samlede arlige udledning pr. person®.
COWI har estimeret, at hvis 5% af bilpendlerne i Region Hovedstaden samles med fire personer i hver bil vil
det give en arlig CO,-reduktion pa 146.300t (COWI, 2010, s. 12). Samtidig har de vurderet at det til at vaere
den klart billigste metode til CO,-reduktion, hvor de vurderer at det vil koste 7-14kr. pr. sparet ton CO,
(ibid., s. 12, 14). Der er dermed enstemmighed blandt de to rapporter i, at en ggning af samkgrsel blandt
bilpendlere vil resultere i en betydelig CO,-reduktion. Hvis det tilmed kan ggres billigt ma det vaere ekstra
attraktivt at undersgge mulighederne for at gge dette. Der er dog ogsa her en reboundeffekt at skulle holde
@je med. Hvis det bliver for attraktivt at benytte sig af samkgrsel til pendling vil der vaere en risiko for at
dette kan fa pendlere, der anvender andre transportmidler til at benytte samkgrsel til pendling (ligesom
samkgrsel i dag hovedsageligt erstatter kollektiv transport), hvilket ville mindske den gavnlige effekt pa
CO,-emissionerne.

6.2.3.2 Indvirkning pa traengsel og luftforurening

Der kommer en naturligt effekt pa mindre treengsel, da en stigning i antallet af personer pr. kgretgj ville
resultere i en del biler, der ikke ville tage turen som ellers ville have gjort det. 100.000 rejsende ville
anvende ca. 95.000 biler®. Hvis belagningen pa bilerne i stedet steg til 1,5 ville der blot skulle anvendes ca.
67.000 biler®’, og dermed et fald pa 29,5% i antal biler, hvilket ville have en stor indflydelse pa traengslen i
spidsbelastningsperioderne. Jo hgjere belagning pa bilerne desto stgrre effekt vil det have pa traengslen.
Som fglge af den reducerede traengsel vil der ogsa kunne ses en maerkbar effekt pa luftforureningen, der
ligeledes vil reduceres som fglge af den mindre traangsel. Samkgrsel tilskynder ikke brugen af elbiler pa
nogen made, og ma derfor ikke forventes at kunne bidrage til indfasningen af disse pa samme made som
stationsbaserede- og free-floating delebiler.

6.2.3.3 Indvirkning pa plads

Det ma vurderes at samkgrsel kan erstatte biler, der udelukkende anvendes til pendling (typisk i husstande
med flere biler), da det ma formodes at man vil beholde den ene bil som bruges til den primeere kgrsel i
husstanden. | Kgbenhavn er 15% af alle bilerne fra husstande med to eller flere biler*!, hvilket giver et
potentiale for at kunne reducere 8% af bilerne i Kgbenhavn (forudsat at alle skiller sig af med deres ekstra
biler, sdledes at familierne beholder en bil). Det er selvfglgelig utaenkeligt at det vil vaere interessant for

37 Omregnet fra CONCITO’s udregning at udledningen ved 100.000 rejsende med to personer i bilen er pa 31.000.
80,19 / samlet arlig udledning pa 9,8t CO, pr. person.

%% 100.000/1,05. Det pracise tal ville vaere 95.238.

%% 100.000/1,5. Det praecise tal vil vaere 66.667.

*111.765 familier med to biler i husstanden, 1.073 familier med tre biler i husstanden og 207 familier med mere end
tre biler i husstanden (Statistikbanken, 2016E). | alt er antallet af biler i Kgbenhavn 179.784 (Statistikbanken, 2016A).
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alle, da det kraever at man kan finde en pendlermakker, der skal tilnaermelsesvis samme sted hen, men der
er et potentiale for at kunne frigive en del parkeringspladser.

Samkgrsel vil dog primaert veere attraktivt for pendlere til Kgbenhavn - ogsa da det er lettere at komme til
sin arbejdsplads selv hvis ens lift ikke kgrer helt til denne. Disse vil dermed ikke frigive plads pa
parkeringspladser omkring boligomrader i Kgbenhavn, men de vil kunne frigive parkeringspladser omkring
arbejdspladser. Det ma dog formodes at flere arbejdspladser har tilknyttet parkeringspladser reserveret til
deres medarbejdere, men flere af de steder hvor dette ikke er tilfeeldet vil flere parkeringspladser kunne
frigives. Dermed vil samkgrsel kunne bidrage til at afhjalpe pa parkeringsproblematikken, men dog kun i
mindre grad.

Tabel 28 Delkonklusion pa samkgrsels indvirkning pa transporten problemstillinger.

CO,-emissioner Traengsel Luftforurening Plads

Samkgrsel ++ ++ + +

Hovedkonklusion | Samkgrsel vil, hvis det anvendes blandt bilpendlere, have et betydeligt potentiale i
forhold til at kunne reducere CO,-udledning, som fglge af bedre udnyttelse af bilerne
og kgrsel i faerre biler.

De feerre biler vil dermed ligeledes bidrage til at mindske treengslen, da det er i
myldretiden, der samkgres.

Luftforureningen vil som fglge af samkgrsel og den mindre traengsel mindskes. Der
vil dog stadig veere traengsel, og kgrslen vil stadig forega i konventionelle biler.

Det vil frigive en del ekstra plads omkring arbejdspladser, men begraeenset med plads
blandt beboere i Kgbenhavn, da samkgrsel vurderes at vaere mest effektivt for
pendlere udefra.

6.2.4 Privat biludlejning

Privat biludlejning er, som det vurderes i analyse del 1, primaert anvendeligt for ikke-bilister, da det giver
dem let og billig adgang til bil, som de kan leje over flere dage, samt tilskynder leasing af biler til udlejning,
hvorfor det har en negativ effekt pa bade CO,-emissioner og plads. Det vurderes heller ikke til at have
stgrre potentiale til at kunne bidrage pa laengere sigt. | stedet forbedrer det gkonomien i at have bil, da
man far mulighed for at tjene penge i perioder/dage, hvor man ikke skal benytte bilen. Saerligt nar man har
in mente det store veerditab ved biler af bare at have dem stdende — endnu mere i Kgbenhavn, hvor
markedet er stgrre for at kunne lane dem ud samtidig med, at bilerne oftere holder stille i Kgbenhavn end i
resten af landet (DTU, 2014) (Bilag 1). Derudover fremgar det af Tabel 4, at privat biludlejning er billigere pa
dagsbasis og til weekendture end stationsbaserede delebiler. Som fglge af dette giver det konkurrence til
disse og kan dermed mindske incitamentet for potentielle delebilsmedlemmer for at blive medlem, hvis ens
bilbehov mest er til disse ture, samtidig med at man ikke behgver betale abonnement for at veere passiv
medlem af de private biludlejningsportaler. Privat biludlejning er dermed ikke en delegkonomisk Igsning
med potentiale til at kunne afhjeelpe transportens problemstillinger - tveertimod.
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Tabel 29 Opsamling over de forskellige delegkonomiske Igsningers potentielle indvirkning pa transportens problemstillinger.

CO,-emissioner Traengsel Luftforurening Plads
Stationsbaserede +++ 0 + ++
delebiler
Free-floating + - 0 0
delebiler
Samkgrsel ++ ++ + +
Privat biludlejning -- 0 0 -
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6.3 Analyse del 3 - Barrierer for udbredelsen af delegkonomi i transporten i

Kgbenhavn
Tredje del af analysen omfatter barrierer, der skal overkommes fgr delegkonomi kan blive en mere
baerende del af det kgbenhavnske persontransportsystem. For hele landet er systemet domineret af
brugen af bil; 75% af det samlede trafikarbejde (20,5km/person/dag) og 58% af alle ture, der foretages, er i
bil (DTU, 2014, s. 1), mens den kollektive transport blot star for 12% af det samlede trafikarbejde og 6% af
turene (DTU, 2015C, s. 1). | dag kan man kgre alle vegne i bil, og det store nationale motorvejsnet sikrer, at
det tilmed kan ga hurtigt. Der bruges arligt flere milliarder pa offentlige investeringer i infrastrukturen til
transport ved udvidelse af diverse motorveje og anlaggelsen af nye med formal at forbedre vilkarene for
bilister (Regeringen, 2014, s. 59-61). Hele systemet er dermed opbygget til, at mobiliteten primaert skal
sikres ved brug af bil. Dette til trods for den darlige udnyttelse af bilerne i dag, hvor der i gennemsnit blot
sidder 1,31 personer i bilerne, mens tallet er endnu lavere pa pendlerturene, der typisk foretages i
spidsbelastningsperioderne, hvor der blot er 1,05 personer pr. bil (DTU, 2015A, s. 1). For Kgbenhavn ser
tallene anderledes ud, men bilen er stadig det mest anvendte transportmiddel og star for 33% af turene,
mens kollektiv transport og cykling star for henholdsvis 20% og 30% (Tabel 10). Dette til trods for at
mulighederne for anvendelse af bade kollektiv transport og cykling er noget bedre i Kgbenhavn end i resten
af landet, samt at forholdene for bilerne er noget vaerre pga. den store traengsel.

Problemerne ved anvendelse af biler har vaeret kendt i mange ar. Allerede i 1970’erne under oliekriserne
begyndte man at taenke pa alternative energikilder, og i 1990’erne begyndte klimaforandringer at komme
pa dagsordenen og kulminerede med Kyotoaftalen i 1997. Som det fremgar af naervaerende rapports
problemfelt er den grgnne omstilling godt i gang med henblik pa at na malsatningen om et samfund uden
brug af fossile breendstoffer i 2050. Som det ligeledes fremgar af problemfeltet er denne udvikling i gang
uden hjzelp fra transport, hvor energiforbruget hertil er steget med 22,1% siden 1990 og CO,-udledningen
med 16,1% pa trods af at Danmark er forpligtet som medlem af EU til at reducere CO,-udledningen i ikke-
kvotebelagte sektorer (landbrug, transport og boliger) med 20% i forhold til 2005-niveauet (Energi-,
Forsynings- og Klimaministeriet, 2014).

Der er dermed tale om et transportsystem, der obstruerer opnaelsen af den nationale malsaetning om et
samfund uden fossile braendsler ved et stptte anvendelsen af en teknologi, der udnyttes ineffektivt og som
skaber traengselsproblemer, der er skadelige for samfundsgkonomien — endda selvom klimaforandringer og
energiforbrug har vaeret pa den politiske agenda i artier. Arsagen til dette kan findes ved at betragte
persontransportsystemet som et socioteknisk system, der gennem dets regime modarbejder aendringer og
skaber en sporafhangighed i systemet. Ved en naermere analyse af systemets kognitive-, normative- og
regulerende regler kan denne sporafhangighed identificeres.

Kognitive regler

Geels definerer de kognitive regler til at vaere, nar aktgrer indenfor det sociotekniske system er ast i en
forestilling om, hvordan en teknologi er tilstraekkelig til at Igse alle problemer i systemet (afsnit 3.1). | dette
tilfeelde betragtes bilen som den tilstraekkelige teknologi, mens det er systemets opgave at Igse
problemstillingerne omkring bilen. Dette kan ses ved, at bilen betragtes som en ngdvendighed for ikke bare
majoriteten af danskerne, men ogsa for systemet. Dermed kgber brugerne biler for at deekke deres
transportbehov, staten planlagger og regulerer mod at forbedre vilkar for bilerne pa vejene, og
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transportsystemet er primaert opbygget efter at servicere bilen (veje alle vegne, gerne med flere spori
begge retninger, tankstationer osv.). Der er dermed mange aktgrer, der er afhaengige af bilen, hvorfor den
anses som en ngdvendighed for transportsystemet samtidig med, at de mange aktgrer er afhaengige af
hinanden for at systemet kan fungere.

Hvis brugerne anskues kan det ses, at de efterspgrger en transportform, der kan daekke alle deres
transportbehov pa en gang. Bilen er ikke haammet af afstandsbegraensninger og giver mulighed for adgang
til alle steder nar det gnskes. Den tilbyder dermed en fleksibilitet og en frihed, der ikke kan opnas ved
andre transportformer, og det er isaer dette kombineret med en for det meste lavere rejsetid, der far
brugerne til at anvende bilen (Bilag 3) (Grischkat et. al., 2014, s. 300). Som beboer i Kgbenhavn vil denne
naturligt veere mindre, hvilket kan forklare den lavere bestand af biler her end i forhold til resten af landet,
men transportsystemet i Kgbenhavn bliver i hgj grad influeret af bilister, der kommer udefra, og som har et
andet transportbehov end beboere i Kgbenhavn. Nar bilen er anskaffet, bliver brugerne desuden noget
mindre fleksible hvad angar valg af transportform i forhold til ikke-bilister, da bilen anvendes som det
primaere transportmiddel til de fleste formal (Bilag 3 — spgrgsmal 8) (Grischkat et. al., 2014, s. 300), hvilket
underbygger afhaengigheden ved bilen.

Staten og andre regulerende kraefter, der burde have et formal i at mindske bilens effekt pa transportens
problemstillinger, medvirker til at skabe denne afhaengighed ved at skabe et system, hvori bilen trives. Ved
at investere stort i udbygning af eksisterende veje og opfgrslen af nye skabes bedre vilkar for bilerne,
hvilket kan forsteerke fgrnaevnte afhaengighed, men ogsa bekraefter at de regulerende kraefter ser bilen som
det primaere artefakt i det sociotekniske system.

Normative regler

De normative regler omfatter sociale og organisatoriske netvaerk, der fastholdes af gensidige
rolleopfattelser og forventninger om korrekt adfzerd. | nogle sammenhange er det ikke set som 'det rigtige'
at rejse visse spgrgsmal (afsnit 3.1). Det er dermed de normative regler, der fastsaetter hvordan brugen af
bil bgr forega. Her er det oplagt at hive fat i problemstillingen om den darlige udnyttelse af bilerne qua den
lave belaegning pa disse. Bilen i sig selv er en teknologi, der typisk kan handtere fire-fem mennesker af
gangen, men som typisk kun bliver anvendt af en enkelt. Dette tyder dermed pa en normativ regel, at
medmindre man kender nogen, der gerne vil kgre med, sa kgrer man alene (Grischkat et. al., 2014, s. 300).
Systemet tilbyder heller ikke nogen fordele ved at kgre sammen med andre som fx samkgrselsbaner i USA.

En anden faktor, der bidrager til den darlige udnyttelse af bilen, er hvor ofte disse faktisk ikke bliver brugt.
90% af tiden vurderes biler at holde stille, hvilket ggr det til en voldsom investering at ligge flere 100.000kr.
for en teknologi man for det meste ikke bruger og som skal udskiftes igen efter nogle ar. | Kgbenhavn er
denne problematik endnu stgrre, da det blot er hver femte, der anvender bilen til pendling, hvor bilen i
stedet primaert anvendes til fritidsture. Fa stiller dog spgrgsmalstegn ved ngdvendigheden af at eje bilen pa
trods af dette. En lignende normativ regel er at brugerne kgber bil efter deres spidsbelastning (afsnit
6.2.1.1), og dermed ikke g@r sig overvejelsen omkring hvad bilen skal anvendes oftest til. Igen er det et
spgrgsmal om fleksibilitet og frihed, da bilen skal kunne klare alle formal.

Regulerende og formelle regler
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Disse regler omhandler bindende love og kontrakter, som forhindrer et skifte i adfaerd. Tekniske standarder
eller regler for statsstgtte, der favoriserer bestemte teknologier, kan ligeledes medvirke til fastholdelse af
systemet (afsnit 3.1). Der er ikke nogen love eller regler, der favoriserer bilen i forhold til andre teknologier
i systemet. Tveertimod har man ved at indfgre en hgj registreringsafgift pa biler forsggt at regulere pa
antallet af disse. Selvom denne fornyligt er reduceret til 105% beskatning af afgiftsveerdien op til 82.800kr.
og 150% af resten (afsnit 5.2), er det stadig en betydelig afgift. Seerligt hvis der sammenlignes med Tyskland
og Schweiz, hvor den i Schweiz er pa 4% af kgbsprisen, mens der ingen er i Tyskland. De har dog begge en
mindre afgift pa ca. 740kr. (100€ og 110CHF) ved kgb af bil. (afsnit 5.3) Pa trods af registreringsafgiften er
bilen dog stadig det mest benyttede transportmiddel i bade Danmark og Kgbenhavn. En medvirkende arsag
til dette kan findes i den begraensede regulering pa brugen af bilerne, der som fglge heraf ikke fordrer til
begraenset bilkgrsel. Der er ikke nogen direkte afgift pa brugen af bilerne, men braendstoffet er palagt
afgifter, hvor afgiften pa benzin er pa 4,585kr./I (afsnit 5.2). En mere synlig beskatning kunne pavirke
brugerne til at &ndre adfeerd, og bl.a. herfor har flere undersggt og diskuteret eksempelvis roadpricing
(Juul, 2016) (Treengselskommissionen, 2013) (COWI, 2010).

Som fglge af den manglende regulering pa forbrug og den hgje afgift ved kgb er stgrstedelen af
omkostningerne forbundet med kgbet af bilen, mens der er meget lave variable omkostninger forbundet
med brugen af bilen. De variable omkostninger forbundet med brandstof, deek og vedligeholdelse i en ny
bil til ca. 100.000 er blot vurderet til 1,23kr. pr. km, hvoraf prisen for brandstof er halvdelen af dette (Tabel
9). Hvis der blot regnes med denne vaerdi vil bilen altid vaere det billigste transportmiddel i de anvendte
eksempler i Tabel 4. Dette er ifglge Jeppe Juul et problem, da det giver bilbrugere et forkert billede af, hvad
det koster at benytte bilen, men at det typisk er denne vaerdi, der anvendes nar man regner pa hvad bilen
koster i brug, da man allerede har kgbt bilen (Juul, 2016). Det fremgar dog ogsa af Tabel 9, at bilen bliver
billigere pr. km jo mere den bruges, da der ikke er den store forskel i veerditabet, samt at denne er fordelt
over flere km. Vaerdien i bilen stiger dermed jo mere man anvender den. Afgifterne pa biler er dermed
anlagt med henblik pa at regulere antallet af biler, men ikke brugen af disse, som er den primaere arsag til
CO,-, trengsel- og luftforureningsproblematikken. Tveertimod fordrer de til gget brug af bilen.

En mulig omstilling

Samlet ses dermed et sporafhangigt system, der fastholder bilen som det dominerende transportmiddel.
Geels fremhaver dog, hvordan man kan fremtvinge et sporskifte: £ndringer i den verden, hvori det
sociotekniske system eksisterer, kan sammen med fremkomsten af nicheteknologier ligge pres pa det
sociotekniske system og tvinge det til en omstilling. En sddan nicheteknologi kan man betegne de
delepkonomiske Igsninger som — ikke fordi teknologien er meget anderledes, men det er iseer hvordan man
planlaegger og anvender den, der er markant anderledes. Dette er kun en fordel, da omstillingen ikke ma
bryde grundlaeggende med systemets regler (afsnit 3.1). Som det kan udledes af systemets
sporafhangighed er der ikke indtil videre et pres fra omverdenen om at aendre pa dette, nar man ser pa
udviklingen over en laengere arraekke og de manglende indsatser pa transportomradet. Dette underbygges
af nicheteknologier, der tidligere har forsggt at sla igennem som fx elbiler, der igennem en arraekke, selv
med regulering rettet med at fremme disse, forgaeves har forsggt at sla igennem.

Glenn Lyons fremsaetter dog en teori omkring, at dette er ved at eendre sig som fglge af den globale
digitalisering, og mener at brugen af bil har toppet flere steder i den mere veludviklede del af verden (afsnit
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3.2). En undersggelse af de stgrste byer i Tyskland, Schweiz og @strig bekraefter denne teori, hvor et fald pa
mellem 5%-point og 13%-point for antal ture i bil over de sidste 25 ar kan observeres (Buehler et. al., 2016,
s. 21). Dette er sket i takt med ,at man lokalt har haft stgrre fokus pa at forbedre forholdene for isaer
cyklister i Berlin, Miinchen og Hamborg, mens fokus har veeret mere rettet mod brugere af kollektiv
transport i Wien og Zirich (ibid.). Artiklen perspektiverer desuden til Kgbenhavn, hvor et fald pa 9%-point
observeres. Denne udvikling er dermed sket Ipbende de sidste 25 ar, hvor digitaliseringen langsomt er
blevet en stgrre og stgrre del af hverdagen, og der peges pa at det isaer er iblandt de unge, hvor man kan se
et faldende afhaengighedsbehov i forhold til bilen. Det er isaer de unge, der er pa forkant med
digitaliseringen og som har et behov for hele tiden at veere pa (afsnit 3.2), og dermed kan ses en
sammenhang imellem teorien af Lyons og det igangvaerende fald i brug af bilen. En undersggelse blandt de
unge om deres transportvaner i de tre stgrste byer i Danmark bekraefter ligeledes denne teori, hvor det
blot er hver syvende i alderen 18-27, der anvender bilen til dagligt (Det @kologiske Rad, 2016, s. 4). Til
gengald ses en kraftig stigning for unge i alderen 28-35, hvor hver tredje anvender bilen til dagligt (ibid.). Jo
®ldre man bliver desto stgrre bliver behovet dermed for at have bil. Man far dog typisk ogsa et stgrre
gkonomisk rdderum, hvorfor det kan observeres, at prisen pa transport bliver en mindre vigtig faktor, mens
kortere transporttid og st@rre fleksibilitet bliver de primaere prioriteringer (ibid., s. 6). At hver tredje
anvender bil til dagligt er dog stadig under landsgennemsnittet, hvor hver dansker i gennemsnit anvender
bilen til 1,5 ture om dagen (DTU, 2014, s. 1). Bilens betydning og afhaengigheden af denne er dermed noget
mindre blandt de unge, hvilket kan medvirke til at ligge pres pa det sociotekniske regime, og dermed
forarsage en andring i dette med henblik pa et system med mindre bilbrug — en udvikling som Lyons mener
allerede er undervejs (afsnit 3.2).

Det sociotekniske system vil dog forspge at modvirke denne udvikling og vil forsgge at opretholde bilens
status som systemets primaere teknologi (afsnit 3.1). Dette ses bl.a. ved bilisters modvillighed til at
genoverveje deres transport eller anvende andre transportmidler end bilen (Det @kologiske Rad, 2016, s. 7)
(Grischkat et. al., 2014, s. 300) (Bilag 3 —sp@rgsmal 12, 13 og 23). Det er derfor vigtigt at beholde de unge i
deres transportmgnster saledes de ikke far dette afhangighedsforhold til bilen; for hvis de far dette er det
meget svaert at ga tilbage igen. Af spgrgeskemaundersggelsens tidligere bilejere angav 75% gkonomi som
den primaere arsag til, at de afskaffede deres bil (Bilag 3 — spgrgsmal 15). Det kreever dermed for det meste,
at man ikke laengere har rad til bilen fgr den afskaffes og der taenkes over andre Igsninger. Der ses dog
nogle problemer i forhold til at kunne lykkes med dette. Baseret pa spgrgeskemaundersggelsen forventer
85% af alle respondenterne (bade bilejere og ikke-bilejere) at eje bil indenfor de naeste fem ar (ibid. —
spgrgsmal 20). Nar man samtidig har in mente, at andelen af ikke bil-ejere i undersggelsen er pa 44%, er en
stor del af dem overbevist om, at de skal have bil indenfor naer fremtid. Samtidig ses den fgrnaevnte store
stigning i Det @kologiske Rads undersggelse pa andelen mellem 18 og 27 ar, der bruger bil dagligt, og
andelen af 28-35 arige, som ggr det, hvorfor det ma vurderes at sporskiftet ikke helt er ved at vaere der.

Selvom der ses et potentiale blandt de unge i relation til Lyons’ teori omkring mindre anvendelse af bilen,
ses der stadig et socioteknisk system, der forsgger at traekke i den anden retning og som lykkedes med det
langt hen af vejen. Afggrende er det derfor at isaer de unge (men ikke-bilister generelt) opretholdes i
transportmegnsteret omkring, at bilen ikke behgves anvendes til dagligt. De naeste afsnit vil analysere de
forskellige delegkonomiske Igsningers mulighed for som nicheteknologi at kunne Igse dette behov, og
dermed fordre et pres pa systemet med henblik pa en omstilling af dette.
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6.3.1 Stationsbaserede delebiler

Stationsbaserede delebiler passer rigtigt godt ind i Lyons’ teori, da det er en digital portal, hvori man kan
bestille diverse biler. Man har hele tiden mulighed for at kunne reservere en bil, og dermed kunne opfylde
sine mobilitetsbehov uanset om man er ude eller hjemme, samt at det ggr bilen til en sekundaer service,
hvor bilen kan opfylde ens mobilitetsbehov efter behov. Det at det ikke er ens egen, og at det som fglge af
dette kraever en hvis planlaegning (og som fglge heraf mindre frihed og spontanitet), ggr dog at
anvendelsen af disse ikke vil kunne tilbyde den samme fleksibilitet og frihed som bilen kan levere og som
efterspgrges i det sociotekniske system. Det kan derfor virke urealistisk at overbevise en stgrre del af de
potentielle delebilister om at afskaffe deres bil eller undga keb af en —iseer nar man medtanker de
mobilitetsvanskeligheder i form af traengsel og begraenset plads som bilister i Kgbenhavn vaelger at leve
med og fortsat anvende bilen pa trods af. Det vil i hvert fald veere en langsommelig proces at fa brudt med
bilens status som det dominerende transportmiddel, og Bjarke Fonnesbechs vurdering af et potentiale pa
200.000 delebilsbrugere i Danmark inden 2020 virker derfor helt urealistisk (Fonnesbech, 2012, s. 26).

Nar man ser pa kgbenhavnske bilejeres transportmgnstre ligner de ellers det, der ses ved brugere af
stationsbaserede delebiler: Den primaere kgrsel ligger i fritiden, bilturene er lange og der anvendes for det
meste andre transportformer til pendling, mens bilen anvendes til faerre ture end for den gennemsnitlige
bilejer i Danmark (Bilag 1). Bilen er dermed ikke ngdvendigvis det primaere transportmiddel og opfylder en
funktion, nar det er ngdvendigt, hvilket Lyons fremhaver som en nggle i det mulige sporskifte (afsnit 3.2).
Man skulle dog tro, at det mindre kgrselsbehov, de meget hgje investeringsomkostninger forbundet med
kebet af bilen, samt betaling for parkering for at have den staende, og tilmed ikke veere garanteret en plads
ved sin bopeel, ville medfgre et mindre behov for at eje bil, hvilket det ogsa til en hvis grad ggr med det
lavere antal biler pr. indbygger, men bilen er stadig det mest anvendte transportmiddel i Kgbenhavn. Nar
man samtidig opholder fordelene ved delebilen i form af reserverede parkeringspladser og stort set gratis
parkering ved betalingsparkeringspladser (Kayser, 2016), burde delebiler kunne konkurrere mere med det
at eje en bil i Kgbenhavn end tilfaeldet er i dag — szerligt hvis der sammenlignes med Berlin og Zirich, hvor
afgifterne ved at anskaffe og bruge bilerne er noget mindre end i Kgbenhavn og Danmark, og incitamentet
til at kgbe bil derfor burde vaere stgrre, men hvor delebilerne alligevel nyder noget stgrre succes. En del af
forklaringen skal ifglge Jeppe Juul findes i de lave parkeringsafgifter for beboerlicenser i Kgbenhavn (Juul,
2016). Denne er under halvt sa dyr som i Zirich, men noget dyrere end i Berlin, hvor en to arig licens blot
koster 152kr. for to ar (afsnit 5.2 + 5.3). 740kr. ma dog vurderes til at vaere noget, der afskraekker de
faerreste fra at ga pa kompromis med en bil, nar man opholder denne mod bilens andre omkostninger.
Kgbenhavns Kommune har dog st@rre fokus pa at regulere betalingsparkeringen for besggende og pendlere
med henblik pa at sikre bedre parkeringsforhold for beboerne i Kgbenhavn (Kayser, 2016).

En anden del af forklaringen kan findes i gkonomien ved delebiler, der er noget anderledes end ved
bilejerskab, da de variable omkostninger er vaesentligt hgjere (forbundet med brugen af bilen) pa omkring
2-4kr. pr. km ved de sma biler*?, mens de har meget lave faste omkostninger (typisk et manedligt
abonnement for medlemskab af delebilsordning). | modsaetning har bilejere lave variable omkostninger i
forbindelse med brug, hvor FDM vurderer dem til at vaere 1,23kr. pr. km for en ny bil til ca. 100.000, der
k@rer 20.000km arligt, hvilket er under halvdelen af de samlede omkostninger for hver kgrt km i bil (Tabel

42 Afhanger af antallet af kgrte km, antal timer og hvilke timer pa dggnet bilen anvendes. Ved at anvende eksemplet
Bytur fra Tabel 4 vil omkostningerne vaere pa 3,2kr. pr. km (3,33kr. for 10 minutters anvendelse + (7km*2,75kr. pr
km)/7km).
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9) og knap tre gange sa lidt som omkostningerne ved brug af delebil i samme stgrrelse. Dette er ifglge
Jeppe Juul et problem, da folk ikke forstar hvad det reelt koster at have bil og anvende bil, da de for det
meste kun regner pa de variable omkostninger, fordi de allerede har betalt for kgbet af bilen (Juul, 2016).
En lignende tendens kan udledes af spgrgeskemaet, hvor det andet mest angivne svar, i forhold til hvad der
skulle til fgr man ville anvende kollektiv transport oftere, var, at det skulle blive billigere at anvende (Bilag 3
—spgrgsmal 13). Som det fremgar af Tabel 4 er kollektiv transport billigere end personbilen, hvis man har
manedskort, mens det er klar billigere pa langdistanceture. Det er dermed en klar barriere, at brugerne
mangler en gkonomisk forstaelse for det at have bil, hvorfor delebiler kan fremsta som veerende meget
dyre, hvis der blot sammenlignes pa marginale omkostninger.

Der er dog forskel pa de kebenhavnske bilejere og dem, der pendler til kommunen, hvor den primaere
transport foregar i bilen. Disse vil vaere noget vanskeligere at overbevise om at skulle pendle pga. bilisters
modbvillighed til at anvende andre transportformer og isaer den kollektive transport. Derudover er de
kollektive transportmuligheder ikke ligesa gode som i Kgbenhavn ligesom det ma forventes at de har
leengere afstande til indkgb o.l., hvorfor afhaengighedsforholdet til bilen ma forventes stgrre for disse. Der
ma derfor forventes en fortsat stor biltrafik til Kbenhavn fra disse, sa leenge systemet ikke omstilles og gor
det mindre attraktivt at pendle til Kgbenhavn.

Selvom delebiler er noget mere udbredt i Schweiz og Tyskland, er det dog ikke tilfaeldet i Berlin og Zirich,
hvis man kigger pa antallet af biler pr. indbygger. Her er der naesten det samme antal stationsbaserede
delebiler pr. indbygger i Ziirich og Kgbenhavn, mens andelen i Berlin er to gange lavere pr. indbygger
selvom der er nzasten tre gange sa mange biler som i Kgbenhavn og fem gange sa mange som i Ziirich
(afsnit 4.2). | Berlin er free-floating delebiler dog langt mere udbredt, og hvis disse tages med i beregningen
vil andelen af delebiler pr. indbygger vaere 0,0082. | Ziirich er antallet er medlemmer pr. delebil dog noget
hgjere end i Kgbenhavn, hvor antallet af medlemmer i 2010 var 21.500, der skulle deles om 115 delebiler
(Tagesanzeiger, 2010), hvilket er noget hgjere end det vurdere antal i Kgbenhavn pa 5.600 medlemmer, der
deles om 221 biler, og som ma forventes at veere endnu hgjere i dag — seerligt med tanke pa forggelsen af
biler til 131. Det er dog interessant at undersgge om der skulle vaere forudsaetninger, der ggr sig geldende i
disse byer, men som ikke g@r sig geeldende for Kgbenhavn. De afggrende parametre med henblik pa
delebiler er samlet i nedenstaende skema:
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Tabel 30 Skema over afggrende parametre for delebiler.

Kgbenhavn Berlin Zirich

Bilradighed pr. indbygger (Tabel 10) 0,26 0,32 0,5
Modal split bil/kollektiv/cykling 33%/20%/30% 30%/27%/13% 22%/27%/7%
(Tabel 10)
Pris for kollektiv transport (Tabel 5 + 24kr. (-8,25%) 20kr. 29kr. (-7,5%)
6+ 7)43
Pris for anvendelse af 58,5kr. (-2,9%) 46,4kr. 103,2kr. (+42,7%)
stationsbaserede delebiler (Tabel
2)44
Traengsel™ (TomTom, 2016) 21%/46%/38% 28%/42%/49% 29%/47%/49%
overordnet/morgenspids/aftenspids
Parkeringspriser pr. ar (afsnit 5.2 + 740kr. 76kr. 1.642kr.
5.3)
Registreringsafgift (afsnit 5.2 + 5.3) 105% af veerdien op 744kr. 740kr. + 4% af

til 82.800kr. 150% af vaerdien af bilen

resten

Som det fremgar af skemaet burde delebiler have de darligste forudseetninger i Berlin, hvor den kollektive
transport er dyrest og er klart billigst at anskaffe sig en bil og have den parkeret, mens delebiler har de
bedste forudszatninger i Kgbenhavn vurderet efter disse parametre (med undtagelse af parkering, der er
dyrest i Zurich). Dog vurderes traengslen til at vaere noget veerre i Berlin og Zirich, hvilket kan medvirke til,
at andelen af bilture i det modale split er mindre end i Kgbenhavn pa trods af den stgrre bilradighed, og
gore det mindre attraktivt at eje og anvende bil til hverdag. Der er dog stadig en del traengsel i Kgbenhavn,
og ud fra forudsatningerne burde delebiler have bedre muligheder her end i Berlin og Ziirich —iseer da
disse ogsa er billigst her sammenlignet med kgbekraft i de andre byer. | Schweiz, hvor stationsbaserede
delebiler er klart mest udbredst, er de dog ogsa klart dyrest. En afggrende faktor kan dog vaere samarbejdet
med trafikselskaberne, som Bjarke Fonnesbech peger pa som den vigtigste arsag til delebilers succes i
Schweiz (Fonnesbech, 2016), og som momo’s undersggelse af forskellige delebilsudbydere i Europa
rangerer som vaerende vigtigt i forhold til at gge opmaerksomheden og udbredelsen af delebiler (momo,
2010, s. 34-35). | Schweiz kan man som arskortindehaver tilkgbe rabat til anvendelse af Mobility for 168kr.,
og som fglge heraf spare 669kr. om aret i abonnement (afsnit 4.2.3). | Danmark er der ikke et sadan
samarbejde i samme grad, men man har dog udfgrt at markedsfgringssamarbejde, der blev vurderet til en
succes og skaffede LetsGo en medlemsstigning pa 30% over halvandet ar (Fonnesbech, 2016) (Region
Hovedstaden, 2016). Hvis et sddan samarbejde kan tages videre vil det rumme nogle stgrre potentialer for
delebiler.

Stationsbaserede delebiler passer godt til Lyons’ vurdering af det fremtidige mobilitetsbehov i de stgrre
byer, hvor bilen vil spille en sekundzer rolle, og kan give unge og andre bilejere mulighed for at fa opfyldt

2 Malt efter enkeltbillet pa to zoner. Justeret efter Big Mac-indekset, der sammenligner priser med kgbsradighed.
Udregnet fra dette har schweizere 55,9% stgrre kgbekraft end tyskere, mens danskere har 29,9% stgrre kgbekraft end
tyskere (The Economist, 2016). Tallet i parentes angiver hvor mange procent prisen er billigere eller dyrere end den
tyske pris sammenlignet med kgbsradighed.

* Malt efter byturseksempel. Igen justeret efter Big Mac-indekset.

* Ekstra tid brugt sammenlignet med en situation, hvor der ingen traengsel er.
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deres bilbehov pa et tidligt stadie, og dermed maske kan fa dem til at undga at investere i en bil senere
hen. Forudsaetningerne for at kunne lykkedes med udbredelsen af disse i Kgbenhavn, og dermed
fremtvinge et sporskifte er til stede pga. omkostningerne forbundet med det at eje en bil, samt bilejernes
transportmgnstre i dag. Der er dog en del barrierer, der skal overkommes f@r et sporskifte for alvor kan
finde sted, hvor isaer den gkonomiske forstaelse for bilejere og bilpendlere til Kgbenhavn er problemer.

6.3.2 Free-floating delebiler

Free-floating delebilsservicen er i hgj grad et produkt som fglge af digitaliseringen. Bilerne har indbygget
GPS sadledes man kan finde og fglge dem samt reservere den naarmeste bil. Til forskel fra de
stationsbaserede ordninger kan free-floating ordninger give brugerne noget af den samme fleksibilitet og
spontanitet som man far ved selv at eje en bil, da man nemmere og hurtigere kan fa fat pa bilerne. De ville
dermed passe perfekt i Lyons’ fremtidsvurdering af biler som en service, hvis de ikke havde veeret
begraenset af blot at kunne kgre i Kebenhavn. Andelen af bilture med start og mal i Kebehavn er blot pa
16% af det modale split, mens bilejerne typisk ogsa kgrer en del leengere ture ud af byen, hvorfor det at
afskaffe sin bil til fordel for free-floating delebiler ikke vil vaere attraktivt, da den ikke kan opfylde de
samme behov. At anvende delebilerne som erstatning for brug af egen bil (og fortsat eje denne) i
Kgbenhavn vil vaere noget dyrere end at anvende sin egen bil (Tabel 4), hvorfor dette heller ikke vurderes
at vaere szerligt attraktivt. Dette ses ligeledes i begraenset effekt i studierne af free-floating delebiler (Suiker
& van den Elshout, 2013, s. 7) (Kopp, Gerike, & Axhausen, 2015, s. 463). Free-floating delebiler vil derfor
have begraenset med muligheder for at kunne bidrage til at bryde sporafhaengigheden i transportsystemet i
dag alene. Potentialet ligger derfor ved at kombinere stationsbaserede- og free-floating delebiler, saledes
alle former for bilbehov kan daekkes. Free-floating delebiler vil derfor hovedsageligt skulle konkurrere med
kollektiv transport, cykling og i nogen tilfaelde taxier. Som det fremgar af Tabel 4 er kollektiv transport
billigere end free-floating ordningerne, og ma vurderes i de fleste tilfaelde at vaere hurtigere pga. traengslen,
mens cykling ligeledes er billigere, og vurderes med bred enighed at vaere det bedste transportmiddel i
centrum af Kgbenhavn (Det @kologiske Rad, 2016, s. 11). Da cyklister samtidig er meget fastlaste i deres
transportvaner (ibid., s. 7) (Grischkat et. al., s. 300), ma det vurderes, at det mest er kollektiv transport og
taxier, som free-floating delebiler vil kunne konkurrere med. Heraf er det dog kun i forhold til taxier, at
free-floating delebiler har en fordel i forhold til pris. Jf. Tabel 4 er forskellen i pris til gengaeld ogsa betydelig
i forhold til Uber, men endnu st@rre i forhold til almindelige taxier. Dog har man ved anvendelse af taxier
muligheden for at blive kgrt med chauffgr, hvorfor det kun er pa ture, hvor man ikke behgver en sadan, at
free-floating delebiler vil kunne konkurrere. Selv hvis bilejere afskaffer deres bil, og tilmelder sig de
forskellige delebilsordninger, vil free-floating delebilerne stadig have den samme konkurrence fra de andre
transportmidler pa disse ture, og da brugerne af disse typisk vaelger den transportform, der bedst
passer/bedst betaler sig til et givent formal ma konkurrencen vurderes at vaere hard. En fordel som de dog
har, er evnen til at sikre brugernes ’last mile’ (Fonnesbech, 2016), og dermed kan fa dem helt hjem til
hoveddgren til forskel fra kollektiv transport og stationsbaserede delebiler.

Free-floating delebiler er dog meget udbredt i de stgrre tyske byer, men her har de noget bedre
forudseetninger, da den kollektive trafik er dyrere i forhold til kgbekraft end i Kgbenhavn, samtidig med at
cykelkulturen ikke er den samme (Tabel 30). Free-floating delebiler har dermed forudsaetningerne imod sig
for at kunne blive en stgrre del af det kgbenhavnske transportsystem.
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6.3.3 Samkgrsel

Samkgrsel er for alvor blevet populaert som fglge af digitaliseringen, hvor det er blevet let at tilbyde og
reservere lift over nettet eller pa telefonen, men det er indtil videre blot udbredt i forhold til langdistance-
og fritidsture som erstatning for kollektiv transport eller udeladelse af turen, hvorfor det ikke endnu
bidrager til et sporskifte. For at samkgrsel skulle kunne dette, og samtidig have positiv effekt pa
transportens problemstillinger, ville det kraeve, at det kunne anvendes til pendlingen og iszer i forhold til
pendlere, der kommer kgrende udefra til Kgbenhavn. Der ses dog en raekke barrierer, der skal overkommes
for dette kan blive en realitet. Som det fremgar af analysen af det sociotekniske systems normative regler
er det et brud pa disse at give afkald pa sin fleksibilitet og frihed ved at skulle samle andre op pa vejen og
kgre sammen med disse.

Arsagen til at samkgrsel er blevet sa stort i dag er den skattefordel og ekstra indtaegt, der opnas herfra.
Denne er stgrst pa de lange ture, hvor passagererne modsat ogsa far den stgrste gevinst i forhold til, hvad
man ellers skal betale med kollektiv transport eller egen bil, mens GoMore selv tjener mest pa de lange
ture, da de tager 20% af indtjeningen uanset laengden og prisen pa turen (afsnit 4.3.1). Dermed far bade
bilister, mulige passagerer og udbyderen stgrst gevinst ud af de lange ture, hvilket kan begraense interessen
for alle parter i at anvende samkgrsel til pendling. Nar der heller ikke opnas nogen fordele i forhold til at
kunne komme hurtigere igennem traengslen ved at samkgre i form af regulering eller lovgivning, som man
fx ser det med etablering af samkgrselsbaner i USA, bliver det svaerere at fa folk til at anvende samkgrsel til
pendling. Brugere af kollektiv transport kommer hurtigere og billigere (ved anvendelse af manedskort)
igennem traengslen, mens bilister har mulighed for selv at bestemme hvad tid man vil kgre hjem igen,
hvorfor der skal nogle fordele til fgr det ma forventes, at samkgrsel kan anvendes til pendling.

En made at ggre det lettere at samkgre, og som derved kunne pavirke andelen, der samkgrer under
pendling positivt, er etablering af opsamlingspunkter i samarbejde med kommunerne. Her har GoMore
forsggt at fa et samarbejde op at kere med Kgbenhavns Kommune, men projektet faldt til jorden, da
kommunen ikke gnskede at medfinansiere pa vegne af private virksomheder, ogsa selvom der var tale om
et mindre belgb pa 50.000kr. (Riis, 2016) (Kayser, 2016) Hvis GoMore sa et stgrre potentiale i det ma man
forvente, at de selv havde lagt pengene for at kunne fa projektet op at kgre. Kebenhavns Kommune er dog
generelt positivt stemt overfor samkgrsel og ser det som en billig og ressourcebesparende made at
anvende bilerne pa (Kayser, 2016). De er derfor dbne over for implementering af fysiske tiltag som fx
samkgrselsbaner, men det kraever at Vejdirektoratet gnsker at arbejde med dette (ibid.). Selvom
Vejdirektoratet er positive overfor samkgrsel og anbefaler det, samt har etableret 45 samkgrselspladser,
hvor man kan samle folk op fra, fordelt pa hele Sjalland (Vejdirektoratet, 2016), virker samkgrselsbaner
ikke umiddelbart aktuelt.

6.3.4 Privat biludlejning

Der ses ikke nogen barrierer for udbredelsen af privat biludlejning, da det allerede nu ma siges at vaere en
veletableret delegkonomisk Igsning med gode forudsaetninger for at forblive en veletableret
delegkonomisk Igsning grundet den lave bilradighed i Ksbenhavn sammenholdt med bilejernes
begransede brug af disse. Ligesom samkgrsel vurderes den ikke at have indflydelse pa et muligt sporskifte
og som fglge heraf positiv effekt pa transportens problemstillinger, men i modsaetning til samkgrsel
vurderes privat biludlejning heller ikke at kunne bidrage i fremtiden baseret pa afsnit 6.3.4.
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7 Konklusion

Gennem det foregdende har jeg beskaeftiget mig med de delegkonomiske Igsninger: Stationsbaserede
delebiler, free-floating delebiler, samkgrsel og privatbiludlejning, og deres potentiale for at kunne bidrage
til at Igse transportens fire problemstillinger: CO,-emissioner, treengsel, luftforurening og plads. | det
folgende praesenteres en opsamling af konklusionerne pa projektets problemformulering: I hvilket omfang
kan delegkonomi medvirke til at Igse transportens problemstillinger, og hvilke barrierer skal overkommes
for delegkonomi kan blive en stgrre del af det ksbenhavnske persontransportsystem?

Det kgbenhavnske persontransportsystem betragtes gennem Frank W. Geels’ teori om sociotekniske
systemer, hvorved en tydelig sporafhaengighed i forhold til den konventionelle bil og anvendelsen af denne
identificeres, samt et system der sgger at opretholde denne sporafhaengighed gennem dets kognitive-
normative- og formelle regler. Dog ses en mulig omstilling af dette blandt de yngre generationer, der ikke
har det samme forhold til bilen som de aldre generationer. Kan disse (og ikke-bilejere) fastholdes i dette
forhold ved at fa deekket deres behov for bil gennem de delegkonomiske Igsninger, kan en omstilling
fremtvinges, og en positiv effekt pa transportens problemstillinger kan findes. Effekten og potentialet er
dog forskelligt afhangig af den delegkonomiske Igsning.

Stationsbaserede delebiler er begraenset udbredt i dag og har som fglge heraf en begraenset indflydelse pa
transportens problemstillinger i dag. De rummer dog et stort potentiale i forhold til at kunne udbredes og
anvendes noget mere i Kgbenhavn pad baggrund af transportvanerne for bade bilejere og ikke-bilejere og
har gode forudsaetninger for st@rre udbredelse, hvis der sammenlignes med succesfulde delbilsbyer som
Berlin og Zirich. Som fglge af dette potentiale giver stationsbaserede delebiler gode muligheder for at
medvirke til stgrre CO,-besparelser, qua deres potentiale for stgrre reducering af det samlede antal kgrte
km og mulighed for at anvende en stgrre maengde elbiler i delebilsfladerne. Det kraever dog et pres pa
delebilsudbyderne og brugerne af disse for at kunne gge maengden af elbiler. Som fglge af en stgrre
mangde elbiler vil det give en naturlig positiv indvirkning pa luftforureningen. Jo stgrre andel af bilister, der
afgiver deres bil og melder sig ind i delebilsklubber, og jo flere der deles om hver enkelt delebil, desto mere
kan pladsproblematikken afhjeelpes. Det vurderes, at stationsbaserede delebiler har gode forudsaetninger
for at kunne afhjalpe pa denne, men man skal veere opmaerksom pa reboundeffekter. Slutteligt ses et
begraenset potentiale for indvirkning pa traengsel pga. den lave mangde bilpendlere blandt bilejerne i
Kgbenhavn, og de afstande disse gennemsnitligt kgrer til og fra arbejde. For at stationsbaserede delebiler
skal kunne opna deres potentiale, skal den gkonomiske barriere i forhold til forstaelsen af gkonomien ved
at eje og anvende bil overkommes. Det er afggrende, at forstaelsen for denne drejes vk fra blot at regne
pa bilens variable omkostninger, da det at anvende egen bil i sa fald altid vil vaere billigst og vil fordre til
gget brug af denne. Hvis der indfgres gget regulering pa anvendelsen bilen, i form af eksempelvis dyrere
parkering eller road-pricing, vil det kunne forbedre mulighederne markant for de stationsbaserede
delebiler.

Free-floating delebiler er ligeledes begraenset udbredt i dag, hvorfor ogsa de har begraenset effekt pa
transportens problemstillinger i dag. Disse har dog et noget mindre potentiale for udbredelse end de
stationsbaserede delebiler, da de opfylder et mere begraenset behov og har kraftig konkurrence fra
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kollektiv transport, cykling og et presset taximarked. Grundet dette og bilejernes behov for ogsa at kunne
kgre laengere afstande vurderes potentialet til at vaere begraenset for free-floating delebiler. De har dog
mulighed for at skabe synergi med de stationsbaserede delebiler ved at kunne opfylde forskellige
transportbehov. Hvis det lykkedes at overkomme disse barrierer ses en lille positiv effekt pa CO,-
udledningen, da der udelukkende er elbiler i ordningerne, og fordi disse primaert vurderes til at erstatte
ture med kollektiv transport. De vil medfgre en smule mere treengsel, da enkelte vil anvende demi
myldretidstrafikken, og fordi de sjeeldent erstatter ture i egen bil. Da det vurderes at vaere i synergi med
stationsbaserede delebiler, at de vil have potentiale til at kunne fa bilejere til at afskaffe deres bil, vil de
ikke alene kunne have en effekt pa pladsproblematikken. Slutteligt ses en begraenset effekt pa
luftforureningen som fglge af det begransede antal bilture, der erstattes. Fordi turene foretages i elbiler vil
der ikke veere en forvaerring af denne.

Samkgrsel har potentielt mulighed for stor indvirkning pa transportens problemstillinger, hvis det kan
anvendes i pendlertrafikken. Modsat i dag, hvor det primaert anvendes til lange fritidsture og som
erstatning for kollektiv transport eller undladelse af turen, hvorfor det i dag har en negativ effekt pa CO,-
udledningen. Hvis det kan lykkedes med anvendelse i pendlertrafikken, og iszer i pendlertrafikken til
Kgbenhavn som erstatning for ture i bil, vil der kunne opnas store CO,-besparelser og noget mindre
traengsel og luftforurening som fglge af en bedre udnyttelse af bilerne med stgrre belaegning. Det vil
desuden ogsad kunne frigive plads i Ksbenhavn omkring arbejdspladser. Som det nuvaerende system
fungerer, vil samkgrsel til pendling dog have svaert ved at kunne udbredes, da bilisterne og udbyderen
mangler incitament til dette, mens de regulerende kraefter forholder sig passivt.

Privat biludlejning er en velegnet og udbredt metode til at forbedre gkonomien ved at have bil, og til at
denne udnyttes bedre, sa den ikke star sa ofte stille. Dog er I@sningen kun velegnet for ikke-bilejere,
hvorfor det ikke erstatter anden bilkgrsel og dermed medfgrer et gget brug af bil og en gget CO,-udledning
som fglge af dette. Det kan ikke pa samme made erstatte bilejerskab som tilfaeldet er med
stationsbaserede delebiler, da privat biludlejning kun er aktuelt pa hel- og flerdages ture. Til gengaeld kan
det medvirke til at gge bilejerskabet og hermed pladsproblematikken pga. dets pkonomiske fordele og pga.
gunstig leasingaftale med henblik pa at pge antallet af udlejningsbiler.
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8 Perspektivering

Neaervaerende projekt har haft fokus pa de delegkonomiske Igsningers potentiale i Kgbenhavn, men i hvor
hgj grad er resultaterne herfra sammenlignelige med resten af landet? Der er ikke det samme incitament
for at udbrede delegkonomi i resten af landet, da det blot er CO,-problemstillingen, der ggr sig geeldende i
samme grad her. Dermed er der ikke behov for en Igsning, som har mulighed for at indvirke pa flere af
problemstillingerne som i Kgbenhavn. Til gengaeld star transporten overfor andre problemstillinger i andre
dele af lande som eksempelvis manglende mobilitetslgsninger som fx busser, der kgrer rundt med meget fa
passagerer, darlige forhold for cykler eller manglende alternativer til at have bil. Flere af de
delegkonomiske Igsninger rummer dog gode muligheder for at afhjaelpe netop CO,-problemstillingen.

Her taenkes iszer pa de stationsbaserede delebiler og samkgrsel. Free-floating delebiler kan i mindre grad
medvirke til at afhjaeelpe, men markedet for disse er for lille til at kunne fungere udenfor Kgbenhavn
(Fonnesbech, 2016). Samkgrsel vurderes til at have stort potentiale for isaer pendlere, der pendler til
Kgbenhavn, men det ma ggre sig geldende for alle de stgrre byer. Jo stgrre by des flere pendler dertil, og
desto st@rre er potentialet for anvendelsen af samkgrsel til pendling. Disse skal dog overkomme de samme
barrierer som vurderes i afsnit 6.3.3, hvorfor der skal en aktiv indsats til for at kunne fa det til at fungere.

De stationsbaserede delebiler vurderes til at have de bedste muligheder for en CO,-reducerende effekt i
Kgbenhavn, men har ogsa noget bedre forhold i Kgbenhavn end i resten af landet. De kollektive
transportmuligheder er vaesentligt vaerre for resten af landet end for Kgbenhavn, hvilket afspejles i den lave
andel af ture med kollektiv transport pa landsplan pa 6% (DTU, 2015C, s. 1). Gode kollektive
transportmuligheder er afggrende for stationsbaserede delebilers muligheder for udbredelse. Dermed er
det hovedsageligt i stgrre byer, at disse kan ggre sig gaeldende. Hvis der kigges pa det modale split for
Aarhus, Odense og Aalborg er det dog slaende, hvor stor forskellen er i anvendelsen af kollektiv transport i
forhold til Kebenhavn, hvor andelen er pa blot 9%, 7% og 3%, mens bilens andel er pa henholdsvis 46%,
57% og 39% (Serensen, 2013, s. 7) (COWI, 2012, s. 10) (COWI, 2011, s. 4). Samtidig er treengslen en smule
mindre i disse byer (TomTom, 2016), parkeringsmulighederne bedre og bilrddigheden stgrre (0,32 for
Aarhus, 0,35 for Odense og 0,38 for Aalborg, og som tidligere naevnt 0,40 for hele landet (afsnit 6.1.1))%,
mens de ligeledes er noget mindre tilbgjelige til at anvende delegkonomi (Nordea, 2015, s. 3).

Dermed vurderes naervaerende rapports konklusioner til ikke at vaere sammenlignelige med resten af
landet, da selv de naesstg@rste byer har betydeligt anderledes forudsaetninger for udbredelse af de
delegkonomiske Igsninger.

i Udregnet ved at divideret antal biler i den pagaldende kommune med antal indbyggere. Aarhus: 106.151/330.639=
0,32. Odense: 70.450/198.972=0,35. Aalborg: 79.265/210.316=0,38. (Statistikbanken, 2016A) (Statistikbanken, 2016B)
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Bilag 1 - Udtraek fra TU

" Viarie-roulse 1eaemann >KovDon [MaskKo@Watu.ak] ¥ WA & Handinger
Tik: Morten
Ce Etransport.dou.dk]
8. juni 201613:32
= Du svarede den 08-06-2016 1417,
Hej Morten

Jeg har lavet udtreek fra TU og kommet frem til f@lgende:

Antal bilture/person/dag som bilférer og bilpassager med turformal samt kerte kilometer{udtrykt gennemExprl) er udtrukket i
fa@lgende tabel:

SELECT sessicn.HomeAdrMunCode, tur TripPurpGroup, enumyalues captionDE, Sum|[Session'Weight],'s] AS Exprl, Count{tur. Turid) AS CountOfTurld
FROM [tur INMER JOIM [s2ssion] ON tur Sessionic = session Sassionid] INNER JOIN enumvalues ON tur Trip PUnpGroup = enumvalues.id

'WHERE {[{tur.MooeChainType==10 And [tur.McdeChainType <30) AND ({2numaiues. enumname}="PurpGroup”] AND [|szssicn. DiaryYear)=2006)]
‘GROUP BY session HomeAdriMunCode, tur TripPurpGroup, enumusiues.captionDE

HAWING {[|session. HomeAdrMunCodej=101});

HomeAdrMunCode TripPurpGroup captionDK Exprl CountOfTurld
101 11|Arbejdsplads B4135,0 1727
101 12|Uddannelsessted 6729,1 130
101 30|£rinde 1247185 2606
101 40| Fritid 1452453 3036
101 50|Erhverv 233295 476

Antal respondenter med bil | Kgbenhavn kommune eri gennemsnit 4905 i perioden 2007 til 2015.

Venlig Hilsen

Marie-Louise Tiedemann Skovbon

Gennemsnitligt antal ture i bil pr. dag for hver kgbenhavner med bil = 1,6 (antal ture/antal respondenter)
Gennemsnitligt antal km i bil pr. dag = 78,3 (antal km/antal respondenter)

Gennemsnitligt antal km i bil pr. ar = 28.586,6 ((antal km/antal respondenter)*365)

Gennemesnitligt antal km i bil pr. tur = 48,2 (antal km/antal ture)

Gennemsnitligt antal ture til og fra arbejdsplads pr. dag = 0,18 ((antal ture/2)/antal respondenter)
Gennemsnitligt antal km pa ture til og fra arbejdsplads pr. dag = 48,7 (antal km til arbejde/antal ture)

Gennemsnitligt antal km til og fra arbejdsplads pr. ar = 12.325,5 ((antal km til arbejde/antal ture)*253)
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Bilag 2 - Studie af brugen af samkgrsel pa GoMore.dk

Dette bilag har til formal at illustrere hvordan samkgrsel bruges pa Gomore.dk, og dermed undersgge
hvornar og hvortil de forskellige lift tilbydes og bookes, saledes der kan udfg@res statistik pa dette. Der er

taget udgangspunkt over en enkelt uge (torsdag d. 9/6- onsdag d. 15/6). Liftene er undersggt ud fra sggning

pa www.gomore.dk, hvor der ikke er sggt efter destinationer som hverken start eller mal for at kunne se

alle tilbudte lift. Fgrste tal angiver antal personer, der tilbyder lift. Tallet i parentes er antal sader, der er
reserveret (seeder der er reserveret kan overga antal personer, da der som regel tilbydes flere seeder pr.

bil). Derudover angives hvilke lift der ikke har start eller mal i enten Kgbenhavn, Aarhus, Odense eller

Aalborg, hvor tallet foran forklarer antal reserverede lift, mens tallet i parentes forklare laengden pa turen.

Til slut vises ogsa antal lift under 70km med samme princip som fgrnaevnte. Nedenfor ses hovedanalyserne

herfra:

Andel af lift imellem 6-9 og 15-18 pa hverdage: 54,3% (fredag eftermiddag traekke gevaldigt op)

Andel af lift uden start eller mal i de fire stgrste byer: 3,3%

Andel af lift under 70km: 1,1%

Det to dage med klart flest reserverede lift er fredag og sgndag — de store rejsedage for weekendture.

Torsdag d. 9/6

00-01:

01-02:

02-03:

03-04:

04-05:

05-06:

06-07:

07-08:

08-09:

09-10:

10-11:

11-12

1

0

0
3

31(10)
150+* (30)
142 (22)
56 (23)

26 (14)

38 (21)

18 (1)

" Kan kun spge 150 resultater frem for hver time, sa
det reelle antal vides ikke.

12-13: 31 (20)
13-14: 38 (18)
14-15: 48 (38)
15-16: 140 (51)
16-17: 137 (55)
17-18: 67 (46)
18-19: 32 (18)
19-20: 27 (24)
20-21: 18 (7)
21-22: 12 (4)
22-23:7(2)
23-23:14 (1)

Total: 410
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http://www.gomore.dk/

Lift der ikke har start eller mal i Ksbenhavn, (1) Roskilde-Kolding (195km)

Aarhus, Odense eller Aalborg:
(2) Hvidovre-Kolding (222km)

(2) Frederikshavn-Holsted (307km)
Lift pa under 70km:

(2) Senderborg-Aars (113km)
(1) Svendborg-Odense (45km)

(1) Havsteen-Roskilde (176km)
(2) @restad-Malmg (39km)

Fredag d. 10/6

00-01: 5 (4) 21-22:6 (2)

01-02: 2 22-23:6

02-03:0 23-23:9

03-04:3 Total: 1144

04-05:4 Lift der ikke har start eller mal i Kgbenhavn,

Aarhus, Odense eller Aalborg:
05-06: 25 (8)

2 Kolding-Herlev (227km)
06-07: 148 (38)

3 Humlebak-Silkeborg (323km)
07-08: 150+ (48)

1 Hundested-Vejle (249km)
08-09: 69 (40)

2 Herlev-Varde (294km)
09-10: 41 (28)

1 Lyngby-Hgjbjerg (191km)
10-11: 45 (47)

2 Kolding-Veerlgse (230km)
11-12: 40 (43)

1 Sorg-Thorsager (257km)
12-13: 55 (56)

2 Herlev-Kolding (227km)
13-14: 90 (98)

2 Kgge-Vejle (197km)
14-15: 150+ (191)

1 Hgje-Taastrup-Skive (344km)
15-16: 150+ (176)

1 Holbaek-Grena (141km)
16-17: 150+ (178)

1 Bogense-Berlin (571km)
17-18: 95 (118)

1 Sgnderborg-Hamborg (204km)
18-19: 45 (55)

1 Horsens-Berlin (574km)
19-20: 45 (55)

1 Haderslev-Esbjerg (101km)
20-21: 25 (16)



1 Vojens-Lyngby (271km) 1 Aabenraa-Silkeborg (142km)

1 Randers-Glostrup (215km) Lift pa under 70km:

1 Herning-Haderslev (133km) 3 Aarhus-Viborg (64km)

1 Svenborg-Hirtshals (360km) 1 Malmg-Kgbenhavn (43km)

2 Esbjerg-Gladsaxe (297km) 1 Svendborg-Odense (45km)

1 Hellerup-Randers (230km) 1 Hirtshals-Aalborg (67km)

2 Brgndbygster-Randers (230km) 1 Aarhus-Hobro (64km)

3 Birkergd-Varde (310km) 1 Frederiksberg-Trekroner (28km)
2 Seborg-Hinnerup (314km) 1 Haderslev-Vejle (62km)

2 Vejle-Veeggerlgse (247km)

Lgrdag d. 11/6

00-01: 2 15-16: 26 (13)
01-02: 0 16-17: 21 (14)
02-03: 1 17-18: 24 (22)
03-04: 1 18-19: 14 (7)
04-05:1 19-20: 11
05-06: 11 (11) 20-21:9 (8)
06-07: 14 (13) 21-22: 8 (5)
07-08: 40 (51) 22-23:4
08-09: 44 (39) 23-23:4
09-10: 54 (58) Total: 430
10-11: 65 (74) Lift der ikke har start eller mal i Kgbenhavn,

Aarhus, Odense eller Aalborg:
11-12: 33 (19)

1 Graested-Lindved (377km)
12-13: 39 (44)

1 Svendborg-Gentofte (174km)
13-14: 32 (27)

1 Kolding-Brgnderslev (239km)
14-15: 33 (25)

3 Nykgbing Sj.-Stubbekgbing (160km)



1 Horsens-Herlev (262km) 1 Esbjerg-Kolding (71km)

1 Thisted-Randers (129km) 2 Kolding-Roskilde (197km)
2 Silkeborg-Helsinggr (331km) Ture under 70km:
1 Videbak-Lejre (286km) 0

1 Esbjerg-Vejle (95km)

S¢ndag 12/6

00-01:3(2) 20-21:53 (51)

01-02:1(2) 21-22:15(7)

02-03: 1 22-23:9 (10)

03-04: 0 23-23:14 (15)

04-05: 2 Total: 1035

05-06: 4 Lift der ikke har start eller mal i Kgbenhavn,
Aarhus, Odense eller Aalborg:

06-07:11 (1)

1 Silkeborg-Esbjerg (115km)
07-08: 26 (25)

3 Aars-Esbjerg (206km)
08-09: 34 (30)

2 Kolding-Brgndbygster (221km)
09-10: 38 (36)

1 Hobro-Kgge (323km)
10-11: 43 (41)

2 Viborg-Herlev (322km)
11-12: 41 (60)

2 Randers-Lyngby (224km)
12-13: 68 (89)

1 Silkeborg-Vordingborg (259km)
13-14: 50 (56)

3 Stubbekgbing-Nykgbing Sj. (160km)
14-15: 72 (95)

3 Vejle-Birkergd (251km)
15-16: 76 (94)

2 Horsens-Vordingborg (231km)
16-17:76 (107)

2 Ringsted-Svendborg (104km)
17-18: 74 (89)

1 Slagelse-Kolding (137km)
18-19: 80 (103)

2 Kolding-Herlev (227km)
19-20: 90 (122)

2 Herlev-Horsens (262km)
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1 Svenborg-Ribe (159km) Lift under 70km:

2 Vejle-Hvidovre (228km) 1 Malmg-Avedgre (48km)
2 Tjaereborg-Charlottenlund (298km) 3 Silkeborg-Viby J (45km)
2 Herning-Skagen (235km) 2 Aarhus-Viborg (65km)

3 Ringkgbing-Hadsten (129km) 1 Randers-Aarhus (38km)
Mandag 13/6

00-01: 3 19-20: 14 (13)

01-02: 0 20-21: 13 (6)

02-03: 1 21-22:9 (4)

03-04: 1 22-23:7 (1)

04-05: 12 (4) 23-23:6

05-06: 56 (17) Total: 384

06-07: 150+ (76) Lift der ikke har start eller mal i Kgbenhavn,

Aarhus, Odense eller Aalborg:
07-08: 150+ (30)

1 Aars-Skanderborg (133km)
08-09: 69 (42)

1 Skgrping-Charlottenlund (302km)
09-10: 38 (12)

2 Horsens-Skagen (267km)
10-11: 27 (26)

1 Sittard(Holland)-Vejle (742km)
11-12:22(7)

2 Hellerup-Esbjerg (303km)
12-13: 25 (17)

1 Ribe-Svendborg (159km)
13-14: 24 (11)

Lift under 70km:
14-15: 34 (13)

1 Aarhus-Horsens (51km)
15-16: 102 (21)

2 Malmg-Kgbenhavn (43km)
16-17: 124 (55)

1 Aarhus-Langa (47km)
17-18: 42 (21)

1 Hobro-Aarhus (65km)
18-19: 26 (8)

1 Viborg-Randers (43km)
Tirsdag 14/6



00-01: 2 19-20: 13 (5)

01-02: 0 20-21:12(2)

02-03: 1 21-22: 11 (2)

03-04: 2 22-23:7

04-05: 4 23-23:5

05-06: 45 (20) Total: 395

06-07: 150+ (49) Lift der ikke har start eller mal i Kgbenhavn,

Aarhus, Odense eller Aalborg:
07-08: 150+ (36)

1 Aars-Skanderborg (133km)
08-09: 64 (26)

1 Kolding-Allergd (247km)
09-10: 28 (18)

1 Haderslev-Ringsted (200km)
10-11: 27 (15)

1 Haderslev-Malmg (296km)
11-12: 14 (3)

1 Vejle-Herlev (233km)
12-13: 30 (23)

1 Sgnderborg-Rgnne (479km)
13-14: 25 (19)

1 Charlottenlund-Grindsted (285km)
14-15: 54 (31)

Lift under 70km:
15-16: 106 (33)

4 Viborg-Aarhus (65km)
16-17: 122 (40)

2 Aarhus-Silkeborg (44km)
17-18: 44 (13)

1 Aarhus-Bjerringbro (49km)
18-19: 25 (20)
2 Aarhus-Grena (64km)
Onsdag d. 15/6
00-01:1
01-02: 0
02-03:1
03-04: 3
04-05: 6

05-06: 44 (4)



06-07: 150+ (4)

07-08: 150+ (40)

08-09: 60 (18)

09-10: 25 (6)

10-11: 29 (19)

11-12: 22 (5)

12-13: 17 (8)

13-14: 25 (16)

14-15: 44 (22)

15-16: 106 (35)

16-17: 140 (31)

17-18: 60 (10)

18-19: 34 (23)

19-20: 16 (6)

20-21: 8

21-22:13(8)

22-23:7 (1)

23-23:11

Total: 256

Lift der ikke har start eller mal i Kgbenhavn, Aarhus, Odense eller Aalborg:
2 Faaborg-Vojens (137km)

1 Silkeborg-Kolding (87km)

1 Viborg-Holbak (278km)

1 Sgnderborg-Kolding (94km)
2 Skagen-Rudkgbing (416km)

1 Hillergd-Silkeborg (319km)
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1 Nykgbing F.-Allinge (303km)
Lift under 70km:

2 Esbjerg-Billund (64km)

1 Herning-Billund (60km)

2 Aarhus-Viborg (65km)

2 Aarhus-Randers (38km)

2 Kolding-Billund (45km)

1 Silkeborg-Aarhus (43km)

2 Risskov-Ebeltoft (45km)
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Bilag 3 - Resultater fra spgrgeskemaundersggelse

Spergsmal 1 - Hvad er din alder?

62
30
26
25
26
20
27
23
25
32
28
23
37
24
21
22
25
62
25
26
26
26
25
29
a4
34
49
52
46
44
27
26
26
21
25
46
24
24
24
24

67
65
65
65
24
65
25
25
25
69
26
22
22
55
26
26
30
49
26
26
26
25
27
26
42
51
23
27
27
25
25
27
43
42
43
19
23
25
25
26
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Gennemsnit = 34,8

48
30
55
44
53
49
34
48
58
31
50
51
37
43
50
23
25
39
44
25

5

18

20 |38

26
25
25
24
27
23
23
25
42
61
28
25
55
26
21
60
31
28
29
57
38
46
40
35
30
25
15
10

Spargsmal 2 - Hvilken kommune bor du i?
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Spargsmal 3 - Hvilke kollektive transportmuligheder har du indenfor en afstand af 1200m fra din

bopael?

S-tog

Regional-tog/intercity-tog

Metro

Bus

Ingen 0%
Ved ikke 0%

0% 25% 50% 75% 100%

Spargsmal 4 - Hvilke kollektive transportmidler stopper indenfor en afstand af 600m fra din

arbejdsplads/studie?

S-tog

Regional-tog/intercity-tog

Metro

Bus

Ingen 3%
Ved ikke 3%

0% 25% 50% 75% 100%

Spargsmal 5 - Har du en eller flere biler i husstanden?

Ja

Nej

0% 25% 50% 75% 100%

51
38
31

117

20
27
17

108

65

51

100



Spargsmal 6 - Hvilke(n) type(r) bil(er) er det?

Mikrobil (som fx Citroén C1, Toyota
Aygo eller VW Up!)

Minibil (som fx Citroén C3, Toyota Yaris
eller VW Polo)

Lille mellemklassebil (som fx Citroén C4,
Toyota Auris eller VW Golf)

Storre mellemklassebil (som fx Citroén
C5, Toyota Avensis eller VW Passat)

@vre mellemklassebil (som fx Audi A6,
BMW M5 eller Citro&n C6)

Luksusklasse (som fx Audi A8, Jaguar XJ

=)
eller Mercedes-Benz S-klasse) 0%

Ved ikke 3%

0%

Spargsmal 7 - Hvor mange km kgrer du arligt? (ca

18000
10000
5000
30000
20000
25000
12000
20000
20000
20000
8000
20000
3000
6000
5000
500
30000
300000
30000
12000
1000
18000
20.000
20000
35000
30000
18000
25000

. tal)

10000
16000
10000
40000
9000
10000
500
20000
22000
22000
20000
5000
6000
17000
10000
25000
30000
10000
10000
12000
30000
30000
10000
12000
20000
10000
12000
20000

50%

75%

100%

14

10

28

i8
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15000 25000

100000 500

30000 Gennemsnit = 9.600km

Spergsmal 8 - Hvilke aktiviteter anvender du primezert bilen til? (de aktiviteter hvor bilen er det

transportmiddel du oftest anvender til dette formal)

Ferie

Indkgb/shopping

Kersel til arbejde/studie

Afhentning af barn

Besog hos venner/familie

Kersel til fritidsaktiviteter

Andet 5%

0% 25% 50% 75% 100%

Andet svar:
Afhentning af barnebarn: 1

Sommerhus: 2

Spergsmal 9 - Karer du alene i bil til og fra arbejde/studie?

Altid

For det meste

Sjeeldent 4%

Aldrig 2%

0% 25% 50% 75% 100%

25
44
49
16
54

37

34

11
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Spargsmal 10 - Var der en konkret anledning til at du anskaffede din farste bil?

Barn

Nyt job

Flytning

Feerdiguddannet

Pension 0%

Kerekort

Manglende lyst til at anvende/fortsat
anvende kollektiv transport

Ingen

Andet

0% 25% 50% 75%

Andet svar:
Kaerestens bil: 2
Foreeldres bil: 1
Fik den forzeret: 3
Spare tid: 1

Darlige muligheder for kollektiv transport: 2

100%

15

17

18

10
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Spargsmal 11 - Hvad bruger du af andre transportmidler og hvor tit bruger du dem?

Kollektiv transport - dagligt

Kollektiv transport - nassten dagligt

Kollektiv transport - en eller flere gange
om ugen

Kollektiv transport - en eller flere gange
om maneden

Kollektiv transport - f& gange om &ret

Kollektiv transport - aldrig

Cykel - dagligt

Cykel - nassten dagligt

Cykel - en eller flere gange om ugen

Cykel - en eller flere gange om m&neden

Cykel - f& gange om &ret

Cykel - aldrig

Ingen

Pris
Komfort

Rejsetid

Skift undervejs (og ventetid i forbindelse
med disse)

Mulighed for forsinkelser
Manglende fleksibilitet

Andet

5%
2%
3%
0% 25% 50% 75% 100%
Spergsmal 12 - Hvis du ikke bruger kollektiv transport eller meget lidt, hvorfor ikke?
0% 25% 50% 75% 100%

Andet svar:
Cykler til dagligt: 1
Har ikke behov: 1

Har bil: 1

15

26

16

12

17

13

29

20

15

18
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Skiftende arbejdstider: 1
Stopper langt fra bgrnenes pasningsmuligheder: 1

Kgrer for sjeldent: 1

Spergsmal 13 - Hvad skulle der til for at du ville anvende kollektiv transport oftere?

10
8
6
4
; =l B ==

faerre skift
og flere
afgange

Billigere  Taettere Mere Kortere  Intetsa
fleksibelt rejsetid laenge man palideligt forbindelse
inklusiv har bil

H Hvad skulle der til for at du ville anvende kollektiv transport oftere?

Mere Direkte

Kortere rejsetid

Pget fleksibilitet og naerhed

At jeg havde dem taettere pa min bolig

Nemmere og billigere

billigere, og mere fleksibilitet

Jeg skulle bo taettere pa en station

Ikke hente bgrn

at det ikke tager over 2 timer at komme pa arbejde
Bus og tog skulle ga oftere og det skal veere muligt
at tage i byen og kunne komme hjem igen

Intet, kgrer i bil

Stgrre fleksibilitet pa tveers af landet

Bedre forbindelse

Billigere pris, bedre og oftere afgange hvor bus og
s-tog passer sammen

Det skulle veere meget billigere og hurtigere at na
frem

Billigere

Komfort

Billigere og mere udbygget kollektiv transport
Billigere priser, og mere palidelige

Billigere pris

Stabil kgrsel (ingen forsinkelser), dobbelt op pa
befordrings fradrag.

Flere muligheder for at bruge Metro - altsa en
udvidelse af det nuvaerende net. Simpelt
betalingssystem som eksempelvis Londons
Oystercard, samt billigere rejser

Skulle vaere billigere og kgre oftere.

Faerre skift

Kortere rejsetid

Kortere ventetid

Kortere rejsetid

At jeg ikke kunne kgre bil mere

Kortere tid

at jeg ikke kunne bruge bil.

Det skulle kgre fra der til dgr

det kommer til at tage for lang tid

Lavere pris og kortere rejsetid

At jeg fik arbejde taet pa bopeel.

lavere priser

korter tranport tid.

Bil 15 min til arbejde. Offentlig transport 45 min
billigere billetter
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Flere afgange sd man undgar at std som sild i en
tgnde i bus og tog

Direkte kgrsel, uden skift

Direkte forbindelse fra hjem til job

intet

Bedre forbindelse ml.arbejde og husstand

Spergsmal 14 - Har du tidligere ejet en bil?

Ja

Nej

hvis det ikke tog mig 1 time og 15 min at komme
pa arbejde med kollektiv transport, ville jeg klart
veelge det frem for bilen - men en kgretur pa 20
min. passer bedre ind i mit liv

ikke noget

Det ved jeg ikke

Ved ikke.

At man ikke skal vente lang tid mellem hvert skift.
At det blev billigere.

42

0%

50% 75% 100%

Spargsmal 15 - Hvorfor skaffede du dig af med din bil?

Nyt job 0%
Flytning . 13%
Mistet arbejde/pension 0%

Dkonomi 6
Miljsbevidsthed 1

Motion 0%

Andet —

0%
Andet svar:
Adgang til delebil: 1

Skrottet og havde ikke behov for ny: 1

Spargsmal 16 - Har du adgang til anden bil?

Ja

Nej

50% 75% 100%

20

30

0%

50% 75% 100%
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Spargsmal 17 - Hvor ofte bruger du denne bil?

En til flere gange om ugen 2

En til flere gange om m&neden 7

Et par gange arligt 10

Aldrig/meget sjzeldent 5% 1
0% 25% 50% 75% 100%

Spergsmal 18 - Hvad anvender du den til?

Besog af familie/bekendte 16
Indkeb/shopping 10
Ferie 7
Heldagsture 9
Andet 3
0% 25% 50% 75% 100%

Andet svar:

Arbejde: 2

Hente familie fra lufthavn: 1
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Spargsmal 19 - Hvilke transportmidler benytter du dig af og hvor ofte?

Kollektiv transport - dagligt

Kollektiv transport - nassten dagligt

Kollektiv transport - en eller flere gange
om ugen

Kollektiv transport - en eller flere gange
om maneden

Kollektiv transport - f& gange om &ret

Kollektiv transport - aldrig

Cykel - dagligt

Cykel - nassten dagligt

Cykel - en eller flere gange om ugen

Cykel - en eller flere gange om m&neden

Cykel - f& gange om &ret

Cykel - aldrig

Ingen

0% 25% 50% 75% 100%
Spergsmal 20 - Forestiller du dig at du ejer en bil om fem ar?
Ja
Nej
Ved ikke
0% 25% 50% 75% 100%
Spergsmal 21 - Kender du til delebiler og kan forklare hvad konceptet gar ud pa?
Ja
Nej
0% 25% 50% 75% 100%

i8

13

19

85
14

12

80

31
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Spargsmal 22 - Kunne du overveje at erstatte din nuveerende transportform med en delebil og

kollektiv transport?

Ja 17%
Nej
Ved ikke 14%
0% 25%

19

68% 76

16

50% 75% 100%

Spargsmal 23 - Hvorfor har du ikke valgt at skifte til delebil?

Da min keereste havde bilen da vi mgdtes, har det aldrig
veaeret i min tanker at jeg skulle have en bil mens jeg
studerede. Dette kombineret med at jeg let havde
adgang til at 1&ne bil andested, har det behov som en
delebil kunne daekke vaeret daekket pd en anden made.

Vi 18ner vores bil ud til venner ndr de har brug for den.
Til sommer skal nogle venner 18ne bilen til at komme i
sommerhus, mod at vi I&ner deres sommerhus til
efterdret, det er vel ogsa delebil ordning, bare privat
delebils ordning.

Bruger hovedsagligt cykel da alt er inden for kort radius
Lige nu har jeg ikke behov for en bil.

Daglige afstande til studie/job er ikke stor nok til at jeg
teenker det kan betale sig. Og der er ikke
parkeringsmuligheder tzet pa studiet.

Er ikke helt sikker pa hvad det er :-)

Fordi jeg ikke har behov for en bil, jeg kan klare det
med offentlig transport og jeg skal maske bare fa taget
en delebil i brug fgrste gang, for at f& det brugt.

Virker umiddelbart for besveerligt. Er pd nuveerende
tidspunkt ikke s& afhaengig af bil. Og nar jeg endelig er,
har jeg ofte mulighed for at 13ne.

Jeg kender ikke rigtigt til konceptet
fordi jeg ikke hr kgrekort

Fordi bilen er for nem - ndr fgrst man har adgang (ogsa
delvist) til en bil, s bliver den oftere valget end f.eks.
cyklen er, hvis det nu regner. Slippery slope

Ved ikke

P.g.a bgrn og forbi vi bruger bilen end del
Det daglige behov ggr det urentabelt

Har det bedst med at have mit ejet.

Ved ikke

Pga smabgrn -> autostol

Fordi jeg har rad til at have min egen.

Nu har jeg en bil sa jeg kan kgre nar jeg vil

Besveerligt teenker jeg og ikke personligt

Fordi jeg cykler og bruger kollektiv transport. Der hvor
jeg bruger bil til arbejde, eksisterer delebiler ikke.

Jeg vil ikke veere afhaengig af andre

Har ikke haft behovet

Det er for dyrt, ndr jeg pt bruger bil hver dag til og fra
arbejde.

Jeg bor lidt udenfor en by. S8 jeg ved ikke om der er
delebiler i naerheden af min bolig ....

Bruger bil naesten dagligt, sa der er ikke mange
muligheder for at dele

for ufleksibelt og skal bruge bilen dagligt

jeg cykler

Ingen delebilforening i naerheden

Har ikke rad til at gge mine transportomkostninger pa
nuvaerende tidspunkt

Har ikke gkonomi til det pa nuvaerende tidspunkt

jeg far studierabat pd offentlig transport

Skal bruge den hver dag.

Fordi det er hurtigere at komme frem med cykel eller
offentlig transport

N&r man Bor pd landet og bgrnene ligepludselig vil i
svgmmehallen mm kan du ikke veere impulsiv og bilen
er ofte ikke hjemme fgr kl 17.30-19 og bliver derefter
brugt til sport aktiviteter i forbindelse med bgrnene.
Men kan godt se en ordning som taxa kgrsel, hvor man
har nogen med fx p& vej til arbejde og hjem igen. Uden
at det bliver beskattet ligesom USA hvor de kan se pa
en app hvor bilen er og sé kan de booke de

I tidligere spgrgsmal har jeg sagt at jeg ikke kender
konceptet. Det nok hovedarsagen

Der er ingen, her hvor jeg bor. ??

At have min egen bil er gnskveaerdigt.

N&r jeg engang skal have bil skal den vaere til radighed
til hver en tid !
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Jeg er studerende og har ikke brug for en bil
Har ikke behov for det

Jeg har ikke nogle i min omgangskreds, som jeg kan
dele med. Derudover ville den gkonomiske udgift veere
for stor, primaert qua at jeg rejser over Storebaelt
dagligt.

Svarede ja Morten og det er fordi jeg ikke regner med
at have en bil :P

Det jeg har allerede. Se tidlgiere svar

Jeg har ikke f3et taget kgrekort endnu.. men ndr jeg
far, synes jeg at konceptet men delebiler lyder
interessant

Ikke ngdvendigt
Det er for dyrt

Manglende fleksibilitet. Gider ikkr koordineringen

Det er hurtigere at komme frem i Kgbenhavn med
offentlig transport eller cykel

Nem transport til arbejde og videre rundt

Jeg ved ikke, om det kan betale sig for mig
gkonomisk/praktisk ift. mine nuvaerende behov - jeg har
ikke undersggt det. Som studerende far jeg rabat pa
transport, hvilket ggr det meget billigt med tog

Jeg har ikke kgrekort. Men ogsd pris, kontra god
beliggenhed af studie/arbejde i forhold til cykel afstand
og offentlig transport.

Jeg kan godt lide at have min egen og rode som jeg vil.
Og sa kender jeg ikke detaljerne for hvordan man har
en delebil. Skal man booke sig ind? Hvem har fgrsteret?
Hvem tanker bilen osv...

Fordi jeg har 1,5 km til arbejde

Fordi jeg er afhaengig af bil dagligt p3 alle tidspunkter
Fordi mit arbejde medfgrer meget kgrsel

Fordi jeg foler det er 'usikkert'. kunne godt finde pa at
bruge det til ferier osv.

Har ikke kgrekort.
Formodentlig dyrere
Miljget

Del fordi behovet ikke er der, dels fordi jeg ikke har
noget kgrekort. Bor cirka 1000 meter fra min
arbejdsplads, og Hvidbjerg endelig har behov for en bil
er det helt utroligt sjzeldent, og sa kan jeg ofte fa nogen
fra min familie til at kgre. Desuden er det billigt og
sundt at cykle til alt.

Det har ikke min interesse

Umiddelbart kender jeg ikke konceptet, men fortreekker
at have min bil til r&dighed pa alle tider af dagen (:

Fordi jeg kan lide fleksibiliteten/friheden ved at have
min egen bil

Har ikke helt styr pa konceptet, vil ikke vaere afhaengig
af andre.

Prisen for at eje en mikrobil som er betalt er lav,
delebilen kraever at man henter bilen - og bilen bruges
primaert i regnvejr s hvis jeg alligevel skal ud i regnen
kan jeg ligesdgodt cykle

Kender ikke ordningen. Vil ikke veere afhaengig af andre.
Foretraekker egen bil

Ved ikke om hvad der det er

ikke behov. har min cykel. men klart potentiale en dag i
fremtiden

Bruger bilen for ofte

Kender ikke konceptet

Jeg vil hellere have min helt egen

Ikke ngdvendigt da alt er inde for cykel afstand

Ved ikke hvad det er

Jeg har ikke kgrekort og da jeg bor midt p& Ngrrebro er
det heller ikke ngdvendigt.

Det er ikke aktuelt for mig endnu

Jeg har endnu ikke behov for en bil ofte nok, s8 cykel
og offentlig transport er tilstraekkeligt.

Fordi jeg af tidsmaessige arsager har brug for en bil hver
dag

Dyrt, ufleksibelt

Jeg bruger min cykel

Thi, gkonomiske grunde + et feelles ansvar +
tidsplanlaegning + koordinering af delebil.

Jeg bruger den meget og vil have den ved dgren
Ser en bil som privat eje, som en computer etc
Har ikke kgrekort

Mere frihed

Uholdbart.

Fordi jeg vil eje og ikke vaere afhaengi

Igen det bliver for besveergligt det er nemmere nar den
std i carporten

Mere frihed ved egen bil

Det offentlige kgre fint i forhold til hvor jeg bor og
arbejder nu.

Jeg vil have min egen bil, sa jeg ikke er afthaengig af at
skulle dele med andre og koordinere brugen af den.

Vil kunne kgre ndr det passer mig.
vil kunne bruge min bil nr behovet opstar
brug af bil skal planleegges

mgl. fleksibilitet

Vil ikke veere afhaengig af at skulle kgre pa faste
tidspunker

har ikke kgrekort
Vil gerne have bilen selv hele tiden
Ikke en mulighed for mig med mit kgrselsbehov

ved ikke

Har ikke behov for det,det giver en stgrre flexibelitet, at
disponere over en bil hele dagen..
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jeg kender ikke nok til koncetpet delebiler... men i min
verden lyder det enormt kompliceret at skulle til at
koordinere brug af bilen med andre - jeg kan godt lide
friheden i at kunne tage min bil ndr jeg har lyst

ikke et gnske
Jeg har ikke noget arbejde for tiden
Har ikke teenkt over det.

?
ved ikke hvad det gar ud pa.
Fordi jeg vil have min egen bil

Vil hellere have min egen bil end dele
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Bilag 4 - Meningskondensering af interview med Sgren Riis, GoMore
01:50 — de 400.000+ medlemmer er kun i Danmark. Europaisk har man rundet en million — mest i Spanien.
Lidt i Norge, Sverige og Frankrig.

03:25 — Der er 1.000 personer der bliver transporteret rundt om dagen i gennemsnit. Det er lidt forskelligt
om antallet af gnskede og tilbudte lift ligger hgjere end det.

05:25 — Mange der har sggt efter lift pa de korte distancer har fundet en pendlerpartner, som de herefter
pendler med uden om GoMores system.

05:50 — Det er klart at der er nogle der vil benytte sig af GoMore fremfor offentlig transport. Derfor er
baselinen man sammenligner med vigtig; hvis man ville have udfgrt rejsen med kollektiv transport er det
negativt for CO2-regnskabet, men hvis man ville have taget sin egen bil er det positivt.

06:50 — Nogle steder pa landet kgrer busserne rundt med meget fa passagerer. Her er det positivt at fa de
fa mennesker over i feerre units. Noget GoMore gerne vil hjalpe til, og noget som Flextrafik allerede gogr i
dag.

08:00 — Vi har allerede i dag en teknologi med plads til 4-5 mennesker, men som kun anvendes af en. Lad os
gore noget ved det i stedet for at bruge milliarder pa et nyt vejspor.

09:00 — De har ikke selv lavet noget statistik eller brugerundersggelser om hvor mange der anvender
samkgrsel i stedet for kollektiv transport, men CONCITO har lavet en rapport.

10:00-11:00 — Nordea-rapport.
12:20 — Hvis vi var bedre til at koordinere kunne vi let klare os med halvdelen af bilparken

15:00 — Vi skal kunne levere grgn transport, men hovedfokus er at fortzelle at det er en billig og social made
at komme frem pa. Det grgnne fylder ogsa noget og de har en CO2-tzller, der viser hvor meget CO2 der
spares pa deres hjemmeside.

15:55 — Vi har forsggt at skubbe en pendlerordning i gang i samarbejde med nogle organisationer. Men
man har ofte interesse i selv at lave sit eget lukkede system i en industripark fx i stedet for et samarbejde
med GoMore. Det er noget svaerere at finde et lift her, grundet det noget mindre antal brugere, og fordi at
virksomhederne ikke altid er lige gode til at formidle Igsningen ud.

18:00 — De har overvejet at lave meeting-points/opsamlingsteder for pendlere. DE har et enkelt i Aarhus
Havn og et par andre, og har snakket med Kbh Kommune om en Igsning.

18:35 — Er kommunerne interesseret i samarbejde om samkgrsel? Kommunerne er meget konservative i
deres transportplanlaegning, og er mere interesseret i at udvide vejspor fx.

19:35 — Kgbenhavns Kommune. Har haft flere mgder med Morten Kabell, men der er ikke rigtigt sket noget
pa bilomradet. P et tidspunkt havde man et pendlerprojekt klar ved radiobyen i @restad, men det faldt til
jorden da KBH Kommune ikke ville lzegge 50.000kr. i projektet.
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21:10 — Nogle gange bruger man 50.000kr. pa test af samkgrsel og 2 milliarder pa et nyt spor, hvorefter
man vurderer hvad der er mest gavnligt for traengslen...

24:45 — Man har ca. 1.000 private biludlejere i KBH.
25:50 — Uber. Ikke delegkonomisk og ikke specielt grgnt.

28:00 — Sgren enig i at det at kunne leje en bil i en hel dag billigt, og kombinere det med en delebil kan
vaere med til at fjerne nogle af de usikkerheder der er forbundet med at afskaffe en bil til fordel for en
delebil.

31:15 — Har ikke saerligt meget statistik liggende. Har ikke mulighed for at udtreekke fra databaser. Har
statistik pa hvor mange brugere, hvor tit de kgrer, og hvad de kgrer i gennemsnit. Hovedfaerdselsaren er
Arhus—Kgbenhavn, men man har ikke statistik pa hvorhenne der kgres.

3400 — Snakker om de andre samkgrselssider (Pendlernet og Samkgrsel), men der er ingen aktivitet pa
disse og GoMore har ikke rigtigt nogen konkurrence fra disse sider.

36:30 — Er abne for pendling, men fordi man har prgvet at fa det op at sta og fordi det ikke er lykkedes er
det ikke noget man vil forsgge aktivt at ggre noget ved.

38:55 — Pa GoMore.dk kan man nemt sgge sin pendlerstraekning op og se pa lift over flere dage. Pa den
made understgtter man pendling.
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Bilag 5 - Meningskondensering af interview med Bjarke Fonnesbech,
LetsGo

02:20 — Strukturen pa LetsGo.

03:45 — Bjarke sidder i bestyrelsen hos Danske Delebiler, der nu har skiftet navn til Danske by- og delebiler.
Hjemmesiden danskedelebiler.dk er ikke sa opdateret, men man kan fa tal for antallet af delebiler i
Danmark, men han er ikke sikker pa at man kan fa tallet for antallet af medlemmer.

04:40 — LetsGo har ca. 3.000 medlemmer

05:00 — Car2go og DriveNow er ikke medlemmer af brancheforeningen, da man ikke har betragtet dem som
delebiler, men bybiler. Man har abnet op for at de kan blive medlemmer ved at a&endre navnet pa
brancheforeningen. De har ikke veeret med fordi man har defineret delebiler som two-way carsharing.

06:30 — Bjarke har ikke bidt synderligt maerke i at der skulle veere modstridende rapporter om CO2-
udledning fra delebiler. | hvert fald ikke pa den made som han og Danske Delebiler har defineret delebiler,
men kan forsta hvis det omhandler bybiler/free-floating. De rapporter som han ser som de mest
gennemarbejde (fra Berkeley University, og den store europaeiske rapport MoMo) ser rimeligt ensidigt en
lavere bilpark og mindre trafikarbejde i bil.

07:45 — Det er meget lokalspecifikt hvordan befolkningsgruppen tager dette koncept til sig. Det er vigtigt at
kigge pa metodikken i de rapporter man laeser. Det er klart at jo stgrre del af dem der ikke har haft bil fgr
de blev delebilister vil have et hgjere bilkgrsel, mens dem der har afskaffet deres bil vil have mindre. Det er
ikke nok kun at kigge pa det pa den made. Hvis man eksempelvis bliver delebilist i en ung alder, inden man
anskaffer sig en bil, har der veeret en stor forskel, da de ikke nar at fa et stort bilforbrug. Hvis man sa i
undersggelsen spgrger dem om hvor meget de kgrte i bil fgr de blev delebilister, og hvor meget de har kgrt
efter, vil der selvfglgelig vaere en stigning i k@rsel. Den vil dog have vaeret meget stgrre hvis de havde kgbt
en bil. Det er dog meget sveert at regne pa, da det er tal man er ngdt til at geette lidt pa.

10:00 — Delebilister ligger deres bilkgrsel i fritiden og anvender kollektiv transport og cykling til pendling.

10:30 — Papeget at han har fokus pa stationsbaserede delebiler, da kgrselsmgnstret for bybiler er noget
anderledes. Deres prisstruktur og maden folk bruger bybiler pa minder mere om taxakgrsel. Han anser ikke
bybiler som en konkurrent til LetsGo og traditionelle delebiler, men mener at de i stedet kan understgtte
hinanden ved at man efter at have afskaffet sin bil anvender flere forskellige transporttilbud, som fx bybiler
og taxaer. Bybiler er bedst til sma korte ture hvor man kun skal en vej.

12:20 — LetsGo’s kunder anvender typisk bilerne til leengere ture — og gerne ud af byen, og de skal typisk
tilbage igen til samme sted (hjem). Derfor er det meget fa omrader, hvor de konkurrerer med bybilerne.

13:00 — Han ser det som svaert at opbygge en god businesscase pa bybiler, og tror dette blandet med
konkurrencen fra DriveNow fik Car2go til at traekke sig ud af Kgbenhavn.

13:30 — Han havde aldrig anbefalet at drive bybiler i Kebenhavn pga. hvad de koster at drive sddan en
service i Kgbenhavn. Kgbenhavn er ret svaert at kgre igennem i bil. | Berlin er det fx noget nemmere at
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komme rundt i bil, og bl.a. derfor er der 3-4 bybilsordninger. Dem der kgrer igennem Kgbenhavn er typisk
folk, der kommer udenfra og skal igennem for at komme pa arbejde.

14:45 — Mig: Hvis nu Arriva lykkes med en pakkelgsning, hvor man tager toget ind til byen og bybilerne
rundt i byen efterfglgende — kunne det sa fungere? Det tror Bjarke ikke pa.

15:30 — Diskussion om bybiler og selvkgrende biler.

17:00 — LetsGo har lavet markedsfgringssamarbejde med de kollektive trafikselskaber — og vil meget gerne

gore det igen. Han mener at det er noget der for alvor vil seette gang i delebilsudviklingen hvis de kollektive
selskaber far padbud om at samarbejde med delebilsordningerne. Det kunne veere ved markedsfgring og ved
at delebilsudbyderne skal bruge rejsekort i deres biler.

18:00 — Det er ikke sa afggrende at have p-pladser ved stationer. Det kan bybilerne i stedet fa noget ud af
ligesom med bycykler og taxaer. LetsGo’s brugere tager ikke bil fra station, men tager bil fra hjemmet eller
arbejdspladsen — derfor skal bilerne sta i neerheden her.

19:00 - De kollektive trafikselskaber har stort fokus pa at sikre brugerens ’last mile’, og dermed hvordan de
kommer det sidste stykke til deres destination. Dette kan man ligeledes sige at DriveNow har — og taxaer.

19:30 — Bybiler er meget succesfulde andre steder, og Bjarke siger at det kan sagtens give mening, men ikke
i Kgbenhavn pga. maden byen er indrettet og hvor svaert det er at kgre i bil der.

20:00 — LetsGo vil gerne have enkelte biler ved stgrre stationer, da der typisk ogsa ligger en masse boliger
og arbejdspladser i neerheden af disse, men det kan ogsa vaere som et brandingsamarbejde med den
kollektive trafik.

20:45 — Mig: Nar nu i har pataget jer opgaven at fremme delebilisme i Danmark, kunne det sa taenkes at i vil
eksperimentere med en bybilslgsning? Det vil de ikke for det tror de ikke pa. Det er heller ikke relevant at
prgve lgsningen af i andre byer, da Kgbenhavn er det eneste sted hvor der vil vaere et stort nok marked.
Han tror ogsa at Kgbenhavn maske kan vaere for lille.

22:00 — Bilproducenterne er underlagt regulering, der ggr at de skal sende et hvis antal grgnne biler pa
markedet om aret. Her kan disse bybilsordninger vaere en made at sikre dette pa, og som samtidig kan
vaere et koncept de tjener penge pa.

24:00 — Antal medlemmer er et sveert begreb. LetsGo har kun betalende medlemmer, mens det er gratis at
blive medlem af fx GoMore og DriveNow, hvorfor der kan vaere mange passive medlemmer. Hertz, som er
LetsGo’s direkte konkurrent, har faerre biler men flere medlemmer, fordi de har nogle forskellige
medlemskaber, hvor man ikke behgver betale manedligt abonnement. Det siger derfor oftest mere om
hvor stor en forretning er (og effekt pa mobiliteten) ved at tzelle antal biler.

25:05 — Man kan opdele deres medlemmer i tre kategorier: dem der bruger bilerne ganske fa gange om
aret, dem der bruger dem 2-3 gange om maneden (den klart stgrste medlemsgruppe), og dem der bruger
dem 2-3 gange om ugen. Han har ikke tal pa gennemsnitsbrugen.
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26:10 — Her fra paske stige forbruget henover foraret pga. de mange helligdage. Falder lidt i juni, da der
ingen helligdage er, og stiger voldsomt i sommerferien, der er deres klart stgrste peakperiode. Falder igen i
august og henover foraret (lille stigning i efterarsferien) til lavsaeson i november. Stiger igen i juleperioden.
Januar og februar er ligesa lave som november.

26:50 — De g@r meget for at fa erhverskgrsel pa (samarbejde med virksomheder) for at udligne den del. Da
der kgres mest i helligdage og weekender kan man fa bilerne ud at kgre i hverdagene ved
erhvervssamarbejde.

27:15 —Har i runde tal 150 biler i Kgbenhavn (ud af 170 i alt). Stgrstedelen af medlemmerne er ligeledes i
Kgbenhavn.

28:10 — Elbiler. De har haft en del markedsfgring og prgveperioder o.l. ude til deres medlemmer for at fa
gang i elbilerne. De har ogsa vaeret med i en del projekter med Kgbenhavns Kommune, Region
Hovedstaden og Energistyrelsen for at kunne udbrede elbiler. Pga. dette kgrer deres medlemmer ogsa
mere i elbiler, men pga. batteriernes reekkevidde og fordi deres kunder kgrer lzengere afstande kan de ikke
implementere sa mange flere endnu.

30:15 — Som udgangspunkt passer delebiler og elbiler godt sammen —isaer pa de sma afstande. Fordi de
ikke kan tage alle tage er deres belagning pa dem lavere end pa benzinbiler, hvorfor indtjeningen vil vaere
lavere. De er billigere i drift, men det kan ikke opveje den mindre indtaegt.

33:10 — Angaende gkonomien og hvornar det kan betale sig at kgre delebil kontra konventionel bil er
barrieren meget psykologisk, fordi man reelt kan kgre mange km og alligevel kan betale sig at kgre delebil.

34:20 — LetsGo har meget fa medlemmer der kgrer 15.000km om aret. De fleste medlemmer er folk, der
ikke havde bil fgr de blev medlem. 1/3 af deres medlemmer havde k@bt egen bil, hvis de ikke var blevet
medlem.

36:00 — CONCITO-rapporten er skeptisk overfor bybiler og GoMore og deres CO2-aftryk. GoMore havde
lavet en aftale med et leasing firma om faelles reklame med at man kunne udleje sin leasede bil via
GoMore.

38:00 — Der er en forsker fra Aalborg Universitet, Kaj A. Jgrgensen, der er ved at interessere sig for
delebiler.

40:40 — Den dag der kommer selvkgrende biler vil det revolutionere det hele, men der er laenge til.

43:00 — Den vigtigste faktor for hvorfor delebiler har vaeret sa stor en succes i Schweiz har vaeret
samarbejdet med den kollektive trafik, hvor de har kunnet lave faelles markedsfgring. Da Mobility fik en
aftale med det store jernbaneselskab steg deres udbredelse voldsomt. Dette samarbejde har vaeret
afggrende og det vil det ogsa vaere herhjemme.
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Bilag 6 - Meningskondensering af interview med Jeppe Juul, Det
Okologiske Rad (DOR)

00:00-02:00 — Snak om mit projekt, dets formal og struktur.

02:00 — DriveNow: Man snakker om at man skal vaere parat til at kgre med underskud i 2 ar, hvorefter det
skal giver overskud. Jeppe har ikke selv set nogle tal eller noget fra DriveNow — selvom man har bedt om
det —sa han ved ikke hvordan det gar, men de siger selv at det gar godt. Bjarke tror ikke det bliver en
success, og Jeppe mener at det er helt sikkert rigtigt at det ikke giver overskud lige nu, men bare de fglger
deres plan sa er dette ikke ngdvendigvis et problem.

03:40 — Det @kologiske Rad har ikke veeret s& fremme hvad angér delebiler, og har ikke udformet nogen
udgivelser, men man formulerede en politik omkring det, da Kgbenhavns Kommune begyndte at regulere
efter delebiler. Deres holdning er at hvis man skulle ggre det i Kgbenhavn skulle det veere elbiler, fordi man
gerne vil vaere CO2-frie inde i bymidten.

04:55 — D@R mener at elbiler i dag godt kan kgre fra Kgbenhavn til Jylland, og at de har en positiv
indflydelse pa CO2. Bydelebiler vises i en rapport fra Amsterdam at tage store mangder kunder fra
kollektive transportlgsninger, hvorfor de har en negativ effekt pa CO2. Dette vil de nok ogsa ggre i
Kgbenhavn selvom de er elbiler.

05:55 — Kgbenhavns Kommune bliver ved med at pasta — selvom de ikke kan finde noget tal for det — at
over 50% af de biler der ejes af beboere i Kgbenhavns Kommune kgrer mindre end en gang om ugen. Dvs.
at de optager en betydeligt mangde plads og vaerdi, og samtidig far nogle meget billige p-licenser. De gar
amok nar man bare man foreslar at gge prisen. Derudover er det en forventet befolkningstilvaekst pa
mellem 80- og 100.000 frem mod 2020.

06:50 — Hvor vil vi sa gerne hen? Folk bliver ngdt til at bruge transportmidler der fylder mindre pr.
personkilometer end i dag. Vi bruger en del penge pa at udvide motorveje, men dette Igse ikke problemet
inde i byen.

08:00 — DriveNow tilbyder den samme fleksibilitet og binder transportsystemet sammen pa den samme
made som taxaer ggr. Uber gar ogsa ind under taxadelen.

08:45 — Han ser de forskellige delebilslgsninger kunne bidrage positivt pa hver deres made i fremtiden.
Bybilerne skal dog vaere elektriske isar nar de kgrer i bymidten, hvor EU’s graensevaerdier for luftforurening
ikke bliver overholdt.

10:50 — Reboundeffekt. Ved den ggede tilgeengelighed af biler, der sker med delebiler vil disse blive brugt
mere.

12:00 — LetsGo’s Igsning er rigtig god og giver stor fleksibilitet med de mange forskellige biltyper, men det
skal afcarboniseres.

117



14:00 — LetsGo synes at der er en naturlig graense for elbiler i deres Igsning lige nu, men nar man kigger pa
k@rselsdata og hvor meget brugerne faktisk bruger dem kan denne vaere noget stgrre. Deres granse er pa
15%, som er den andel elbiler de har i fladen nu. Men den vurderer Jeppe godt kan vaere noget hgjere.

19:00 — Jeppe er enig i at selvom delebiler ikke ngdvendigvis giver mindre CO2-udledning i alle
undersggelser, sa ligges transporten i bil oftest i fritiden og giver dermed positive effekter pa treengsel og
luftforurening. Hvis det samtidig ogsa kan afholde nogen fra at have bil vil det vaere rigtigt godt sa pladsen
ogsa forbedres.

21:00 — CONCITO rapport om delegkonomi. Der er nogle ting i den der ikke haenger sammen. En typisk
bilejer har som regel et stgrre kgrselsbehov end en delebilist, hvorfor det opstillede regnestykke er skaevt.
Derudover kgrer alle i toge som udleder meget lidt CO2. D@R er forholdsvis tit uenige med CONCITO. ”Det
virker lidt som om at man har nogle holdninger, som man herefter finder nogle forudsaetninger der passer
til”.

24:00 — Afggrende for ens bilforbrug er at hele betalingen for bilen ligger up front, hvorfor incitamentet til
at bruge bilen meget er stort, da prisen for brug er lille. Her bliver Uber interessante, da han mener at de
bare giver ekstra biltrafik. Han undrer sig over behovet for flere taxaer.

26:45 — Roadpricing. Hvordan regulerer vi transporten og mindsker transportformer forskellige i stedet for
at mindske traengslen og luftforureningen? Det er der ikke nogen der kan finde ud af —i stedet seenkes
registreringsafgiften som i forvejen er udvandet pga. knaekpunktet, der ggr at mikrobiler er 30.000 billigere
end i Norge. Selv FDM vil gerne af med mikrobilerne.

28:45 — Det er meget begraenset hvor meget NGO’er arbejder med transport. Han sidder fx selv ikke kun
med transport.

30:00 — Snak om deres event i Politiken omkring VW skandalen.

32:30 — Mig: Tilbage til roadpricing. Hvordan skal det beskattes? Skal det vaere med henblik pa at reducere
traengsel eller CO2 — det kan vaere meget afggrende for delebiler. Luftforureningsdelen og traengselsdelen
kunne med fordel Igses inde i bymidterne med roadpricing.

33:45 —| dag betaler man upfront for sin bil, og har fa omkostninger bagefter. Movia har lavet en beregning
pa hvornar det bedst kan betale sig at anvende bil kontra kollektiv transport, der viser at det for det meste
koster meget mere at anvende bil end kollektiv transport, men det fgler folk ikke. Han har aldrig mgdt
nogle der inddrager veerditab i udregningen medmindre de er professionelle. Ellers er det primaert kun
breendstofforbrug og til dels forsikring. De store omkostninger ligger ikke pa breendstof, men i vaerditab og
det forsta folk ikke.

36:10 — Har selv haft delebil i hans bofeellesskab, men medlemmerne kunne ikke relatere til de store
variable omkostninger forbundet med hver tur, hvorfor de alle i stedet valgte at kgbe egen bil.

37:30 — Hvis man kan fa folk veek fra deres gkonomiske tankegang omkring biler og fa dem til at indse at en
lang tur koster ligesa meget i sin egen bil som i en delebil ville det hjaelpe meget. Roadpricing vil kunne
veere en stor hjzelp ved at flytte afgiftstrykket til brugen af bilerne.
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38:00 — Diskuterer om registreringsafgiften skal fjernes helt, som FDM gerne vil, s3 afgifterne kun er pa
brugsfasen, men han er bange for at det vil resultere i et meget stgrre bilkgb, hvilket vil vaere et problem i
iser Kgbenhavn. Der er desuden 10-15% af bilens samlede CO2-udslip forbundet i produktionen af disse.

41:00 — Hvor meget kommer det til at betyde i fremtiden at man kan vaere online mens man transporterer
sig? Kan vaere at problem nar man kgrer bil.

42:15 — Folks holdninger til deres transport. De tilleegger de samme vaerdier til deres transport uanset om
det er cykel, bil eller kollektiv transport, og bliver derfor lettere irriteret over de andre transportmidler og
hvor lang tid de tager.

46:50 — Hvis man spgrge folk hvad der skal til fgr at de veelger kollektiv transport siger de tid og penge, men
det er ikke det de veelger efter i praksis. Det er mere fglelsesmaessige ting som frihedstaenking og det at
kunne tage bilen nar man vil — lidt ligesom cyklister i de stgrre byer teenker.

48:00 — Vi har nogle ngdvendigheder og nogle harde valg der skal traeffes pga. befolkningstilveeksten i de
store byer. Det nemmeste der virker er harde metoder = fysisk regulering. Sa g@r folk noget andet.

49:00 — En nggle til at delebiler kan blive stgrre i Danmark er at man slipper for alt bgvlet ved at have bil.
Det samme sas da leasing var rigtigt stort for nogle ar siden, udover at vaere et skattehul, at folk var rigtigt
glade for at slippe for vedligeholdelse og reparationer.

51:30: Samkegrsel. Det er fint, men han ser et begraenset potentiale i hvor mange der vil bruge det. Han ser
desuden ogsa at det tager kunder fra den kollektive trafik.

56:00: Tidligere havde de det sadan at samkgrsel var et ubetinget gode, da det medvirke til at fylde biler op,
der alligevel kgrte, men nu ser man at de tager kunder fra den kollektive transport.

57:15: En stor del af det drejer sig ogsa om skatteunddragelse .
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Bilag 7 - Mailinterview med Annette Kayser

I specialet har jeg fokus pa forskellige dele af delegkonomi til transport: Bybiler/Free-floating delebiler (fx
DriveNow), traditionelle delebiler (fx LetsGo), samkgrsel og privat biludlejning (GoMore). Du ma derfor gerne
have denne skilning for gje, ndr du besvarer spgrgsmalene, s eksempelvis bybiler og delebiler ikke kommer
under samme kategori.

- Hvad er Kgbenhavns Kommunes holdning til delebiler, bybiler og samkgrsel? Og hvilke tiltag arbejder man
pa for at fremme disse?

Den politiske holdning til delegkonomi og til delebiler er positiv. Der er i Teknik- og Miljgforvaltningens nye
vision ”“Faellesskab Kgbenhavn” et mdl om at et flertal af kebenhavnerne ggr brug af dele-, bytte- eller
genbrugsordninger. Og i Handlingsplan for Grgn Mobilitet, som blev besluttet i 2012, er det et mdl om at
fordoble antallet af delebiler. Der er sdledes et politisk gnske om at fremme samkgrsel og lige nu er
forvaltningen — pd baggrund af et politisk medlemsforslag - ved at udarbejde en strategi for delebiler i
Kgbenhavn. Strategien omfatter begrebet delebiler bredt, s den daekker alle de former du naevner
indledningsvis.

Indtil videre har kommunen siden 2005 tildelt reserverede pladser til delebiler (traditionelle) og delebilerne
betaler en nedsat beboerlicens. Udover de reserverede pladser giver delebilslicensen adganag til stort set
gratis parkering i betalingszonerne — se evt. mere pd www.kk.dk. Desuden har kommunen deltaget i et
projekt omkring kollektiv trafik og delebiler, som Region Hovedstaden var projektleder pd. Endelig har vi i
forbindelse med etableringen af et virksomhedsnetvaerk pd Amager (i regi af det sakaldte Formel M projekt)
vaeret med til at informere virksomhederne om Igsninger med delebiler, samkgrsel mv.

Bybilerne har en lidt saerlig historie, da kommunen lzenge har veeret i dialog med de relevante aktgrer og har
gnsket at give en parkeringsrabat til el-bybiler, for at se, hvad potentialet i forhold til grgn mobilitet kan
veere. Det har dog indtil videre ikke vaeret muligt pga den nationale lovgivning og vi et pt. i dialog med
transportministeriet om dette.

- I KBH 2025 naevnes delebiler meget begreenset, og samkgrsel kun en enkelt gang, mens transport
overordnet set ogsa virker noget begreenset - hvordan kan det vaere - isaer nar man taenker pa
problemstillinger udover CO2?

KBH 2025 er vores Klimaplan, mens den plan der mere bredt omfatter vores indsatser pd mobilitetsomrddet
er Handlingsplan for Grgn Mobilitet — og her indgdr bade delebiler og samkgrsel. Ift KBH 2025 Klimaplanen
er kommunen netop ved at udarbejde et sdkaldt roadmap for indsatser, som skal gennemfgres i 2017-2020.
Heri indgar pd nuveerende tidspunkt flere forslag, der har at ggre med delebiler og samkgrsel. Her kan isaer
tiltag omkring mere samlede mobilitetstilbud som fx Mobility as a Service (Maa$S), multimodale stationer og
regionalt samarbejde med andre kommuner og virksomheder med fokus pa pendlertrafik. Arbejdet er dog i
proces og skal fgrst politisk behandles her til sommer.

- Kan du saette nogle ord pa parkeringsproblematikken, og hvordan i arbejder mod at Igse denne?

Det kraever ganske mange ord €, men overordnet set er parkeringspolitikken at beboere i Ksbenhavn skal
kunne parkere deres bil i naerheden af deres bopael. Pendler og besggsparkering reguleres gennem
betalingsparkering pa offentligt tilgaengelige p-pladser og her gnsker kommunen at pdvirke til at flere
bruger andre transportmidler end bil, ndr de har mdl i Kebenhavn, iszer i de taette bydele. | forhold til
delebiler vil vi gerne synligggre sammenhangen mellem sparet plads til parkering og @get brug af delebiler.

- I har 150 pladser reserveret til delebiler - er det udelukkende Letsgo, der har biler placeret pa disse? Vil i
udvide antallet?

Jeg mener at vi har 240 pladser reserveret til delebiler og ja, vi vil udvide antallet. Lige nu er alt (det meste)
omkring delebiler sat noget i bero pga ny vejlov og ny bekendtggrelse fra Transportministeriet, som giver
tvivl om administrationen af delebiler (og bybiler). LetsGo er sammen med Hertz Delebilen de store
delebilsoperatgrer, men der findes ogsd en raekke ret sma operatgrer.
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- | et notat omkring delebiler er der fokus pa indteegtstab ved p-pladser, der er reserverede til delebiler.
Hvor meget fylder dette i jeres planlaegning? Kunne man indhente noget af den tabte indtjening ved dyrere
parkering/beboerlicenser?

Indtaegtstab ved nedlaeggelse af parkering er et emne, der optager politikerne og derfor skal vi altid
redeggre for dette ved politiske behandlinger. Dyrere parkering for beboerne kaedes ikke direkte sammen
med indtzegtstab. Dyrere parkering i betalingszoner (altsd for besggs-/pendlerparkering) kan bruges til
regulering af trafikken, og er heller ikke direkte knyttet sammen med daekning af indtaegtstab. |
forvaltningen arbejder vi pad et forslag om et pilotforsgg med at knytte opstilling af delebiler og plads til
bybiler direkte sammen med — midlertidig — nedleeggelse af p-pladser til private biler, men dette er ikke
noget politikerne er inde over endnu (sa blot som intern info!)

- Jeppe Juul, Det @kologiske Rad, henviste til at i mente at over 50% af bilerne, ejede af beboere i
Kgbenhavns Kommune, kgrer under en gang om ugen. Kan dette passe (og har du en kilde pa det)? Hvorfor
tror du at man ser denne tendens?

Jeg kender ikke det tal, men ved at bilerne i Kbh. (og generelt) holder parkeret omkring 90 % tiden — og det
virker jo ikke som en saerlig god udnyttelse af pladsen, ndr den nu som i Kebenhavns taette bydele, er sa
sparsom. At kabenhavnerne ikke k@rer sG meget i bil rundt i byen ved vi ogsd fra mange cykelundersggelser
og det er fordi, det er nemmere, hurtigere og mere fleksibelt at komme rundt med cykel, gang og kollektiv
trafik i byen.

Jeg kan formodentlig godt finde data til dig, men vi er ret tidspressede og ma lige nu prioritere andre sager
end studenterhenvendelser — desvaerre. SG haber Jeppe Jul eller andre kan hjaelpe med at verificere.

- En stor del af Kgbenhavns traengselsproblemer stammer fra bilister, der kommer udefra — hvad tror du der
kan medvirke til at lette presset herfra?

Ja, det er svaert, da omegnen — sa snart vi kommer lidt udenfor ring 2 — er meget bilbaseret. Blandt ture, der
krydser kommunegraensen er 57 % af turene i bil, mens det for interne ture med bdde start og madl i
K@benhavn er en andel pd 16 %. Sd vi skal ud og have fat i regionale relationer. | den forbindelse deltager vi
i et regionalt samarbejdsprojekt med Region Hovedstaden, Movia og andre kommuner om at adressere
dette.

Vigtigt for at lette presset er bedre kollektiv trafik samt arbejdet med regional cykling, som vi og andre
kommuner arbejder mdlrettet med i projektet omkring Supercykelstier. Desuden er hele samspillet med alle
alternativer til privatbil vigtigt og her kan delebiler og samkgrsel veere netop de “missing links”, som ikke-
bilejere har brug for.

- | et interview med Sgren Riis retter han lidt kritik imod jer ift. samkgrselslgsninger. Han naevner bl.a. et
projekt der skulle vaere stablet pa benene i @restad, men som faldt til jorden. Hvordan forholder du dig til
det? Kunne samkgrsel medvirke til at Igse nogle af traeengselsproblemerne forarsaget af pendlere udefra
kommunegraensen?

Samkgrsel er en billig og ressourcebesparende mdde at udnytte veje og biler pG. Kommune havde ogsa
gerne set lgsningen i @restad (virksomhednetvaerk Amager) komme i stand, men det var — sa vidt jeg ved —
et spgrgsmal om betaling og her gar kommunen ikke ind og finansierer Igsninger pa vegne af private
virksomheder. Vi har deltaget i et projekt omkring potentialer for samkgrsel i Hovedstadsomrdadet og her
blev bl.a. peget pd at fysiske tiltag i form at samkagrselsbaner og reserveret parkering ved virksomheder er
Igsninger, der kan fremme samkgrsel. Vi hdber at kunne arbejde videre med dette i overnaevnte regionale
samarbejdsprojekt, men samkgrselbaner kreever at Vejdirektoratet gnsker at arbejde med dette.

- Hvad er jeres holdning til bybilerne som DriveNow og Car2go? Kgbenhavn er meget svaer at kgre rundtiii
bil i dag, og med Uber og Taxaerne er dette marked ret presset - kan det medvirke til en gget traengsel?
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Vi ved ikke om bybiler kan hjzlpe til mindre traengsel / mindre bilkgrsel eller det modsatte. Vi har sggt efter
denne viden, ogsa fra andre byer, men ikke kunnet finde dokumentation for at bybiler modvirker traengsel.
Det er en af drsagerne til at vi gerne sa elbybiler afpr@vet i en periode i Kebenhavn — sd vi kunne finde ud af
mere. Nu kgrer DriveNow og vi hdber at have mere viden om et par dr. Habet er at bybiler ligesom delebiler
kan veere et led i mobilitetskeeden, der bidrager til at det ikke er ngdvendigt at eje egen bil. Desuden er
delebiler og bybiler interessant i forhold til en fremtidig udvikling af fererlgsebiler, hvor det af trafikale
hensyn er ret afg@drende at vi deles om bilerne.

Uber gnsker jeg ikke at forholde mig til pd nuvaerende tidspunkt.

- | notatet fra 2012 naevnes samarbejde mellem kollektiv trafik og delebiler (mobility-pass) - er dette stadig
en ide, der arbejdes med og kan det lykkes? Hvorfor//hvorfor ikke?

Vi har gennemfgrt projektet med ret stor succes og vi vil bl.a. lade erfaringerne indga i videre samarbejde
med Movia om Maas$. Vedheefter slutrapport til mailen.
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Bilag 8 - Tabeller over priser for anvendelse af delegkonomiske lgsninger

DriveNow (DriveNow, 2016A):

e Oprettelse: 249kr. (inklusiv 20 minutters gratis kgrsel)
e  Minutpris: 3,95kr.
o Timepris: 190kr.

e Parkering: 2,5kr./minut (gratis mandag-fredag 00.00-06.00)

Car2Go (Car2go, 2016B):

e  Oprettelse: 200kr.

e Timepris: 135kr. (inkluderer 50km kgrsel)
e Dagspris: 500kr. (inkluderer 50km kgrsel)

DriveNow Berlin (DriveNow, 2016B):

o  Oprettelse: 216kr.
e  Minutpris for anvendelse af samme model som i Danmark (kan anvende BMW 1 og MINI for 0,22kr.

mindre i minuttet): 2,53kr. (inkluderer 200km kgrsel)
e Minutpris under parkering (gratis at holde parkeret mandag-fredag 00.00-06.00): 1,12kr.
e Kgrsel udover de 200km: 2,16kr./km.
e Mulighed for forskellige timepakkelgsninger, der giver rabatter pa minutprisen. Eksempelvis har 3-

Kgrsel ud over de 50km: 3,5kr./km.

og 24-timers pakken en minutpris pa henholdsvis 1,19kr. og 0,57kr.

Letsgo:

Tabel 31 Pris for brug af LetsGo's bilflade (LetsGo, 2016B)

Minutpris: 3,5kr. (uagtet om man kgrer eller holder parkeret) (inkluderer 50km kgrsel)

Bil Kategori Pris pr. time kl. | Pris pr. time kl. Pris pr. km de | Pris pr. km over
20-06 06-20 forste 100km 100km
VW Up! Mini Okr. 20kr. 2,75kr. 2,25kr.
Hyundai i30 Kompakt Okr. 23kr. 3,00kr. 2,40kr.
Skoda Fabia Combi Okr. 25kr. 3,15kr. 2,50kr
Hyundai i30 Combi Okr. 25kr. 3,15kr. 2,50kr.
Renault Grand 7-personers Okr. 30kr. 3,65kr. 2,90kr.
Scenic
Opel Vivaro 9-personers Okr. 42kr. 5,00kr. 4,00kr.
Ford Transit Kassevogn Okr. 30kr. 3,65kr. 2,90kr.
Renault ZOE Elbil Okr. 20kr. 2,85kr. 1,35kr.
Nissan Leaf Elbil Okr. 23kr. 3,00kr. 1,50kr.
Tesla Elbil Okr. 48kr. 4,20kr. 2,50kr.
Peugeot ION Elbil Okr. 20kr. Okr. Okr.

Hertz Delebilen (Hertz Delebilen, 2016B):
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Tabel 32 Forskelle pa A- og C-medlemskab hos Hertz (Hertz Delebilen, 2016B)

A-medlemskab C-medlemskab
Indmeldelse 295kr. 295kr.
Manedligt abonnement 300kr. Okr.
Startafgift 10kr. 75kr.
Lavere timepris Ja Nej
Rabat pa billeje i Danmark Ja Nej
Rabat pa billeje i udlandet Ja Nej

Tabel 33 Pris for brug af Hertz Delebilens flade (Hertz Delebilen, 2016B)

Biltype Kategori Pris pr. time Pris pr. time Pris pr. dag Pris pr. dag Pris pr. km for Pris pr. km
for A- for C- for A- for C- A- for C-
medlemmer medlemmer medlemmer medlemmer medlemmer medlemmer
Ford Ka Mini 20kr. 40kr. 200kr. - 2,75kr. 2,75kr.
Volvo V40 Small 23kr. 43kr. 230kr. - 3,00kr. 3,00kr.
Ford Fiesta Small 23kr. 43kr. 230kr. - 3,00kr. 3,00kr.
Ford Focus Medium 25kr. 45kr. 250kr. - 3,15kr. 3,15kr.
stationcar
Ford Galaxy 7- Large 30kr. 50kr. 300kr. - 3,65kr. 3,65kr.
personers
Nissan Primastar Minibus 42kr. 85kr. 420kr. - 5,00kr. 5,00kr.
Ford Transit Van 30kr. 60kr. 300kr. - 3,65kr. 3,65kr.

Mobility Carsharing Schweiz (Mobility, 2016B):

Tabel 34 Prisoversigt for Mobility Carsharing. Alle priser er omregnet fra Schweizerfranc (CHF) til Kroner (Kr.) til kurs 6,7.

Bilkategori Pris pr. time Pris pr. time | Pris pr. km op Pris pr. km Pris for tre Pris pr.
kl. 7-23 kl. 23-7 til 100km over 100km | timer med time for
Click and | yderligere

Drive timer

Budget 18,75kr. 5,36kr. 3,35kr. 1,67kr. 334,76kr. 73,65kr.
Micro 18,75kr. 5,36kr. 3,88kr. 1,94kr. 334,76kr. | 73,65kr.
Economy 18,75kr. 5,36kr. 4,15kr. 2,08kr. 334,76kr. 73,65kr.
Electro 18,75kr. 5,36kr. 4,15kr. 2,08kr. 334,76kr. 73,65kr.
Combi 21,42kr. 5,36kr. 4,82kr. 2,41kr. 368,23kr. | 100,43kr.
Cabrio 25,44kr. 5,36kr. 5,89kr. 2,95kr. 435,18kr. 133,90kr.
Emotion 25,44kr. 5,36kr. 5,89kr. 2,95kr. 435,18kr. | 133,90kr.
Minivan 29,46kr. 5,36kr. 6,29kr. 3,15kr. 468,66kr, 153,99kr.
Transport 29,46kr. 5,36kr. 6,29kr. 3,15kr. 435,61kr. 167,38kr.

Cambio Berlin:

Tabel 35 Prisoversigt for Cambio Start-medlemskab. Alle priser er omregnet fra Euro til Kroner ved kurs 7,44 (Cambio, 2016B).

Bilkategori

Oprettelsesgebyr

Manedligt
abonnement

Pris pr.
time kl. 7-

Pris pr.
time kl.

Pris pr.
dag

Pris pr.
km op til

Pris pr.
Km over
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23 23-7 100km 100km
XS 223,10kr. 22,31kr. 8,92kr. 3,72kr. 171,05kr. | 1,93kr. 1,41kr.
S 223,10kr. 22,31kr. 14,13kr. 3,72kr. 171,05kr. | 2,23kr. 1,41kr.
M 223,10kr. 22,31kr. 21,57kr. 3,72kr. 275,16kr. | 2,53kr. 1,41kr.
L 223,10kr. 22,31kr. 40,16kr. 3,72kr. 401,58kr. | 2,90kr. 1,78kr.

Tabel 36 Prisoversigt for Cambio Aktiv-medlemskab. Alle priser er omregnet fra Euro til Kroner ved kurs 7,44 (Cambio, 2016B).

Bilkategori | Oprettelsesgebyr | Manedligt Pris pr. Pris pr. Pris pr. Pris pr. Pris pr.
abonnement time kl. 7- | time kl. dag kmop til | Km over
23 23-7 100km 100km
XS 223,10kr. 74,37kr. 8,18kr. 3,72kr. | 156,17kr. | 1,56kr. 1,12kr.
S 223,10kr. 74,37kr. 12,64kr. 3,72kr. 156,17kr. | 1,64kr. 1,12kr.
M 223,10kr. 74,37kr. 16,36kr. 3,72kr. 215,67kr. | 1,78kr. 1,12kr.
L 223,10kr. 74,37kr. 36,44kr. 3,72kr. 364,40kr. | 2,60kr. 1,49r.
Uber (Uber, 2016B):
Tabel 37 Pris for brug af Uber
Basispris Pr. minut Pr. km Minimumspris | Afbestillingspris
UberPOP 20,00kr. 2,50kr. 9,00kr. 35,00kr. 35,00kr.
UberBIKE* 35,00kr. 2,50kr. 9,00kr. 50,00kr. 35,00kr.
UberBLACK 40,00kr. 4,00kr. 20,00kr. 100,00kr. 100,00kr.

Biludlejningsfirmaer i Kgbenhavn:

Tabel 38 Pris for brug biler i minikategorien af biludlejningsfirmaer i Kgbenhavn

Pris pr. dag Antal km inkluderet Pris pr. ekstra km
Avis (Avis, 2016) 1.098,50kr. 0 1,56kr.
Sixt (Sixt, 2016) 990,00kr. 100 6,60kr.
Hertz (Hertz, 2016) 821,00kr. 100 2,00kr.
Budget (Budget, 2016) 1.106,00kr. 300 1,56kr.

*® UberPOP med mulighed for at transportere sin cykel med.
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