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Forord

Pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet har Urbanet Analyse utredet potensialet for
redusert bilbruk ved satsing pa bildeling generelt, og bildeling ved kollektivknutepunkter
spesielt.

Bakgrunnen for utredningen er at det, som en del av klimaforliket mellom regjeringen og
Hoyre, Kt og Venstre, er en avtale om at det skal utredes hvordan man kan integrere
bildelingsordninger i jernbanestasjoner og ovrige kollektivknutepunkter.

Prosjektleder fra Urbanet Analyse har vart Alberte Ruud, med Ingunn Opheim Ellis som
prosjektmedarbeider. Bard Norheim har vart kvalitetssikrer.

Oppdragsgivers kontaktperson har vart Per-Andre Torper. Prosjektet er fulgt av en
referansegruppe bestiende av folgende fagpersoner:

® Per-Andre Torper, Samferdselsdepartementet

® Anne Brendemoen, Samferdselsdepartementet

® Bjorn Sandelien, Statens vegvesen Vegdirektoratet
® Paul Runnesto, Jernbaneverket

I arbeidet med dette prosjektet har vi hatt tre moter med referansegruppen.
Referansegruppen har gitt innspill og kommentarer til rapportutkast underveis. Eventuelle
feil og mangler i rapporten er imidlertid Urbanet Analyse sitt hele og fulle ansvar.

Urbanet Analyse

Oslo, 5. januar 2009

Alberte Ruud Ingunn Opheim Ellis
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Sammendrag

Bakgrunn og problemstillinger

Som en del av klimaforliket mellom regjeringen og Hoyre, KrFF og Venstre er det en avtale
om at det skal utredes hvordan man kan integrere bildelingsordninger ved
jernbanestasjoner og ovrige kollektivknutepunkter. Med bakgrunn i dette forliket har
Urbanet Analyse gjennomfort en utredning pa oppdrag av Samferdselsdepartementet.
Resultatet av utredningen er dokumentert i denne rapporten.

I utredningen er folgende problemstillinger belyst:

1. Hva er markedspotensialet for bildelingsordninger, og hva er potensialet for
mindre bilbruk og reduserte klimautslipp som folge av slike ordninger?

2. Hyvilke egenskaper ved bildelingsordningen vektlegges? Blant annet bestillingstid,
pris, lokalisering av biloppstillingsplassen (ved boligen, kollektivknutepunkter)
og valg av bilstorrelse.

3. Pa hvilken mate kan norske myndigheter tilrettelegge for bildeling, gitt
markedspotensialet for slike ordninger? Er det ordninger, avgifter eller
regelverk som stimulerer til 4 ha egen bil fremfor 4 delta i et bilkollektiv?

For a identifisere markedspotensialet for bildeling har vi gjennomfort en
markedsundersokelse i Oslo-omradet. Oslo-omradet ble valgt for 4 sikre en spredning i
utvalget nar det gjelder egenskaper som tidligere har vist seg 4 ha betydning for potensialet
for bildeling. Dette gjor det mulig 4 identifisere hvordan ulike egenskaper ved befolkningen
pavirker potensialet for bildelingsordninger, og potensialet for 4 redusere bilbruken.
Kunnskapen om hvilke faktorer som har betydning for markedspotensialet kan dermed
overfores til andre norske byomrader.

Potensialet for bildelingsordninger gir ikke seg selv noe svar pa potensialet for redusert
bilbruk, og for reduserte klimautslipp. Miljoeffekten av bildelingsbiler avhenger i stor grad
av at bildelingsbilen forer til mindre bilkjoring. I markedsundersokelsen har vi derfor hatt
et hovedfokus pa hvordan en eventuell bildelingsbil vil bli benyttet for 4 fa svar pa om et
bildelingsmedlemskap vil bidra til at husstandene kjorer mindre bil.

Potensialet er storst blant de som bor i sentrale bydeler i Oslo

I utredningen anslar vi at bildelingsordninger har et markedspotensial pa mellom 2 og 4
prosent av husstandene i Oslo-omradet. Effekten pa bilbruken imidlertid avhengig av hva
slags typer reiser bildelingsbilen erstatter, og hvilke transportmidler bildelingsbilen
fortrenger. Analysene vare viser at de som mener at bildeling er mest aktuelt har faerre biler,
og kjorer mindre enn andre, og de veksler mer mellom bil og andre transportmidler.
Bildelingsbilen vil dessuten bli benyttet pa typiske fritidsreiser (helgeturer, besok, innkjop
av storre varer), som foretas relativt sjelden. Blant de potensielle bildelerne er bilandelen lav
pa denne typen reiseformal i dag.
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I henhold til markedsundersokelsen er det mest aktuelt a bli med 1 en bildelingsordning
blant de som ikke har bil, og blant de som har darlige parkeringsmuligheter ved boligen.
Dette betyr at potensialet for bildeling er storst i sentrale bydeler. Dilemmaet er at
markedspotensialet er storst i omrader for miljeeffekten av slike ordninger kan forventes a
vere darligst. I de sentrale Oslo-bydelene vil bildelingsbilene kunne bidra til okt biltilgang —
og dermed til okt bilbruk. Resultatet gjelder for Oslo-omridet, men kan trolig generaliseres
til resten av landet.

Mer attraktive bildelingsordninger gir svakere miljogevinst

Et usikkerhetsmoment na det gjelder potensialet for — og miljeeffekten av -
bildelingsordninger, er hvor tilgjengelige bildelingsbilene er, bade nar det gjelder pris og
lokalisering. Undersokelser blant dagens bildelingsmedlemmer viser at bildelingsbilen
brukes en tredjedel mindre enn en egen privatbil. Arsaken er at tilgjengeligheten er
darligere, slik at barrieren mot bruk er hoyere. Samtidig tyder vare analyser pd at potensialet
er storre jo mer bildelingsbilen ligner privatbilen: Nerhet, tilgjengelighet og pris vektlegges
hoyt. Det kan bety at maksimal tilrettelegging for bildeling gir mindre forskjell i bruk
mellom en bildelingsbil og privatbil, og reduserer miljogevinsten av slike ordninger.

Storst potensial for tradisjonelle bildelingsordninger

Vire resultater viser at potensialet for bildelingsordninger integrert i kollektivknutepunkter
er marginalt. Egenskaper som kjennetegner de eksisterende, tradisjonelle
bildelingsordninger vektlegges langt hoyere: At bildelingsbilen er enkel 4 bestille, lett
tilgjengelig og lokalisert naer boligen har storre betydning enn a ha oppstillingsplasser nar
kollektivknutepunkter, og a kunne sette fra seg bilen et annet sted enn der man henter den.
Prisen vektlegges hoyest av alle faktorer. Resultatene tyder pa at bildeling bor ligge lavt i
pris for at denne ordningen skal kunne konkurrere med det 4 ha egen bil.

Det er tvilsomt om en bildelingsordning der tanken er at en skal reise kollektivt til sentrale
knutepunkt og bruke bildelingsbil pa den videre reisen, kan sies 4 vare et godt miljepolitisk
tiltak. Malsettingen for alle byomrader er 4 redusere bilbruken i sentrum, og oke andelen
som reiser med miljovennlige transportformer. Det er ogsa i disse omradene hvor
kollektivtransport og sykkel er mest konkurransedyktig. En bildelingsordning ved
kollektivknutepunkter vil kunne medfere okt biltrafikk og darligere framkommelighet i
sentrumsomradene, og dermed motvirke byenes miljopolitiske malsettinger.

Marginale miljoeffekter av bildeling

Bakgrunnen for at utredningen er igangsatt er en antakelse om at bildeling gir en positiv
klimagevinst.

Vi har beregnet potensialet for redusert bilbruk som folge av bildeling med utgangspunkt i
hvordan et bildelingsmedlemskap forventes a pavirke husstandenes biltilgang og bruk av

bil.

Samlet sett viser vire analyser at bildeling ikke vil vaere noe sentralt klimapolitisk tiltak, men
1 beste fall gi en marginal reduksjon i klimautslippene (-0,3 til -0,6 % endring i utslipp av
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CO2-¢kv. 1 Oslo-omridet). Denne reduksjonen avhenger av hvor mange som faktisk
utsetter eller dropper bilkjop. I verste fall vil slike ordninger medfere okt bilbruk og okte
klimautslipp (+0,4 til +0,6 % endring 1 utslipp av CO2-ekv. i Oslo-omradet) fordi en stor
andel av de som kan tenke seg 4 bli medlem 1 en slik ordning vil fa ekt tilgang til bil, 1 hvert
fall pa kort sikt. Pa lengre sikt vil bildelingsmedlemskap kunne dempe veksten i bilholdet,
men denne effekten er usikker.

Vi har ogsa gjort en kontrollberegning der vi tar vi hensyn til hvilke reiseformal som
bildelingsbilen vil benyttes til, og dagens transportmiddelfordeling pa disse reisene. Denne
beregningen gir nesten identiske resultater som var hovedberegning.

Myndighetenes rolle

En problemstilling i utredningen er om effekten av slike ordninger gir grunnlag for at
myndighetene skal spille en mer aktiv rolle for 4 fremme bildeling, for eksempel i form av
endret regelverk, eller okonomiske incentiver.

Utredningen har vist at bildelingsordninger har en marginal — og 1 verste fall negativ —
effekt pa klimautslippene. Vi finner derfor ikke klimapolitiske argumenter for at
myndighetene skal ha en aktiv rolle for 4 fremme bildeling.

Resultatene vire tyder pa at bildelingsordninger forst og fremst er et nisjeprodukt. Men
bildeling kan vare et supplement til det eksisterende transportsystemet. Bildelings-
medlemskap gir dem med forerkort, men uten bil, en mulighet til 4 bruke bil ved behov —
til en rimeligere pris enn leiebil. Pa den maten gir bildeling okt mobilitet til enkelte grupper
1 samfunnet. Ut fra slike hensyn kan det vere hensiktsmessig at sentrale myndigheter har en
mer aktiv rolle, for eksempel ved 4 ha en samordnende rolle pa informasjonssiden. I
Sverige er det etablert en felles internettportal for alle bildelingsordninger. En slik
nettportal bor ogsa vurderes etablert i Norge.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn og problemstillinger

I klimaforliket mellom regjeringen og Hoyre, KtFF og Venstre er det en avtale om at det
skal utredes hvordan man kan integrere bildelingsordninger i jernbanestasjoner og ovrige
kollektivknutepunkter. Med bakgrunn i dette forliket igangsatte Samferdselsdepartementet
et utredningsprosjekt. Resultatet av utredningen er dokumentert i denne rapporten.

I utredningen er folgende problemstillinger belyst:

4.  Hva er markedspotensialet for bildelingsordninger, og hva er potensialet for
mindre bilbruk som foelge av slike ordninger?

5. Hyvilken betydning har egenskaper ved bildelingsordningen (f.eks. bestillingstid,
pris, lokalisering av biloppstillingsplassen mv) for markedspotensialet?

6. Pa hvilken mate kan norske myndigheter tilrettelegge for bildeling, gitt
markedspotensialet for slike ordninger? Er det ordninger, avgifter eller
regelverk som stimulerer til 4 ha egen bil fremfor 4 delta i et bilkollektiv?

1.2 Hovedfokus i utredningen

Den kritiske faktoren i forhold til bade potensialet for 4 redusere bilbruken, oppna
miljomessige gevinster og oke fremkommeligheten er markedspotensialet knyttet til
bildelingsordninger. Det eksisterer 1 dag lite kunnskap om markedspotensialet for
bildelingsordninger. Omfanget av dagens ordninger i europeiske byer, sett i forhold til det
totale trafikkvolumet, er beskjedent. Det er dessuten i liten grad gjennomfort undersokelser
1 befolkningen som konkret kartlegger potensialet. For a identifisere markedspotensialet for
bildeling har vi gjennomfort en markedsundersokelse i Oslo-omradet. Pa bakgrunn av
resultatene har vi beregnet potensialet for redusert bilbruk, og effekter pa miljo og
fremkommelighet.

Vi har 1 denne utredningen ikke beskrevet nivaerende og mulige bildelingslosninger i detal).
Den konkrete innretningen pa en bildelingsordning ma tilpasses brukernes vurderinger og
barrierer mot 4 benytte seg av en slik ordning. I utredningen dreftes de funksjonelle
kravene og utfordringene som en bildelingsordning ma mete ut fra et brukerperspektiv,
med utgangspunkt i hovedprinsippene for hvordan en slik ordning fungerer nar det gjelder
bestilling, pris, tilgjengelighet osv

Det finnes store mengder informasjon om eksisterende bildelingsordninger, og om
forskjellige innretninger og tekniske losninger som det er mulig 4 ta 1 bruk for 4 gjore
bildeling sa enkelt og effektivt som mulig. En utredning om de tekniske losningene vil vare
mer relevant hvis markedspotensialet gjor det interessant 4 igangsette en bildelingsordning i
storre skala. Vi har lagt ved en omfattende referanseliste der det er mulig 4 innhente denne
typen informasjon for lesere som er spesielt interessert i temaet.
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I denne utredningen er det potensialet for bildelingsordninger blant privathusholdninger
som er i fokus, ikke de bedriftsbaserte ordningene som innebzrer bilpooler til bruk pa
tjenestereiser. Det har ikke veart en del av prosjektet a vurdere om en overgang fra
firmabiler til bildelingsbiler vil ha betydning for potensialet for bildeling.

1.3 Hva er bildeling? Begrepsavklaring og definisjoner

Organisert bildeling finnes i mange varianter':

® Den kan vare en sammenslutning av enkeltpersoner som leier ut biler til
medlemmene.

® Privatpersoner kan stille egen bil til disposisjon for andre, med avtale om bestilling,
bruk og betaling.

o Kommersielle aktorer kan ha biler i en pool, der enkeltpersoner eller bedrifter kan
bli abonnent eller medlem.

® En eller flere bedrifter kan sammen ha en bilpark som de ansatte kan bruke pa
tjenestereiser.

Bildeling kan i mange henseende minne om tradisjonell bilutleie. Begge ordninger
innebearer at du kan bestille biler 1 ulike storrelser, til en pris per time og for bruk (per km).
Bilen ma avleveres til avtalt tid, p4 samme sted som den ble hentet.” Alt vedlikehold og alle
reparasjoner er inkludert i prisen, og bilparken fornyes med jevne mellomrom (med unntak
av bruktbilutleie).

Bildeling skiller seg fra bilutleie ved at ordningene betinger et medlemskap eller
abonnement. Medlemskapet gir en rimeligere pris pa leie av bilen enn det
bilutleieselskapene kan tilby, men prisforskjellen er avhengig av prisen pa og betingelsene
for medlemskapet. Bilkollektivet i Oslo har en timeleie som er ca en tredjedel av Oslo
Bilpool sin timepris, samtidig som de faste avgiftene for medlemskap i Bilkollektivet er
hoyere enn Oslo Bilpool sine faste avgifter.

Dagens norske bildelingsordninger skiller seg ogsa fra bilutleieselskapene ved at de drives
til selvkost, uten mal om profitt. Dette gjelder imidlertid ikke alle bildelingsordninger i
andre land.

Ramboell (2007) har beskrevet storskala bildeling i Oslo og Akershus pa felgende mate:
"Storskala bildeling for Oslo og Akershus er et system med mange bilpooler spredt over et stort geografisk
omrade og som i stor grad er lokalisert i kollektivknutepunkt. I tillegg skal det handtere “one way — open
ended” Det skal vare enkelt og raskt d nd bilpoolene.”

En bildelingsordning som beskrevet i utredningen til Rambell vil bety en organisering som
ligner pa bysykkelordningen i Oslo: Bilene er lokalisert ved kollektivknutepunkter, og kan
leveres et annet sted enn der de ble hentet. En slik bildelingsordning krever at arealer ved
sentrale kollektivknutepunkter i byene reserveres oppstillingsplasser for bildelingsbiler, i

! Kilde: Rambell 2007.
2 De store bilutleieselskapene gir imidlertid mulighet til 4 avlevere bilen i en annen by enn den ble hentet i
byer der selskapet har filialer.
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tillegg til et flatestyringssystem som sikrer at bilene ikke hoper seg opp pa de mest populare
plassene.

Slike ordninger som beskrevet over eksisterer ikke i stor skala i dag. Bortsett fra noen
pilotprosjekter i liten skala har ingen etablerte bildelingsordninger i dag hvor bilen kan
leveres et annet sted enn den ble hentet (Rambell 2007). Forsek i Berlin og 1 Singapore har
strandet: I Berlin ble prosjekter avsluttet fordi tomkjering som felge av posisjonskjoring
medvirket til, snarere enn motvirket, miljoforurensning. I Singapore var en sterkt
medvirkende drsak til at Hondas tilbud matte avsluttes at ordningen var blitt sa populart at
kostnadene knyttet til posisjonskjeringen ble for hoye. Nylig er det igangsatt et tilsvarende
forsoksprosjekt i Ulm i Tyskland.’

Ideen ved a konsentrere oppstillingsplassene til kollektivknutepunkter er at man skal reise
kollektivt til knutepunktene, og bytte til en bildelingsbil til bruk videre pa reisen:
Transporttilbudet vil kunne fungere i en ende av en kollektivreise, eller som et ledd i en turkjede (Ramboll
2007:20).

Oppstillingsplasser ved kollektivknutepunkter inngar om et viktig element i noen av de
europeiske bildelingsordningene, bl.a. i Sveits og Osterrike. Spesielt Sveits trekkes frem
som et godt eksempel nar det gjelder samspill mellom kollektivtransport og bildeling
(Rambell 2007). De fleste oppstillingsplassene i Sveits er imidlertid lokalisert naer bolig-
eller arbeidsplassintensive omrader. Ca. 300 av 1000 oppstillingsplasser er lokalisert ved
kollektivknutepunkter.

1.4 Miljo — og fremkommelighetsgevinster ved bildeling

Et mye brukt argument, og et sentralt utgangspunkt for denne utredningen, er at bildeling
kan bidra til redusert bilbruk og dermed gi miljogevinster. Det er imidlertid viktig a skille
mellom velferdsgevinsten og miljogevinsten av bildeling.

Bildeling gir den delen av befolkningen som har forerkort, men ikke bil, en mulighet til 4
bruke bil ved behov, uten 4 matte ty til venner og slektninger. Pa den maten gir bildeling
okt mobilitet til enkelte grupper i samfunnet, og er et supplement til eksisterende
transportlesninger (Vagverket 2003).

Dersom bildeling skal gi miljogevinster er dette betinget av at reisene med bildelingsbilene
erstatter bilreiser.

Bildeling gir z&ke miljo- eller fremkommelighetsgevinster hvis reisene med bildelingsbilene
erstatter reiser som ellers ville foregatt med miljovennlige transportformer. Bildeling gir
heller ikke miljogevinster hvis tilgangen til og betingelsene for bruk av bildelingsbilene er
tilnzermet de samme som 4 ha egen bil, slik at bruken av bildelingsbilen blir omtrent den
samme som en privatbil.

Spesielt det sistnevnte er det viktig 4 ta med seg 1 en analyse av markedspotensialet for og
miljogevinster av bildeling. Arsaken til at okt bruk av bildeling kan redusere den samlete
bilbruken er at barrieren mot 4 bruke bil er hoyere enn nar man disponerer egen bil.

3 http:/ /www.car2go.com/
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Bildelingsbilen er mindre tilgjengelig enn egen bil, og du betaler en kostnad for hver gang
du benytter den. Dersom det blir for attraktivt 4 bruke bildelingsbilen, reduseres ikke
bilbruken, men overfores fra en privatbil eller fra kollektivtransport, sykkel eller gange til en
bildelingsbil. En slik bildelingsordning kan gi velferdsgevinster, men er ikke et miljotiltak.

1.5 Kjennetegn ved dagens bildelingsordninger

Bildelingsordningene i Norge og i andre land varierer bade med hensyn til hvor dyrt det er
a bruke bilen, hvor biloppstillingsplassene er lokalisert, og hva slags type bil man kan lane. I
tabell 1.1 gir vi noen eksempler pa hvordan ordningene er organisert i dag, og under
oppsummerer vi kort hovedtrekkene.

Neerhet til bolig og arbeidssted

De eksisterende ordningene i Norge og i andre land er 1 hovedsak basert pa at
biloppstillingsplassene er lokalisert ner medlemmenes bolig- eller arbeidssted (Rambell
2007). Noen bildelingsordninger har ogsa biloppstillingsplasser ved sentrale knutepunkter,
men det primare fokuset er naerhet til bolig eller arbeidssted. I Europa er det Sveits som
har hatt storst fokus pa bildelingsordninger 1 tilknytning til kollektivknutepunkter. Her er
det inngatt et godt samarbeid med jernbanen, med et felles billetteringssystem som gir
bildelingsmedlemmene rabatt pa togreiser. Har man jernbanekort, har man ogsa tilgang pa
bildeling.

I eksisterende bildelingsordninger er det, med unntak av noen smaskala pilotprosjekter (se
avsnitt 1.3), kun mulig 4 sette fra seg bilen pa samme sted som man hentet den.

Varierende priser og prisstruktur

En gjennomgang av priser pa bildelingsordningenes hjemmesider, viser at de ulike
bildelingskonseptene har svert ulik innretning. I Bilkollektivet i Oslo kjeper man seg for
eksempel inn med en andel som er omsettbar, og betaler et fast depositum og en arsavgift.
I tillegg betaler man leie per time og per km, samt drivstoff. I Streetcar 1 London betaler
man en sum for leie, avhengig av bilstorrelse, som inkluderer 30 miles og drivstoff. I tillegg
er det en innmeldingsavgift.

For mange av de som i dag bruker bilen lite, vil det lonne seg a vare med i en
bildelingsordning med dagens priser. I forbindelse med prosjektet har vi gjennomgatt
bildelingsordningenes hjemmesider uten 4 finne gode og enkle eksempler pa
prissammenligning mellom det 4 eie bil og veere med i en bildelingsordning.

Siden prisstrukturen pa de ulike bildelingsordningene varierer mye, er det vanskelig 4
sammenligne ordningene. I priskolonnen 1 tabell 1.1 har vi derfor sett bort fra de faste
kostnadene, og kun sett pa timepris, kilometerpris og drivstoff. Vi har sammenlignet prisen
for en mellomklasse bil, som leies i én time og kjorer 30 km.
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Flere biler & velge mellom

De fleste bildelingsordninger har flere typer biler i stallen, flest sma- og mellomklassebiler.
Antall oppstillingsplasser varierer. De norske ordningene har langt ferre oppstillingsplasser
enn bildelingsordninger i f.eks. Sveits og Nederland.

Kort bestillingstid, og flere bestillingsmater

Bildelingsordningene markedsforer kort bestillingstid — fra 1 minutt til 3-5 minutter.
Bestillingene foregar via bildelingsfirmaenes sider pa internett, eller per telefon. Enkelte
firmaer har startet med bestilling via sms.

Teknologisk sett er dagens systemer for bestilling og henting av bildelingsbilene enkle og
velfungerende.

Bilcoop, som Bilkollektivene i Oslo og Trondheim er medlemmer av, tilbyr en losning med
bestilling over internett og bruk av smartcard for a apne og starte bilen.

Oslo Bilpool bruker et system ved bestilling pa internett og henting av nekkel ved bruk av
PIN-kode i et skap i parkeringshuset.

Svenske Sunfleet bruker et system der medlemmene bestiller bil ved bruk av internett eller
3G-telefon, og dpner bilen ved bruk av mobiltelefon eller smartcard. Bruken faktureres
etterskuddsvis. Den svenske losningen muliggjor mer spredt lokalisering, og bilene kan
teknisk sett parkeres pa hvilken som helst parkeringsplass.
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Tabell 1.1: Oversift over et utvalg av bildelingsordninger, og hvordan de er organisert. Pris-eksempelet er beregnet ut fra hva det vil koste med en times leie og 30 kilometers kjoring med en
mellomklassebil. 1 tillegg kommer de faste aygiftene knyttet til medlemskapet.

Bilkollektivet i
Oslo

Oslo Bilpool

Greenwheel i
Nederland

Streetcar i
London

Mobility
Carsharing i
Sveits

Pris?!

106 kroner i timen

Timepris: 28,5 kr
Pris per km: 2,60

105 kroner i timen
(inkl. 40 km — 3 kr pr
ekstra km)

12 €i timen

€4,00 i timen
0,13 € pr km
+ bensin

£5.95 1 timen

Inkl 30 miles og
drivstoff (23p per mile)

21,60 CHF i timen

3 CHF pr time + 0,72
CHEF pr km (inkl
drivstoff)

Faste kostnader

6000 kr ved inngielse av

medlemskap (andel og
depositum)
590 kr i arskontingent

100 kr pr maned 1
medlemsavgift

Innmeldingsavgift.
Ulike typer abon-
nement, avhengig av
hvor mye bilen skal
brukes.

[49.50 i

innmeldingsavgift

Innmeldingsavgift.
Abonnementsptis er
avhengig av hvor mye
bilen skal brukes.

Avstand til bolig

Avhengig av
boligens avstand til
o-plassene

Avhengig av
boligens avstand til

o-plassene

I gjennomsnitt 300
meter fra bolig
eller arbeidssted

”Noen minutters
gangavstand fra
bolig eller
arbeidsplass”
Nezr boliger og
arbeidsplasser,
men ikke
spesifisert.

Tid fra
bestilling til bil
tilgjengelig

1 min over

internett

Vanligvis 2 — 3
min. Anbefaler i
praksis 15 min.

2 minutter
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Bilstorrelser

Smibil og
stasjonsvogn de
fleste stedet, noen
varebiler

Mellomklassebil
(Toyota Prius)

Flere biltyper

Volkswagen Golfs
and Volkswagen
Polo BlueMotions,
og noen varebiler.
Ulike biltyper og -

storrelser

Mulighet til 4
sette fra seg
bilen

Kun pi samme
oppstillingsplass

Kun pa samme
oppstillingsplass

Kun pi samme

oppstillingsplass

Kun pa samme
oppstillingsplass

Kun pi samme

oppstillingsplass

Lokalisering av b-plasser

32 plasser sentralt i bydelene
Frogner, Griunerlokka,
Nordre Aker, Gamle Oslo,
Helsfyr/Sinsen og Ostensjo

Nydalen, Majorstuen, Loren
og Tjuvholmen.

Sentralt, naer T-bane, trikk,
buss og taxi.

Boligstrok,
kollektivknutepunkt
(jernbane med felles
billetteringssystem)

700 oppstillingsplasser i
tilknytning til bolig- og
arbeidsstrok.

1000 oppstillingsplasser
spredt rundt i Sveits, naer
boliger, arbeidsplasser og
sentr. kollektivknutepunkt
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2 Data og metode

2.1 Markedsundersgkelse om potensialet for bildeling

Sporreskjemaet som ble brukt i undersokelsen ble utarbeidet slik at det i storst mulig grad
fanget opp faktorer som er sarlig viktige for a kunne si noe om potensialet for bildeling, og
potensialet for redusert bilbruk som felge av bildeling. Blant disse er trafikantenes og
potensielle bildeleres aktivitets- og reisemonster og hvilke typer reiser de kan tenke seg a
erstatte med en bildelingsbil.

I undersokelsen ble det stilt spersmal om folgende temaer:

o Aktivitetsmonster. Hvilke aktiviteter en deltar 1, og hvor ofte disse foregar

o Transportmiddelvalg: Hvilke transportmidler som benyttes til ulike formal (aktiviteter)

o Sannsynlighet for a bli med i en bildelingsordning: Hvor aktuelt det vurderes 4 vaere med i
en bildelingsordning, gitt ulike kjennetegn ved ordningen

®  Prioritering mellom ulike kjennetegn ved bildeling: Hvilke faktorer som totalt sett vurderes
a vaere av storst betydning for 4 bli med 1 en bildelingsordning

®  DPotensialet for d erstatte bilturer: Pa hvilke reiser det eventuelt vil vaere aktuelt 4 benytte
en bildelingsbil (for a se dette opp mot transportmiddelbruken i dag pa disse
reisene).

® O bildeling ved kollektivknutepunkter: Arsaker til at noen trafikanter vektlegger dette,
og hvor en eventuelt kunne tenke seg 4 hente bildelingsbilen.

®  Bakgrunnssporsmal og transportressurser. Kjonn, alder, inntekt, husstandstype, forerkort
og biltilgang, parkeringstilgang ved bolig.

®  Husstandens bilbruk i dag: Atlig kjorelengde med bilene i husstanden, og hvor stor
andel av bilbruken en selv stir for.

Utvalg og rekruttering

Markedsundersokelsen ble gjennomfort i siste del av september 2008. Malgruppen for
undersokelsen var en representativ andel av befolkningen over 18 ar i Oslo og 10
omegnskommuner: Asker, Berum, Nesodden, Ski, Oppegard, Enebakk, Lorenskog,
Skedsmo, Ralingen og Nittedal.

Oslo-omridet ble valgt for 4 sikre en spredning i utvalget nar det gjelder egenskaper som
tidligere har vist seg a ha betydning for potensialet for bildeling: Utdannings- og
inntektsniva, biltilgang, parkeringstilgjengelighet og kollektivtilbud. Oslo-omradet har en
slik spredning:

I. Det finnes sentrale bydeler med hoy befolkningstetthet, et relativt hoyt utdannings-
og inntektsniva, hoy biltilgang, svart godt kollektivtilbud og darlig parkeringsdekning,
for eksempel Frogner,

II.  Oslo har ogsa sentrale bydeler med et relativt lavt inntekts- og utdanningsniva, med

lav biltilgang, et svaert godt kollektivtilbud, og darlig parkeringsdekning, for eksempel
Gamle Oslo,

Urbanet Analyse rapport 11/2008 7



Bildeling som klimatiltak? Potensialet for redusert bilbruk ved satsing pa bildeling

III. Kommunen har i tillegg mindre sentrale bydeler, med et middels inntekts- og
utdanningsniva, et relativt godt kollektivtilbud og god parkeringstilgjengelighet, for
cksempel Ostensjo,

IV. Omegnskommunene i undersgkelsen har ogsa en spredning bade med hensyn til
befolkningstetthet, inntekts- og utdanningsniva, biltilgang og kollektivtilbud.

Spredningen i utvalget gjor det mulig 4 identifisere hvordan ulike egenskaper ved
befolkningen pavirker potensialet for bildelingsordninger, og potensialet for 4 redusere
bilbruken. Kunnskapen om hvilke faktorer som har betydning for markedspotensialet kan
dermed overfores til andre norske byomrader. Konkrete beregninger av potensialet ma
imidlertid gjores for hver enkelt byomride eller kommune.

En annen grunn til ogsa a inkludere omegnskommunene til Oslo er at utredningen har et
spesielt fokus pa bildeling ved kollektivknutepunkter. Vi onsket 4 belyse om potensialet for
bildeling ved kollektivknutepunkter eventuelt er storre i omegnskommunene fordi det er en
hoy andel togpendlere som reiser fra Akershus og inn til Oslo sentrum.

Rekrutteringen til markedsundersokelsen har skjedd via et internettpanel fra Analysehuset.
Et internettpanel er en “database” over personer som har sagt seg villige til 4 delta i ulike
typer markedsundersokelser pa internett. Alle undersekelser blir distribuert ved hjelp av e-
post til de respektive paneldeltakerne. Hver enkelt e-post har en unik link til
sporreskjemaet, som gjores tilgjengelig pa internett. Den unike linken gjor at hver enkelt
respondent kun kan svare pa undersokelsen én gang.

Fordelen med slike paneler er at rekrutteringen er bade tids- og kostnadseffektiv. Ulempen
er at utvalget ikke er representativt pd samme mate som et utvalg med tilfeldig uttrekk fra
Folkeregisteret fordi det bare er de som i utgangspunktet har sagt seg villige til 4 vaere med 1
panelet er med i uttrekket. P4 denne maten skjer det en ”’selvseleksjon” som vi ikke har
kontroll pa. En annen ulempe er at kun de med internettilgang har mulighet til 4 veere med 1
slike paneler, noe som betyr at eldre personer er underrepresentert. Det er imidlertid gjort
noen tilpasninger for 4 redusere problemet med systematiske skjevheter 1 utvalget. Panelet
er rekruttert slik at det dekker utvalgsomradet bade geografisk, kjonnsmessig og
aldersmessig. Svarprosenten pa panelet er rundt 35 prosent.

Kjennetegn ved utvalget

Det kom inn totalt 2 394 svar pa undersokelsen. 64 prosent av svarene kom fra beboere 1
Oslo; 24 prosent fra sentrumsnzere bydeler (bydelene Sentrum, Gamle Oslo, Griinerlokka,
Sagene, St. Hanshaugen og Frogner) og 40 prosent fra de ytre bydelene (bydelene Ullern,
Vestre Aker, Nordre Aker, Bjerke, Grorud, Stovner, Alna, Ustensjo, Nordstrand og Sendre
Nordstrand). Fordelingen mellom bosatte i sentrumsnzre og ytre bydeler i Oslo er
representativt i forhold til befolkningssammensetningen (Kilde: SSB 2008).

36 prosent av svarene var fra beboere i Akershus, bosatt i kommunene Asker/Barum,
Nesodden, Ski, Oppegard, Enebakk, Lorenskog, Skedsmo, Ralingen og Nittedal.
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Figur 2.1: Oversikt over respondentenes bosted. N=2394

55 prosent menn, og 45 prosent kvinner svarte pa sporreskjemaet. Ifolge tall fra SSB er det
51 prosent kvinner og 49 prosent menn blant den voksne befolkningen i Oslo og
Akershus. Menn er derfor noe overrepresentert i denne undersokelsen.
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49 51

50 - 45—
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20 -~ —
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Menn Kvinner

o W Respondenter [ Befolkningen

Figur 2.2: Kjonnsfordeling blant respondentene (IN=2394) og i befolkningen (kilde: SSB 2008)

Sammenlignet med befolkningen forevrig er respondentene noe skjevt sammensatt
aldersmessig. Aldersgruppen 25 — 54 ar er overrepresentert, og aldersgruppen 18 — 24 ar og
de over 54 ar er underrepresentert. Eldre er underrepresentert i de fleste
markedsundersokelser. I internettbaserte undersokelser er dette sarlig vanlig fordi eldre har
darligere internettilgang enn befolkningen forovrig.
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Figur 2.3: Alderssammensetning blant respondentene (IN=2394) og i befolkningen (kilde: SSB 2008)

91 prosent av de som svarte har forerkort, og 82 prosent har tilgang til bil. Bilandelen og
andelen med forerkort er lavere blant beboere i Oslo enn i Akershus. Bade de med
forerkort og de med tilgang til bil er noe overrepresentert i undersokelsen. Figur 2.4 viser
forerkortinnehav og biltilgang i utvalget sammenlignet med data fra Den nasjonale
reisevaneundersokelsen (2005).
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Figur 2.4: Prosentandel med bil og med forerkort i Oslo og Akershus blant respondentene (N=2394) og R1VU
2005.
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2.2 Gjennomgang av litteratur om bildeling og mulige
myndighetsinitierte incentiver

En del av prosjektet har bestatt i 4 gjennomga litteratur pa omradet, som i hovedsak er
fremskaffet gjennom Vegdirektoratet og I'TS Tellus. I tillegg har vi foretatt egne internett-
sok.

Milet med litteraturgjennomgangen har i forste rekke vart a finne eventuelle
sammenlignbare beregninger av potensialet for bildeling, og litteratur om mulige incentiver
som myndighetene kan iverksette for 4 stotte opp under slike ordninger. Vi har ikke
beskrevet de ulike bildelingsordningene som finnes i dag i detalj, men valgt 4 gi noen
eksempler pa europeiske ordninger i tabell 1.1. Vi har lagt ved en liste over litteratur som er
gjennomgatt i referanselisten.
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3 Potensialet for bildeling og reduksjon av bilbruk

For at bildeling skal gi positive miljoeffekter, ma bildeling medfere at den samlede
bilbruken reduseres. Eventuelle miljoeffekter vil vare avhengig av hvor mange som er med
1 en bildelingsordning og potensielle bilderes bruk av bil bade for og etter et eventuelt
bildelingsmedlemskap. I markedsundersokelsen har vi derfor stilt sparsmal om husstandens
bilbruk, om transportmiddelbruk til ulike reiseformal 1 dag, hvor ofte en foretar ulike reiser,
og pa hvilke reiser en anser at det vil vaere mest aktuelt 4 bruke bildelingsbil. P4 bakgrunn a
v resultatene har vi beregnet potensialet for mindre bilbruk og reduserte klimautslipp som
folge av slike ordninger.

3.1 Konseptet bildeling er kjent

I dag er det tre bildelingsordninger i Oslo-omradet, med ca 2500 bedrifts- og
husstandsmedlemmer. Pa grunn av dens begrensede omfang per i dag er det grunn til 4
anta at mange ikke kjenner til hva en bildelingsordning er. I undersekelsen var det derfor
en innledende tekst om hva en bildelingsordning innebarer:

En bildelingsordning betyr en organisert bruksdeling av en eller flere biler.
Ordningen krever medlemskap, men er apen for alle med forerkort. Ofte er det
en aldersgrense som er hoyere enn 18 4r. Bilene er plassert p ubetjente
"stasjonet" /oppstillingsplasser rundt om i byen. Medlemmene bestiller bil pa
forhand via internett, eller gjennom et bestillingskontor. Man betaler en avgift
basert pa kjorelengde, og hvor lenge bilen har vart 1 bruk. I noen ordninger
betaler man seg inn i firmaet med en andel, i tillegg til at man betaler leie for
bilen i de antall timer man bruker den.

Svarene tyder pa at konseptet bildeling er kjent blant befolkningen i Oslo og Akershus. 71
prosent har kjennskap til bildeling, og en prosent av utvalget er allerede medlem av en
bildelingsordning.

60
50
40
30
20
10
1
0 T
Ja,ermedlemaven Ja, kjenner noen Ja, menkjenner Nei
bildelingsordning som er medlem av ingensom er
en bildelingsordning medlem aven
@ bildelingsordning

Figur 3.1: Svarfordeling pa sporsmalet "Har du hort om bildeling?” N=2394.
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Bildeling er noe mer kjent i sentrale deler av Oslo enn 1 ytre Oslo og i Akershus. 75 prosent
av de som bor i de indre bydeler i Oslo kjenner til bildeling, 72 prosent av de som bor i ytre
Oslo kjenner til bildeling, mens det samme gjelder 66 prosent av de som i Akershus.

3.2 Hvor aktuelt er det a bli med i en bildelingsordning?

Bade metodisk og resultatmessig er det stor forskjell mellom ulike europeiske studier som
tidligere har kartlagt potensialet for bildeling.

Potensialet er i hovedsak beregnet ut fra demografiske kjennetegn i befolkningen (inntekt,
kjonn, alder, utdanning, biltilgang). I mange av studiene er potensialet beregnet ut fra
demografiske kjennetegn kombinert med et nokkeltall for en andel 1 befolkningen som
potensielt er aktuelle bildelere (basert pa markedsundersokelser) (Rambell 2007).

Resultatene varierer fra et potensial pa 1-2 prosent av befolkningen i noen land, og opp til
25 prosent i andre (Rambeoll 2007). Fellestrekket er at potensialet vurderes 4 vare storst i
de storre byene.

I denne markedsundersokelsen stilte vi sporsmal om hvor aktuelt den enkelte vurderer at
det er a bli med i en bildelingsordning pa en skala fra O til 10, der 0 = helt uaktuelt og 10 =
svaert aktuelt.

34 prosent svarer at det er helt uaktuelt 4 bli med 1 en bildelingsordning. 4 prosent svarer at
det er svaert aktuelt 4 bli med i en slik ordning. Tyngden i svarfordelingen ligger pa den
nederste delen av skalaen. Gjennomsnittsverdien totalt er 3 (av 10 mulige).

414

0% 20% 40 % 60 % 80% 100 %

Fargekode:
o HMOHeltuaktuelt @1 m2 ®m3 ®m4 Em5 m6 m7 8 9 10 Sveert aktuelt

Figur 3.2: Svarfordeling pa sporsmalet: “"Totalt sett, hvor aktuelt er det for deg d bli med i en bildelingsordning?”
N=2389.

Dersom en velger 4 bli med i en bildelingsordning kan dette medfore relativt store
endringer i hverdagens reisemonster. Dette innebaerer ogsa noen ekstra kostnader, 1 hvert
fall for de som ikke har bil i husstanden fra for. Vi har derfor definert dem som plasserer
seg relativt hoyt pa skalaen, verdi 8 til 10, til 4 veere de mest aktuelle bildelerne. Denne
gruppen utgjor 9 prosent av hele utvalget.
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Forskjell mellom potensielle bildelere og andre i inntekt, bosted og biltilgang

Tidligere undersokelser viser at flere menn enn kvinner er medlemmer av en
bildelingsording. Hovedtyngden av medlemsmassen er i alderen 30 til 40 ar, og de bor
sentralt i byene. Medlemmene har hoyere utdanning og hoyere inntektsniva enn
befolkningen forevrig (Berge 1998, TCRP 2005).

I figuren nedenfor viser vi prosentandelen blant ulike grupper i vart utvalg som mener at
bildeling kan veare aktuelt (verdi 8-10 pa skalaen i figur 3.2).

Menn 8
Kvinner 11
Under 25 ar 10
25-50ar 10
Over50 ar 7
6
——

Lavinntekt (under 400 000)
Middels inntekt (400 000 - 800 000)
Hgy inntekt (over 800 000)

Lav utdanning

Hgy utdanning (hggskole/universitet)

Bosted: Akershus 7
Bosted: Oslo ytre bydeler 9
Bosted: Oslo sentralt 15

Hjemmeboende barn 9
Ikke hjemmeboende barn 10
7
9

Bil(er) i husstanden)

Ingen biler i husstanden 24
Gode parkeringsmuligheter ved boligen
Darlige parkeringsmuligheter ved boligen 12
Totalt I 9
o 0 5 10 15 20 25

Figur 3.3: Prosentandelen av de med forerkort som mener at bildeling kan vere aktuelt (verdi 8§ — 10) blant ulike
grupper i befolkningen.

Det synes som om kvinner, de under 50 ir og de med hoy utdanning stiller seg mer positivt
til 4 vaere med i en bildelingsordning enn andre. Det er imidlertid ingen store forskjeller
mellom de ulike gruppene.

I motsetning til medlemsmassen til bildelingsordninger, som har hoyere inntekt enn
befolkningen forevrig, viser denne undersokelsen at de med lav og middels inntekt mener
det kan veare aktuelt 4 bli med i en bildelingsordning. 13 prosent av de med en samlet
bruttoinntekt pa under 400 000 (for hele husstanden) mener at det kan vare aktuelt 4 bli
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med i en bildelingsordning, mens 6 prosent av de med en samlet bruttoinntekt pa over
800 000 mener det samme.

Bildeling er mer aktuelt blant de som er bosatt sentralt i Oslo enn i andre omrader. Blant
dem som er bosatt sentralt 1 Oslo (bydelene Gamle Oslo, Griinerlokka, Sagene, St.
Hanshaugen og Frogner) er det 15 prosent som mener at bildeling kan vzare aktuelt. Blant
de som er bosatt i ytre bydeler 1 Oslo mener 9 prosent at dette kan vare aktuelt, mens i
Akershus mener 7 prosent at bildeling kan vare aktuelt.

Videre betyr familiesituasjon lite for om man mener det er aktuelt 2 bli med i en
bildelingsordning eller ikke. Bildeling er like aktuelt blant de med barn som blant de uten
barn.

Tilgang til bil i husstanden har stor betydning for om man mener bildeling er aktuelt eller
ikke. Blant de uten bil i husstanden er det 24 prosent som mener at bildeling kan vzare
aktuelt, mens det er 7 prosent blant de med bil 1 husstanden. Det er 81 prosent av utvalget
som har en eller flere biler, og 19 prosent som ikke har bil.

Ogsa parkeringstilgang ved boligen er av betydning. Blant de med darlige parkeringsforhold
ved egen bolig er det 12 prosent som mener at bildeling kan veare aktuelt, mens det blant de
med gode parkeringsmuligheter er 9 prosent som mener bildeling kan veare aktuelt.

Darlig biltilgang og mangel pa parkering avgjerende for om bildeling er aktuelt

Vi har kjort en multivariat analyse for 4 undersoke hvilke bakgrunnsfaktorer og
rammebetingelser som betyr mest nar det gjelder a vurdere om det er aktuelt a bli med i en
bildelingsordning, og for 4 fa fram de isolerte effektene av de ulike bakgrunnsvariablene.

De faktorene som slar signifikant ut er i) 4 ha lav eller middels inntekt, if) 4 barn 1
husstanden, iii) 4 ikke ha bil i husstanden og iv) 4 ha darlige parkeringsmuligheter ved
boligen.

Tabell 3.1: Sammenheng mellom ulike egenskaper og bvor aktuelt det er a bli med i en bildelingsordning. Logistisk
regresjon. Is=ikke signifikant. Hele resultatfilen er lagt ved rapporten (1 edlegg 2 - vedleggstabell 7).

Variabel Resultat

Kjonn is

Alder is

Utdanning (universitet/hogskole vs resten) is

Inntekt (over/under 800 000) Under 800 000

Bosted (Sentralt i Oslo vs ytre Oslo/Akershus) s

Barn i husstanden Har barn i husstanden
Bil i husstanden Ikke bil i husstanden
Parkeringsmulighet ved bolig Dirlige parkeringsforhold

Betydningen av bosted er ikke lenger signifikant nar vi tar hensyn til inntekt, husstandstype
og bil- og parkeringstilgang. Dette skyldes 1 hovedsak at beboere sentralt i Oslo har
darligere biltilgang og darligere parkeringsmuligheter enn gjennomsnittet, og at betydningen
av bosted 1 forste rekke har sin forklaring i manglende biltilgang og mangel pa
parkeringsplasser ved boligen.
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Det er interessant 4 merke seg at de som har barn 1 husstanden er mer aktuelle som
bildelere enn de som ikke har barn, nér vi kontrollerer for en rekke bakgrunnsfaktorer. Det
har sannsynligvis ssammenheng med at denne gruppen allerede har bil nr 1, og vurderer
bildelingsbil som alternativ til bil nr 2. Barnefamilier bruker bilen mye, og flere i denne
gruppen kan sta pa vippen til 4 kjope seg en bil i tillegg til bil nr 1. For disse er bildeling
dermed et aktuelt alternativ til bil nr 2.

3.3 Potensielle bildeleres reisemgnster og bruk av bil

En forutsetning for at bildeling skal gi positive miljoeffekter, er at den samlete bilbruken
reduseres.

Flere undersokelser blant medlemmer av bildelingsordninger har dokumentert en
reduksjon 1 kjeremengde som folge av medlemskapet (Vigverket 2003, TCRP 2005). En
utredning gjennomfort for MOSES (Mobility services for Urban Sustainability) blant
bildelingsmedlemmer i Bremen og Belgia viser for eksempel at den gjennomsnittlige
kjorelengden reduseres med ca 3000 km per medlem per dr (Trivector 2005). Vigverkets
rapport om bildeling konkluderer med at det kan vare naturlig 4 anta en reduksjon i
kjorelengde pa 1/3.

I andre undersokelser er imidlertid ikke dette monsteret like klart. I en undersokelse blant
medlemmer av det norske Bilkollektivet, fant Berge (1998) at medlemskapet samlet sett
ikke forte til noen endring i kjorelengde: ”For de fleste (62 prosent) har medlemskapet i
bilkollektivet fort til en viss okning av reiselengde med bil, mens det for noen (38 prosent) har betydd en
redufksjon, og for noen _fa har denne reduksjonen vert betydelig” (Berge 1998: 36-37).

I markedsundersokelsen ble det stilt sporsmal om bilhold, bilbruk, om aktivitets- og
reisemonster, og om hvilke reiser en eventuell bildelingsbil vil kunne erstatte. Hensikten er
a fa et bilde av om bildelingsbilen vil ke eller redusere bilbruken, for dermed 4 fa en
indikasjon pa hvilke effekter en bildelingsbil kan forventes 4 ha pa miljo- og
fremkommelighetsproblemene 1 byomradene.

De som mener at bildeling er mest aktuelt har feerre biler, og kjorer mindre enn
andre

Tidligere i rapporten har vi vist at potensialet for bildeling er storre blant de som ikke har
bil i dag enn blant de som har bil. 37 prosent av de som mener at bildeling kan vare
aktuelt, har ingen biler i husstanden. Tilsvarende tall for de ovrige respondentene er 16
prosent. Det er omtrent halvparten sa mange som har to eller flere biler i husstanden blant
de som mener at bildeling kan vare aktuelt, som i det ovrige utvalget..
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Figur 3.4: Antall biler i husholdningen, etter om bildeling er akitnelt eller ikke.

Respondentene er bedt om 4 oppgi arlig kjorelengde (km) med husstandens bil, fordelt pa
bil nr 1, 2,0sv. I tabellen nedenfor viser vi resultatene sammenlignet med tall fra RVU
2005 (bil nr 4 og 5 er utelatt fordi det er fa som har flere enn tre biler).

Resultatene i markedsundersokelsen samsvarer relativt godt med informasjonen som
fremkommer 1 RVU 2005 for Oslo og omegn. Kjorelengden er noe hoyere i vart utvalg,
men forskjellen er ganske liten.*

Tabell 3.2: Arlig kjorelengde (km) med husstandens bil
Kjorelengde totalt (km/4r)

1 bil i husstanden 2 biler i husstanden 3 biler i husstanden
Markedsundersokelsen 16 056 28 662 37 432
RVU 2005 (Oslo og omegn) 15 143 29 584 34 279

De som mener bildeling kan vare mest aktuelt, kjorer 1 snitt noe kortere med de bilene de
har. Gjennomsnittlig kjorelengde i husstanden blant de som mener at bildeling kan vare
aktuelt er pa 19 000 kilometer pr. ar, mens gjennomsnittlig kjorelengde blant de ovrige
husstandene er pa omtrent 21 000 kilometer pr. ar. Tallene er basert pa kjorelengden til
husstanden totalt, og ikke den enkelte persons kjorelengde.

Dersom man ser pa husstandens kjorelengde totalt sett, inkludert de som ikke har bil, ser vi
at potensielle bildelere kjorer en god del mindre enn ovrige respondenter. Mens potensielle
bildelere i gjennomsnitt kjorer omtrent 14 000 kilometer 1 aret, kjorer de ovrige
respondentene omtrent 17 000 kilometer 1 dret 1 snitt. Dette stemmer godt med tidligere
undersokelser av bildelingsmedlemmers bilbruk for og etter medlemskap:
Bildelingsmedlemmer kjorte mindre bil allerede for de ble medlemmer (Vigverket 2003).

41 var undersokelse har vi forhindskategorisert svaralternativene med et intervall pa 5000 km (0-5000, 5001
til 10 000 osv). Vi har gjort et anslag i etterkant (delt pd 2) for 4 fa en gjennomsnittlig kjorelengde.
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Tabell 3.3: Gjennomsnittlig kjorelengde fordelt etter om bildeling er aktuelt eller ikfke

Gjennomsnittlig kjerelengde Gjennomsnittlig kjerelengde
(km/ar), (km/4r),
kun de som har bil inkludert alle
Gjennomsnitt! | Std.dev | N Gjennomsnitt | Std.dev | N
Bildeling er aktuelt (8-10) 18 817 13 437 129 11 504 13949 | 211
Ovrige respondenter (0-7) 20 938 12 982 1716 | 17 332 14 213 | 2073
Totalt 20 789 13 022 1845 | 16 794 14 286 | 2284

! Forskjellen er ikke signifikant.

For 36 prosent vil en bildelingsbil erstatte eksisterende bil i husstanden

Tidligere undersokelser viser at det 1 hovedsak er de som kvitter seg med bilen som
reduserer sin kjorelengde som folge av bildelingsmedlemskapet. Andre kjorer omtrent like
mye som tidligere, eller gker sin kjorelengde (Vigverket 2003).

Vir undersokelse viser at 36 prosent av de som mener at bildelingsmedlemskap kan vare
aktuelt oppgir at et eventuelt bildelingsmedlemskap vil redusere antall biler 1 husstanden.

For 8 prosent vil en bildelingsbil komme i tillegg til eksisterende biler. 56 prosent av de
som mener at bildeling kan vere aktuelt oppgir at et eventuelt bildelingsmedlemskap vil
bety at de kan unnga 4 kjope bil(er).

60

50 -

40 -~

30 -

20 -

10 A

0 -

Vikanunnga akjgpe Kommet i tillegg til Redusere antall bileri
bil/flere biler eksistere bil(er) husstanden

Figur 3.5: Svarfordeling pa sporsmdlet "Huis du ble med i en bildelingsordning: Hvordan ville det pavirket antallet
biler i husholdningen? (De mest aktuelle bildelerne (8-10 pa skalaen, N=219).

For de som svarer at bildelingsbilen kommer 1 tillegg til eksisterende biler (8 prosent), er
det rimelig 4 anta at bilbruken vil gke som folge av bildelingsmedlemskapet.

Blant de 36 prosentene som tenker pa a kvitte seg med en bil som folge av et
bildelingsmedlemskap, er det er rimelig 4 anta at den totale bilbruken vil reduseres. En reise
med bildelingsbilen vil erstatte noen av bilreisene man tidligere gjorde med egen bil. Men
siden bildelingsbilen er mindre tilgjengelig enn egen bil, vil det totale antallet bilreiser trolig
reduseres.

Det er knyttet storre usikkerhet til endringen i bilbruk blant de 56 prosentene som oppgir
at de vil unnga 4 kjope bil/flere biler som folge av et bildelingsmedlemskap. Usikkerheten
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er om denne gruppen faktisk vil utsette, eller unnga, et planlagt bilkjop, eller om
bildelingsbilen “erstatter” den bilen man uansett ikke hadde kjopt. Hvis det forstnevnte er
tilfellet, vil bilbruken reduseres pa litt lengre sikt. Hvis bildelingsbilen blir et permanent
tillegg, vil bildelingsbilen fore til okt bilbruk, ogsa pa lengre sikt.

I vire beregninger av potensialet for redusert bilbruk har vi derfor to alternativer for
hvordan antallet biler i husstanden pavirkes av et bildelingsmedlemskap blant disse 56
prosentene (se avsnitt 3.4). I ”kort sikt”-alternativet antar vi at denne gruppen oker sin
bilbruk ved at bildelingsbilen betyr okt biltilgang. I ”lang sikt”-alternativet antar vi at denne
gruppens bilbruk 1 snitt forblir uendret. Det betyr at vi legger til grunn at bildelingsbilen for
noen i denne gruppen vil bety okt bilbruk fordi bildelingsbilen blir bilen man ikke ellers
hadde hatt rad til. For andre i denne gruppen vil bildelingsbilen bety redusert bilbruk fordi
den kommer i stedet for en planlagt egen bil, som ville blitt brukt mer enn bildelingsbilen. I
sum vil bilbruken i denne gruppen bli uendret i ”lang sikt’-alternativet.

Det er grunn til 4 anta at det realistiske anslaget ligger et sted i mellom disse ytterpunktene.
Pa den ene siden er det grunn til 4 anta at en del av de 56 prosentene alternativt ville kjopt
bil dersom de ikke ble bildelingsmedlemmer. 57 prosent av disse er i dag uten bil. Samtidig
er det optimistisk 4 tro at samtlige 1 denne gruppen ville skaffet seg bil. For det er en stor
andel av disse som bor sentralt i Oslo, og har darlig parkeringstilgang, noe som gjor bilkjop
mindre aktuelt, i hvert fall pa kort sikt.

Bildelingsbilen vil bli benyttet til fritidsreiser

Ulike medlemsundersokelser viser at en bildelingsbil 1 all hovedsak blir benyttet til ferie- og
fritidsreiser, og i liten grad til de daglige reiseformalene (Berge 1998; TCRP 2005).

Resultatene fra markedsundersokelsen viser et tilsvarende monster som i tidligere
undersokelser. 81 prosent tenker seg at de vil benytte bildelingsbilen til helgeturer. 69
prosent vil benytte den til innkjop av storre varer, 65 prosent til reiser til venner og familie
og 64 prosent vil benytte bildelingsbilen pa reiser til fritidsaktiviteter.

Helgeturer

Kjgpe stgrre varer

Besgke venner/familie
Fritidsaktiviteter

Dagligvareinnkjgp

Til/fra arbeid/skole

Reiseriarbeidet (til mgter med mer)

Shopping (klaer, utstyr)

Tjenestereiser (lengre reiserifbm arbeid)

o 0 20 40 60 80 100

Fignr 3.6: Svarfordeling pa sporsmdlet "Dersom du ble med i en bildelingsordning: Pa hvilke typer reiser tenker du
deg at d vil benytte deg av ordningen? Flere svar mulig” Svar blant potensielle bildelere. N=219.
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Det er relativt fa som kunne tenke seg a benytte en bildelingsbil til arbeids- og tjenestereiser
og til den daglige arbeidsreisen.

De reisene man ser for seg at bildelingsbilen skal benyttes til, er reiser man vanligvis ikke
foretar sa ofte. Bare 9 prosent av de som kunne tenke seg 4 benytte bildelingsbilen pa
helgetur, reiser pa helgetur en gang i uken eller oftere. Et flertall reiser pa helgetur noen fa
ganger 1 aret.

Helgeturer

Bespke venner/familie

Fritidsaktiviteter

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W Daglig [ Ukentlig [J Minst en gang i maneden
Q B Minsten gang i halvaret [JSjeldnere enn dette/aldri

Figur 3.7: Reisehyppighet til utvalgte reiser, blant de som ville ha benyttet en bildelingsordning til den aktnelle typen
reise. Svar blant potensielle bildelere.

Det samme gjelder for innkjop av storre varer, som for de fleste skjer noen fa ganger i aret.
Reiser for 4 besoke venner, og reiser til fritidsaktiviteter, foretas noe oftere. Et flertall av de
som kunne tenke seg 4 benytte bildelingsbilen til dette reiseformalet foretar denne typen
reiser omtrent en gang i uken.

De som mener bildeling er mest aktuelt reiser mer kollektivt enn andre

I undersokelsen er det stilt sparsmal om hvilke transportmidler en benytter til ulike typer

aktiviteter. Det er gitt mulighet til 4 oppgi flere transportmidler, og vi har delt svarene i tre

kategorier:

1. De som kun oppgir bil, som sjafer eller passasjer, enten med egen bil, leiebil eller
drosje.

2. De som oppgir at de veksler mellom bil og andre transportmidler, dvs. kollektivt,
sykkel, gange (og moped).

3. De som kun oppgir at de har brukt andre transportmidler enn bil.

Blant de potensielle bildelerne er det mellom 62 og 77 prosent som bruker miljovennlige
transportmidler pa sine reiser til ulike aktiviteter 1 dag.

Bilandelen 1 denne gruppen er hoyest pa helgeturer. 39 prosent oppgir at de bare bruker bil

pa slike turer. Men andelen som reiser kollektivt er hoy ogsa pa helgeturer blant de som
anser bildelingsmedlemskap for a vare mest aktuelt.
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Tabell 3.4: Bruk av transportmidler fordelt pa reiseformal, blant de som kunne tenke seg a benytte bildelingsbilen til

denne typen reiser. Svar blant potensielle bildelere.

Til Tarbeid | Tjen.-

arbeid
Bare bil 22 26
Bil og annet 14 6
Ikke bil 63 69
Total 99 101
N 196 181

Fritid Besok
reiser
21 29 21
2 2 17
77 69 62
100 100 100
155 212 213

Daglig- Kler
varer
31 30
2 2
67 68
100 100
205 213

Store
varer
31

2

68
101
213

Nir vi sammenligner med hele utvalget, er det tydelig at andelen som kun bruker bil er
langt lavere blant potensielle bildelingsbrukerne enn andre.

0 10 20 30

B Monobilister blant potensielle

58

40 50 60

70

Monobilister i hele utvalget

Til arbeid
larbeid
Tjen.-reiser
Fritid

Besgk
Daglig-varer
Klaer

Store varer

Helgetur

Figur 3.8: Prosentandel som kun bruker bil til ulike aktiviteter blant potensielle bildelere og hele ntvalget

Dette skyldes bade at biltilgangen er lavere blant de mest aktuelle bildelerne, og at denne
gruppen i storre grad veksler mellom miljovennlige transportformer og bil pa sine reiser.

3.4 Beregning av potensialet for redusert bilbruk

Vi har beregnet potensialet for redusert bilbruk som felge av bildeling med utgangspunkt 1
husstandens kjorelengde, og forventet endring som folge av bildelingsmedlemskap.

Vi har ogsi gjort en kontrollberegning der vi tar vi hensyn til hvilke reiseformal som
bildelingsbilen vil benyttes til, og dagens transportmiddelfordeling pa disse reisene. Denne

beregningen gir nesten identiske resultater som var hovedberegning, og er beskrevet i

vedlegg 3.
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Hovedforutsetninger i beregningene

1) Husstanden er enhet: Vi bruker husstanden som enhet i beregningene, fordi det a
kjope bildelingsbil er et anliggende for husstanden. I Bilkollektivet gir for eksempel en
andel rett til to brukere. Det er 1 dag 443 683 husstander 1 kommunene som er med 1
undersokelsen.

2) Tre potensial-nivder: Den storste usikkerheten i vare beregninger er knyttet til
forholdet mellom det hypotetiske sporsmalet om atferd, og faktisk atferd: Hvor stor
andel av de som i teorien mener det er aktuelt med bildeling, vil felge opp dette 1
praksis dersom tilbudsomfanget av bildelingsordninger oker? Vi har valgt 4 gjore tre
beregninger med ulike forutsetninger om potensial pa grunn av denne usikkerheten.

a. Iniva 1-beregningen legger vi til grunn at 2 prosent av husstandene 1 Oslo og
Akershus blir bildelingsmedlem, dvs 8 785 husstander. Andelen tilsvarer
andelen husstander i Sveits som er med i bildelingsordninger.” Sveits er det
europeiske landet som har kommet lengst med satsingen pa bildeling. Det betyr
at selv niva 1-beregningene forutsetter et storre tilbudsomfang enn det
eksisterende tilbudet i Oslo-omridet. Niva 1-potensialet betyr omtrent en
firedobling av antall bildelingsmedlemmer i Oslo-omradet.

b. I nivd 2-beregningen legger vi til grunn at 4 prosent av husstandene blir
bildelingsmedlem, dvs. 17 747 husstander. Dette tilsvarer andelen som i
markedsundersokelsen har oppgitt verdi 10 av 10 mulige pa skalaen for hvor
aktuelt det vil vaeere med bildelingsmedlemskap (se figur 3.2).

c. Iden mest optimistiske, niva 3-beregningen, legger vi til grunn at 9 prosent alle
husstander 1 Oslo og nabokommunene blir bildelingsmedlemmer. Vi forutsetter
da at samtlige av de potensielle bildelerne (verdi 8-10 pa sannsynlighetsskalaen)
blir bildelingsmedlemmer (se figur 3.2).

3) Endringer i kjorelengde: Hvorvidt bildelingsbilen forer til redusert bilbruk i
husstanden, er ogsa et usikkerhetsmoment i beregningene. Potensialet for redusert
bilbruk avhenger av om bildelingsbilen kommer i tillegg til, eller erstatter, bilen 1
husstanden. I beregningen av potensialet for redusert bilbruk har vi valgt 4 gjore
folgende fortolkning av resultatene presentert i avsnitt 3.3:

® Houvis bildelingsbilen kommer i tillegg til eksisterende bil forer bildelingsbilen til okt
bilbruk. Dette gjelder 8 prosent av de potensielle bildelerne i vart utvalg.

® Huvis bildelingsbilen erstatter eksisterende bil forer den til redusert bilbruk. Dette
gjelder 36 prosent i vart utvalg.

® 56 prosent oppgir at bildelingsbilen vil fore til at en unngar a kjope bil, eller utsetter
kjop av egen bil. Det er mer problematisk 4 ansld en bildelingsbils effekt pa
bilbruken i denne gruppen (se avnitt 3.3). For hver av beregningene av

5 Sveits hadde i 2006 7,5 millioner innbyggere, og i snitt 2,2 medlemmer per husstand (kilde: Eurostat). Ca
75 000 husstander er medlemmer av bildelingsordninger (kilde: Rambell 2007). Det vil si at ca 2 prosent av
husstandene er bildelingsmedlemmer.
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markedspotensial har vi derfor sett pa to ulike forutsetninger om andel som far okt
biltilgang: ”Kort sikt”-alternativ og “lang sikt’-alternativ. Kozt sikt”- alternativet
forutsetter okt bilbruk bide blant de (8 prosent) som sier at bildelingsbilen vil
komme 1 tillegg til husstandens bil, g de (56 prosent) som sier at bildelingsbilen vil
bety at de utsetter eller unngir bilkjop. ”Lang sikt”-alternativet forutsetter okt
bilbruk kun blant de (8 prosent) som oppgir at bildelingsbilen vil komme i tillegg til
husstandens bil, gker sin bilbruk. Bilbruken forutsettes i snitt 4 vare uendret blant
de ovrige 56 prosentene.

4) Bruk av bildelingsbil vs bruk av egen privat bil: Pa bakgrunn av tidligere studier,
som har vist at bildelingsmedlemmer reduserer sin bilbruk med en tredjedel etter at de
er blitt bildelingsmedlemmer, forutsetter vi i beregningene at bildelingsbilen brukes en
tredjedel mindre enn en egen privat bil.

Potensialet for endret bilbruk ut fra husstandens kjorelengde

Vi tar utgangspunkt i folgende variabler:
® Kjorelengde i husstanden, fordelt pa bil 1, 2, 3.
® Endringer i kjorelengde ut fra om bildelingsbilen kommer i tilegg til, eller erstatter,
de bilene husstanden har i dag

V1 har tatt utgangspunkt i informasjon 1 markedsundersokelsen om antall bilkm per
husstand, avhengig av antall biler i husstanden, for 4 beregne endret bilbruk som folge av
bildelingsmedlemskap.

Tabel] 3.5: Tallgrunniag for okt kjorelengde som folge av bildelingsbil, basert pa informasjon fra
markedsundersokelsen.

0 biler 1 bil 2 biler 3 biler
Antall km per ar, totalt i husstanden 0 16056 28662 37432
Km per ny bil (ikke bildelingsbil) 16056 12606 8770
Anslag kjorelengde med bildelingsbil (-33,3%) 10705 8404 5847

I disse beregningene tar vi hensyn til at en bildelingsbil vil brukes en tredjedel mindre enn
en “vanlig” bil, slik tidligere studier av bildelingsmedlemmers bilbruk har vist (Vigverket
2003). Konkret betyr det at vi antar at de som ikke hadde bil 1 husstanden fra for, oker sin
bilbruk med 11 560 km/arlig. Hadde husstanden i stedet kjopt ny bil, ville bilbruken okt
med 16 056 km/arlig. Det samme gjelder de som erstatter ny bil nr 2 og 3 med en
bildelingsbil: Bilbruken oker, men 33,3 prosent mindre enn om de hadde gatt til innkjop av
ny bil nr 2 eller 3.

For husstanden som kvitter seg med bil nr 1, 2 eller 3, reduseres bilbruken tilsvarende den
gjennomsnittlige kjorelengden som er oppgitt 1 undersokelsen.

For 4 beregne endring totalt ut fra endringer i bilbruk som felge av bildelingsmedlemskap,
har vi brukt tall for antall bilkilometer totalt, basert pa antall husholdninger og opplysninger
1 markedsundersokelsen om gjennomsnittlig kjorelengde i husstanden (16 792 km per
husstand, se tabell 3.3).

Med disse forutsetningene gir bildeling endringer i antall bilkm per ar som vist i tabell 3.5.
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Tabell 3.6: Hovedresultater fra beregninger av potensial for redusert bilbruk. Tallgrunniag er vist i vedlegg 2 -
vedleggstabell 3.

Niva 1 Niva 2 Niva 3
Andel av husstandene i 2% 4% 9%
Oslo-omradet som er
potensielle bildelere
Grunnlag Samme andel som i Verdi 10 av 10 mulige | Verdi 8-10 av 10 mulige
Sveits — som har flest pa spm! om hvor pa spm! om hvor
bildelingsmedlemmer i aktuelt det er med aktuelt det er med
Buropa. bildeling bildeling
?Lang sikt”-alternativ
Endret bilbruk -0,3 % -0,6 % -1,3 %
?Kort sikt”-alternativ
Endret bilbruk +0,4 % +0,8 % +1,7 %

17 markedsundersokelsen

Pa kort sikt mener vi at det er niva 1-beregningen, dvs. 2 prosent av husstandene, som gir
det mest realistiske potensialet for bildeling i Oslo-omradet. Denne beregningen er basert
pa erfaringstall fra Sveits Det er flere faktorer som tilsier at selv 2 prosent er et relativt
ambisiost anslag. For det forste er Sveits det europeiske landet som har det mest
omfattende bildelingstilbudet i dag, og som dessuten har flest bildelingsmedlemmer, totalt
sett. For det andre er befolkningstettheten, som er et viktig suksesskriterie for
markedspotensialet (Rambell 2007), hoyere i Sveits enn 1 Oslo-omradet.

Dersom 2 prosent av husstandene i Oslo-omradet blir bildelingsmedlemmer, betyr det en
firedobling av antallet bildelingsmedlemmer sammenlignet med dagens medlemstall. ”Kort
sikt”-alternativet gir, med et markedspotensial pa 2 prosent, en okning i bilbruken pa 0,4
prosent.”’Lang sikt”- alternativet betyr, med dette markedspotensialet, at bilbruken
reduseres med beskjedne 0,3 prosent.

Pa litt lengre sikt kan det vare et potensial for at 4 prosent av husstandene i Oslo-omradet
blir bildelere. Men skal dette potensialet realiseres, vil det vare nedvendig a kombinere okt
tilbudsomfang med restriktive tiltak mot privatbilen. Vi vil spesielt peke pa
parkeringstilgjengeligheten, som i markedsundersokelsen viser seg 4 pavirke potensialet i
stor grad: Det er 1 omrader med lav parkeringsdekning at potensialet er storst. Dersom det
blir storre knapphet péa parkeringsplasser, kan det bli mer attraktivt 4 vere
bildelingsmedlem fordi det blir mer problematisk 4 ha egen bil.

I vire beregninger har vi ikke tatt hensyn til hvordan egenskapene ved bildelingsordningen
pavirker potensialet. Men markedsundersokelsen viste, kort oppsummert, at det er
egenskaper som gjor bildelingsbilen mest mulig lik privatbilen som vektlegges hoyest: Den
skal veere naer boligen, og den skal alltid vzare tilgjengelig. Det betyr at potensialet er storre
jo mer bildelingsbilen ligner privatbilen

I teorien er det altsa mulig a oppna en markedsandel for bildeling pa 9 prosent av
husstandene, men da ma bildelingsordningene bli sdpass attraktive at forskjellen mellom 4
eie egen bil og vare bildelingsmedlem blir minimal. Dilemmaet er at potensialet for
reduksjon av biltrafikken er lavere jo mer bildelingsbilen ligner en privatbil. For arsaken til
at bilbruken reduseres ved et bildelingsmedlemskap er forst og fremst at barrieren mot a
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bruke bil blir hoyere enn ved 4 ha egen bil. Jo mer tilgjengelig bildelingsbilen vil veare, jo

lavere er denne barrieren.

3.5 Potensial for reduserte miljo- og fremkommelighetsproblemer

Miljoeffekter basert pa potensial for endret kjorelengde

Ut fra informasjon i markedsundersokelsen om kjorelengde 1 husstanden har vi beregnet
dagens utslipp fra veitrafikken (personbiler) til 4 vaere ca 1,6 millioner tonn i Oslo og
nabokommunene som er med i undersokelsen. I denne beregningen har vi brukt det
samme tallet pa klimagassutslipp som Rambell (2007), dvs. av en gjennomsnittlig bil gir
utslipp av 209,91 g CO,-ekvivalenter per km.

Ogsi 1 beregningene av CO2-utslipp har vi brukt de to alternativene for endret bilhold: i)
”Kort sikt”-alternativet betyr at 65 prosent oker sin bilbruk, mens 36 prosent reduserer sin
bilbruk, ii) “lang sikt”-alternativet, betyr at 8 prosent oker sin bilbruk som folge av
bildelingsmedlemskap, 36 prosent reduserer sin bilbruk, mens 56 (i snitt) har uendret

bilbruk.
Tabell 3.7: Beregning av endring i COz-utslipp som folge av bildeling

Niva 1 Niva 2 Niva 3

(2% markedsandel) | (4% markedsandel) | (9% markedsandel)

”Kort sikt”-alternativ
Utslipp av CO,-ekv., g/bilkml 209,91 209,91 209,91
Kjgrte kilometer (mill)” 7 450 7 450 7 450
Dagens CO,-utslipp (tonn) 1563 830 1563 830 1563 830
Endring kjgrte km per ar(mill) +28,1 +56,3 +126,6
Endring utslipp av CO,-ekv (tonn). +5 898 +11 818 +26 575
Prosent endring totalt +0,4 +0,8 +1,7
”Lang sikt”-alternativ
Utslipp av CO,-ekv., g/bilkml 209,91 209,91 209,91
Kjgrte kilometer (mill)” 7 450 7 450 7 450
Dagens CO,-utslipp (tonn) 1563 830 1563 830 1563 830
Endring kjgrte km per ar (mill) -21,1 -42,1 -94,8
Endring utslipp av CO,-ekv (tonn). -4 429 -8 837 -19 899
Prosent endring totalt -0,3 -0,6 -1,3

""Lall for lette biler, basert pa samme tall som Ramboll (2007) 2 Basert pa opplysninger i markedsundersokelsen on

busstandens kjorelengde per ar.

Vire beregninger av endringer 1 bilbruk vil bety at CO,-utslippene i ”lang sikt”-alternativet
vil reduseres med ca 4 400 tonn 1 niva 1-beregningene, ca 8 800 tonn i nivd 2-beregningene,
og 19 900 tonn per dr i niva 3-beregningene. I ”’kort sikt”-alternativet vil COz-utslippene
kunne oke med ca 6 000 tonn i niva 1-beregningene, og med ca 26 000 tonn i niva 3-

beregningene.
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I vare beregninger har vi ikke tatt hensyn til at en bildelingsbil er nyere, og dermed mer
energieffektiv, og at bilene i snitt er mindre 1 storrelse. Men selv med en forutsetning om at
bildelingsbilen er mer energieffektiv, og storrelsen mindre enn en gjennomsnittsbil, vil det
vaere marginale utslippsreduksjoner i forhold til dagens utslipp fra veitrafikken.

I folge det svenske Vigverket (2003) vil bildeling, selv dersom dette nar sitt fulle potensial
pa omkring 1 million husholdninger, kun redusere veitrafikkens CO,-utslipp (inkludert
gods- og busstrafikken) med 1 prosent. Pa bakgrunn av dette konkluderes det i rapporten
med at bildeling har sin storste styrke i a komplettere “eksisterende transportsystem”, ikke i
a veere et utslippsreduserende tiltak.

Vire resultater ser ut til 4 bekrefte Vigverkets konklusjon: Bildeling kan vzre et
supplement til eksisterende transportlosninger, men forer bare til en marginal reduksjon av
klimautslippene fra vegtrafikken. I verste fall vil COz-utslippene oke noe pa kort sikt fordi
biltilgangen oker, men om dette blir tilfelle avhenger av hvorvidt bildelingsbilen erstatter et
kjop, eller blir en tilleggsbil som ellers ikke ville bli innkjept.

Med et maksimalt potensial (niva 3, ’lang sikt”-alternativet) kan klimagassutslippene
reduseres med 1,3 prosent. Samtidig indikerer vare resultater, som tidligere nevnt, at
markedspotensialet er hoyere jo mer bildeling ligner det 4 ha egen bil. Dette er et dilemma
hvis hensikten er a fa en miljogevinst av bildeling. For selv om markedspotensialet vil vaere
langt bedre med et “maksimalt” bildelingstilbud, vil ikke dette neppe gi noen miljogevinst —
snarere tvert i mot.

Selv om vire resultater indikerer at reduksjonen i biltrafikken som folge av bildeling er
relativt beskjeden, kunne reduksjonen potensielt sett ha fort til forbedret fremkommelighet
dersom det dreide seg om en reduksjon 1 rushtidsperiodene. Vare resultater viser imidlertid
at reisene der det er aktuelt 4 bruke en bildelingsbil i stor grad foregar #zenom rushtiden, pa
tider av dognet nar trafikken flyter rimelig greit. Det er derfor lite som tyder pa at bildeling
vil pavirke fremkommeligheten.

Miljogevinst av bildeling ved kollektivknutepunkter med “one way open ended”?

En bildelingsordning der det er mulig a sette fra seg bilen et annet sted enn der den ble
hentet, gir trafikantene storre fleksibilitet i bruken av bildelingsbiler. Det er imidlertid
knyttet betydelige miljomessige utfordringer til en slik losning fordi det krever at bilene
fordeles pa de ulike oppstillingsplassene slik at det blir balanse 1 tilbud og ettersporsel. Det
kan derfor bli mye tomkjoring for 4 plassere bilene der ettersporselen er storst.

Uavhengig av potensialet for bildeling er det grunn til 4 stille spersmaélstegn ved
miljoeffekten av en bildelingsordning som har hovedfokus pa oppstillingsplasser ved
sentrale kollektivknutepunkter. En slik ordning kan bidra til okt trafikk 1 sentrale
byomrader, og kan 1 tillegg motvirke en ensket overgang til miljovennlige transportformer.
Vegdirektoratet har uttrykt skepsis til denne ideen nettopp av den grunn.’

¢ Kilde: Brev fra Statens vegvesen Vegdirektoratet til ITS Tellus, datert 25.09.2008.
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3.6 Markedspotensialet for bildelingsordninger i ulike omrader

Tidligere i rapporten har vi vist at i) 4 ha lav eller middels inntekt, ii) 4 ha barn i husstanden,
iif) ikke a ha bil i husstanden og iv) 4 ha darlige parkeringsmuligheter ved boligen gjor det
mer aktuelt a bli med i en bildelingsordning (jf. regresjonsmodellen i tabell 3.1).

Figuren nedenfor gir en illustrasjon pd hvordan den geografiske fordelingen av disse fire
egenskapene virker inn pa markedspotensialet for bildeling i Oslo-omradet. Ut fra
dreftingen i avsnitt 3.4 har vi valgt 4 illustrere den geografiske fordelingen med
markedsandeler for bildeling pa mellom 2 prosent og pa 4 prosent.

Figuren viser at markedet for bildeling er storst 1 de sentrale bydelene i Oslo. Dette er
bydeler som bade ligger lavere i inntekt, har lavere biltilgang og darligere parkeringsforhold
enn ovrige bydeler og i Akershus.

Den hoyeste andelen med aktuelle bildelere finner vi i bydel Griinerlokka. Det er mellom 5
og 9 prosent av husholdningene i denne bydelen som er potensielle bildelere dersom vi
legger en total markedsandel pa mellom 2 og 4 prosent til grunn. Dette utgjor mellom

1 400 og 2 600 husstander.” At bydel Griinerlgkka har den hoyeste andelen aktuelle
bildelere, skyldes i hovedsak at det er en hoy andel uten bil i denne bydelen.

Det svakeste markedsgrunnlaget for bildeling finner vi i de ytre bydelene i Oslo og i
Akershus. Dette skyldes i stor grad at inntektene er hoyere og bade biltilgang og
parkeringsmulighet er bedre enn sentralt i Oslo.

Dilemmaet i et miljoperspektiv er at miljoeffekten snarere kan vaere negativ enn positiv
dersom potensialet for bildeling tas ut i de mest sentrale omradene av Oslo. I disse
bydelene er det i dag farre som har biltilgang, og en hoyere andel som reiser med
miljovennlige transportformer, enn i andre omrader. Dkt tilbudsomfang av bildelingsbiler
vil dermed kunne fore til okt biltrafikk, pa bekostning av gange, sykkel eller
kollektivtransport.

7 Prosenttallene er rundet av til neermeste heltall. Beregninger av antall husstander er derfor et ca-anslag.
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Figur 3.9: Prosentandelen blant befolfningen i alderen 18-80 ar som mener at bildeling kan vere aktuelt dersom
man legger et potensial pa 2-4 prosent 11l grunn, samt et anslag over antall husholdninger dette nigjor.

8 Bakgrunnstall for figuren finnes i vedleggstabell 4 og 5. Beregningene er gjort med utgangspunkt i
datamaterialet fra markedsundersokelsen, og bakgrunnstallene stemmer dermed ikke noyaktig overens med
offentlig statistikk.
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3.7 Resultatenes overfgringsverdi

Som tidligere nevnt er Oslo-omradet valgt som undersokelsesomrade for 4 fa en spredning
1 egenskaper som tidligere har vist seg 4 ha betydning for markedspontensialet: utdannings-
og inntektsniva, biltilgang, kollektivtilbud og parkeringstilgjengelighet. Kunnskapen om
hvilke faktorer som har betydning for markedspotensialet kan dermed overfores til andre
norske byomrader, selv om det ma gjore egne beregninger for a fa konkrete tall pa
potensialet for hver enkelt by eller kommune.

Vire resultater viser at det er 1 de mest sentrale bydelene i Oslo, med hoy
befolkningstetthet og et godt kollektivtilbud, at potensialet for bildeling er storst.
Resultatene vare har vist at darligere biltilgang og manglende parkeringstilgjengelighet i de
sentrale bydelene medvirker sterkt til at potensialet er storst 1 de mest sentrale omradene.

Vi vil anta at markedspotensialet for bildeling er mindre i de andre norske storbyene enn 1
Oslo. Forst og fremst skyldes dette at bade biltilgangen og parkeringstilgjengeligheten, to
sentrale ”push”-faktorer, er bedre i de andre byene enn i Oslo. Dessuten star de sentrale
Oslo-bydelene, som har det storste potensialet, 1 en sarstilling i norsk sammenheng nér det
gjelder faktorer som pavirker potensialet for bildeling: Her er det bade et hoyt
innbyggertall, en hoy befolkningstetthet og et svaert godt kollektivtilbud, i tillegg til lav
biltilgang og knapphet pa parkeringsplasser.
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4 Vektlegging av ulike aspekter ved en bildelingsordning

Potensialet for bildeling avhenger av hvordan ordningen fungerer, og hvilke egenskaper
potensielle medlemmer legger vekt pa: pris, nerhet til bolig eller sentrale omrader, hvor
enkelt det er a bestille og hvilke bilstorrelser det er mulig 4 leie.

Dagens norske og europeiske bildelingsordninger varierer bade med hensyn til prisstruktur
og organisering. Teknisk sett er det ogsa mulig a igangsette ordninger som i dag er mer pa
forsoksstadiet, som det 4 kunne sette fra seg bilen et annet sted enn der man hentet den.
For a identifisere hvilke egenskaper ved bildelingsordningene som vektlegges, stilte vi
sporsmal om hvor aktuelt det vil vere 4 bli med i en bildelingsordning (pa en skala fra O til
10), gitt ulike egenskaper ved ordningen.

Verdiene pa de ulike egenskapene ble tilfeldig variert for 4 identifisere hvordan potensialet
endrer seg med ulike nivaer av pris, avstand til boligen mv. Tabellen under viser hvilke
egenskaper som ble presentert, og hvordan disse varierte.

Tabell 4.1: Oversikt over egenskaper og variasjoner som er presentert i markedsundersokelsen.

I?I'IS pr Avstax.ld Bestillingstid | Bilstereelser Muhg a sette fra  Lokalisering av
time til bolig seg bilen... p-plasser...
20 kr 300 m 1 min Valg mellom flere -~ pd annen ... sentralt 1
storrelser oppstillingsplass Oslo
50ke | 600m | 5min Bare smibiler -+~ kun pa samme .. ved kollektiy-
oppstillingsplass knutepunkter
Bare

100 kr 900 m 10 min mellomklassebiler

Figur 4.1 viser gjennomsnittsverdien pa vurderingsskalaen fra 0 til 10. Jo heyere verdi, jo
mer aktuelt er det 4 bli medlem av en bildelingsordning, gitt at ordningen er tilrettelagt med
den aktuelle egenskapen.
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Hvor aktueltville det veere fordega blimedi enbildelingsordning dersom:

...du betaler 20 kr pr time for a leie bilen

...du betaler 50 kr pr time for & leie bilen

...du betaler 100 kr pr time for a leie bilen

...det maks er 300 meter fra naermeste bil til boligen
...det maks er 600 meter fra naermeste bil til boligen

...det maks er 900 meter til naermeste bil fra boligen

...det er ledig bil innen 1 minutt fra du bestiller

...det er ledig bil innen 5 minutter fra du bestiller

...det er ledig bil innen 20 minutter fra du bestiller

...det er mulig a velge ulike bilstgrrelser

...det bare er mellomklassebiler

...det bare er smabiler

...du kan sette fra deg bilen pa en annen oppstillingsplass
...du ma sette fra deg bilen pda samme oppstillingsplass

... det er oppstillingsplasser nzer kollektivknutepunkt

...det er oppstillingsplasser sentralt i Oslo sentrum

0,00 0,50 1,00 1,50 2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4,50 5,00

° Gjennomsnittsverdi pa en skala fra 0 til 10

Fignr 4.1: Gjennomsnittsplassering pa sporsmalet "Huyor aktuelt ville det vare for deg a bli med i en
bildelingsordning dersom ....”". Skala fra 0 til 10 der O er belt naktuelt og 10 er svert aktuelt.

Pris

Resultatene tyder pa at prisen er et svart viktig element. Jo lavere leiepris per time, jo mer
aktuelt er det 4 bli med i en bildelingsordning. Lav pris (20 kroner timen) har hoyest
gjennomsnittsverdi (4,94) av samtlige egenskaper som ble presentert. Hoy pris (100 kr per
time) har lavest gjennomsnittsverdi (2,77) av samtlige egenskaper, noe som betyr at det er
fa som vurderer det som sannsynlig 4 bli med i en bildelingsordning gitt at det koster 100
kroner per time a leie bilen.

Prisene for leie i dagens bildelingsordninger varierer bade mellom helg og hverdag, etter
bilstorrelse og det er differensiert etter kjoremengde (f.eks over og under 30 km). 100 kr pr
time for a bruke en bildelingsbil kan synes hoy, men folgende eksempler viser at dette
nivaet ikke er urealistisk: i) Dersom en 1 dag leier en mellomklasse bil 1 Bilkollektivet, og
kjorer 30 km pa denne timen, er timeprisen 1 overkant av 100 kr. I tillegg kommer drsavgift
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og kjop av andel. ii) En times leie av en bil fra Oslo Bilpool koster kr 105 (pris pr
01.11.2007). I tillegg kommer etableringsavgift og manedsavgift. Eksemplene viser priser
for bruk som ligger i det ovre sjiktet, men ingen av de ordninger vi kjenner har sa lav
timeleie som 20 kroner. Se for ovrig tabell 1.1 for flere prissammenligninger.

Avstand mellom bolig og biloppstillingsplass

Kort avstand mellom bolig og oppstillingsplass ser ut til 4 ha stor betydning for potensialet
for bildelingsordninger. Jo kortere avstand mellom bil og bolig, jo mer aktuelt er det 4 bli
med i en bildelingsordning. Gjennomsnittsskaren for sannsynligheten for 4 bli med 1 en
bildelingsordning er 4,62 nar avstanden er 300 meter, og den reduseres til 3,59 nar
avstanden mellom bolig og oppstillingsplass er 900 meter.

Bestillingstid

Kort bestillingstid (1 minutt) er blant egenskapene ved en bildelingsordning som gir hoyest
gjennomsnittsskare (4,94). Men det gir ikke det helt store utslaget om man oker
bestillingstiden verken til 5 minutter eller 20 minutter. Dette kan tyde pa at man ikke
”mister” mange potensielle medlemmer ved a oke tiden fra bestilling til ledig bil.

De eksisterende bildelingsordningene har kort bestillingstid (1 minutt), sa dette aspektet er
ivaretatt slik bildeling fungerer i dag.

Valg mellom ulike bilstarrelser

Det er mer aktuelt 4 bli med i en bildelingsordning dersom det er mulig 4 velge mellom
ulike bilstorrelser, og ikke kun sma- eller mellomklassebiler. Gjennomsnittsskaren er pa
4,86 dersom det er mulig 4 velge mellom ulike bilstorrelser. Det er ordninger med kun
smabiler som i storst grad reduseres sannsynligheten for 4 bli med i en bildelingsordning —
gjennomsnittsskaren er 3,21.

Mulighet til a sette fra seg bilen et annet sted enn der den ble hentet

Resultatene viser at det er mer aktuelt 4 bli med i en bildelingsordning dersom man kan
sette fra seg bilen pa en annen biloppstillingsplass enn der den ble hentet.
Gjennomsnittsskaren er 4,68 nar en kan levere fra seg bilen et annet sted, mens skaren er
3,50 nar bilen ma parkeres pa hentestedet etter bruk.

Biloppstillingsplasser ved kollektivknutepunkter

At det er biloppstillingsplasser nar kollektivknutepunkt ser ikke ut til 4 vare en egenskap
som vektlegges hoyt. Sannsynligheten for 4 vaere med i en bildelingsordning gitt at det er
biloppstillingsplasser nzr kollektivknutepunkter har en gjennomsnittsskar pa 3,80.
Oppstillingsplasser plassert sentralt 1 Oslo gir en gjennomsnittsskar pa 3,77. Det er ingen
signifikant forskjell mellom disse to skarene. Ingen av alternativene har heller en veldig hoy
gjennomsnittsverdi.
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Andre faktorer enn egenskapene ved bildeling styrer totalvurderingen av hvor
aktuelt medlemskap er

Resultatene vare viser at flere plasserer seg hoyere pa skalaen nar egenskapene ved
bildelingsordningen presenteres hver for seg, enn i totalvurderingen av hvor aktuelt det er 4
bli medlem.

9 prosent av utvalget vurderer medlemskap i bildelingsordning som aktuelt (8-10) totalt
sett, og gjennomsnittsskaren er 3 (jf. avsnitt 3.2). I vurderingene av egenskapenes betydning
hver for seg varierer gjennomsnittsskaren fra 2,77 dersom bildelingsbilen har en timeleie pa
100 kroner i timen, til 4,94 dersom timeleien er 20 kroner eller det er ledig bil umiddelbart
etter bestilling,”

Dette har sannsynligvis sammenheng med at egenskapene ved bildeling bare utgjor en del
av avveiningen som ligger til grunn i en vurdering av hvor aktuelt det er a bli medlem.
Mange kan for eksempel vurdere det som altfor tungvint og lite fleksibelt 4 vare bildeler,
mens andre er i en livssituasjon der det uansett er uaktuelt a bli bildelingsmedlem pga
okonomi eller arbeidssituasjon.

At andre forhold enn selve egenskapene ved bildelingsbilene har betydning for hvor aktuelt
medlemskap gjenspeiles i en totalvurdering, selv om en ikke nedvendigvis tar hensyn til
dette nar en vurderer egenskapene hver for seg.

4.1 Pris, tilgang og kort avstand til bilen viktigste faktorer

Vi stilte sporsmal om hvilke deler av et bildelingstilbud som er av s#orst betydning for at det
skal vaere aktuelt a bli medlem. Svarene samsvarer godt med resultatene over. Pris er av stor
betydning. 38 prosent mener at en bildelingsordning ma vzre billigere enn a eie egen bil for
at det skal vaere aktuelt a bli medlem. I tillegg vektlegges kort avstand til nermeste bil fra
boligen og god tilgang til ledig bil. Dette vurderes som viktigste faktorer av henholdsvis 22
prosent og 16 prosent.

Resultatene viser at det i stor grad er den “tradisjonelle” bildelingsordningen - med biler lett
tilgjengelig i neromradet - som er den typen bildelingsordning befolkningen onsker seg
dersom de eventuelt skulle vaere med i en bildelingsordning.

Bare 4 prosent mener at 4 kunne sette fra seg bilen et annet sted er den viktigste faktoren
for a bli med i en bildelingsordning. Dette kan synes overraskende siden det 4 kunne sette
fra seg bilen pa en annen oppstillingsplass fikk hoy gjennomsnittsskare, isolert sett. Men
resultatene tyder pa at bade pris, god tilgang til ledig bil, narhet til bolig og enkel bestilling
prioriteres hoyere nar alle deler av tilbudet sees i sammenheng.

Prioriteringene bekrefter at biloppstillingsplasser nzar kollektivknutepunkter ikke vektlegges
spesielt hoyt. 2 prosent vektlegger dette som den viktigste egenskapen for at det skal vare
aktuelt a bli med 1 en bildelingsordning.

? Totalvurderingen ble gjort etter at hver av egenskapene ble presentert.
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Deter billigere enn a eie egen bil

Kortavstand til neermeste bil fra boligen

Deter god tilgang til ledig bil

Enkelt & bestille og avbestille pa kort varsel

Man kan sette fra seg bilen et annet sted

Ingen av disse

Deter mulig a velge bilstgrrelse

Biloppstillingsplasser nzer kollektivknutepunkter

Biloppstillingsplasser sentralt i Oslo sentrum
Andre forhold 1

0 0 10 20 30 40 50

Figur 4.2: Svarfordeling pa sporsmdlet "Hyilke deler av dette tilbudet vurderer du som viktigst for at det skal vare
aktuelt for deg d bli medlem av en bildelingsordning?” Hele utvalget.

Respondentene fikk ogsa mulighet til a krysse av for inntil tre forhold ved en
bildelingsordning som kan gjore det aktuelt 4 bli medlem. Svarene pa dette er vist i vedlegg
1 - vedleggsfigur 1.

4.2 Bildeling ved kollektivknutepunkter

Figur 4.2 viser at 2 prosent vektlegger biloppstillingsplasser nar kollektivknutepunkt som
den viktigste egenskapen for at det skal vaere aktuelt a bli med i en bildelingsordning. Tar vi
med de som vektlegger dette som en av flere viktige aspekter, kommer vi opp 1 11 prosent
av alle respondentene (jf. vedlegg 1 - vedleggsfigur 1 ). Av disse er det 35 prosent som
mener at det er aktuelt 4 bli med i en bildelingsordning, totalt sett."’ Vi sitter da igjen med 4
prosent av hele utvalget (93 personer).

Vi har stilt noen ekstra sporsmal til denne gruppen for 4 ga mer i dybden av hvorfor de
mener biloppstillingsplasser ved kollektivknutepunkter er viktig, og hvilke
kollektivknutepunkt de anser det som mest aktuelle a benytte seg av dersom bildeling ved
kollektivknutepunkter blir en realitet.

Onske om biloppstillingsplass ved kollektivknutepunkt for a komme seg til bilen

De som mente det var viktig med biloppstillingsplasser nar kollektivknutepunkt ble stilt
sporsmal om arsaken til at de vektla dette forholdet. Siden konseptet representerer noe nytt
1 forhold til de tradisjonelle norske bildelingsordningene, stilte vi et apent sporsmal, slik at
respondentene selv hadde mulighet til 4 formulere sin begrunnelse.

Resultatene viser at et flertall onsker seg biloppstillingsplasser naer kollektivknutepunkter
fordi dette gjor det enkelt 4 komme seg til og fra biloppstillingsplassen. 59 prosent av de

10 For 4 kunne analysere pa gruppen som vektlegger biloppstillingsplasser nar kollektivknutepunkter har vi
satt kuttet til 6-10, og ikke 8-10, fordi det kun er 39 personer som skérer over 7 og samtidig vektlegger dette
forholdet.
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som svarer pa dette sporsmalet oppgir svar av denne typen. Eksempler pa typiske svar i
denne kategorien er:

"Huordan skal vi ellers komme oss til bilen?”
- "For a komme til biloppstillingsplassen vel. Hva ellers?”
- "Entkel tilgang til bil”

Disse svarene tyder pa at det egentlig er enkel tilgang til biloppstillingsplassene en ensker,
noe som bekreftes av at et flertall av de som svarte at nerhet til kollektivknutepunkter var
viktig ogsa vektlegger naerhet til egen bolig.

Men det er ogsi noen (29 %) som ser fordelen med a kunne kombinere bruk av bil og
kollektivtransport pa en effektiv mate:

- "Ettersom jeg arbeider i Oslo og trafikeken gér meget tregt morgen/ ettermiddag vil det vare kjekt i ta
kollektivt fremfor d stampe i ko, men da ma jeg pd en enkel mdte komme meg dit kollektivtrafikken
gar fra. Veldig aktuelt med en bildelingsordning da.”

- "Da kan man ta bilen til et slikt knutepunkt og sa bruke kollektivt videre.”

- "Qnsker a bruke bil minst mulig og pga parkeringsproblemer i Oslo og omland vil jeg bruke tog inn
#l selve byen”

70%

59 %

60% -

50% -
40% -

29%

30% A

20%

11%

10% -

0%

Enkelta komme til For d kombinere bruk av. Andre begrunnelser
biloppstillingsplassen bil og kollektivt

Figur 4.3: Begrunnelse for at biloppstillingsplasser nar kollektivknutepunkt er viktig for a bli medlem av en
bildelingsordning. N=79.

De fleste som prioriterer oppstillingsplasser ved kollektivknutepunkter gnsker
biloppstillingsplasser i narheten av der de bor

De som prioriterte biloppstillingsplasser ved kollektivknutepunkter ble stilt spersmal om
hvilke steder det ville vare aktuelt a hente bildelingsbilen. Det var mulig 4 oppgi flere svar.
Et stort flertall onsker seg biloppstillingsplasser i de omradene de selv bor. 87 prosent
mener at det vil vaere aktuelt 4 hente bildelingsbilen i et omride der de selv bor dersom
man ble med i en bildelingsordning med oppstillingsplasser nar kollektivknutepunkter.'' 37
prosent kan tenke seg 4 hente bildelingsbilen sentralt 1 Oslo, og for 36 prosent kan det vare
aktuelt 4 hente bildelingsbilen i andre omrader.

1T Her har vi sett respondentenes bosted i sammenheng med hvor en har oppgitt at det er aktuelt 4 hente
bilen.
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Ogsa disse resultatene tyder pa at de som kunne tenke seg 4 bli med i en bildelingsordning
vektlegger god tilgjengelighet til bildelingsbilen fra bostedet sitt.

100
90
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70
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50
40
30 -~
20 -
10 A
0 -

o Sentralti Oslo Der man bor Andre steder

Figur 4.4: Svarfordeling pa sporsmalet: "Huvis du ble med i en bildelingsordning med biloppstillingsplasser ner
kollektivknutepunkter: Hyor ville det ha vart aktuelt a bente bildelingsbilen? Flere svar mulig”. N=93.
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5 Myndighetenes rolle

Norske myndigheter har pr. i dag ikke arbeidet aktive for a fremme bildelingsordninger.
For at bildeling skal na sitt fulle potensial, peker flere undersokelser pa at stotte fra
nasjonale eller lokale myndigheter et viktig kriterium (TCRP 2005; Enoch 2002; 2000).
Myndighetene har ulike virkemidler som kan benyttes for 4 stimulere til okt bildeling.

Nedenfor skisserer vi ulike virkemidlene myndighetene kan benytte seg av for 4 stimulere
til okt bildeling. De ulike virkemidlene som vil bli dreftet er:

- Informasjon og markedsforing

- Finansiell stotte

- Dagens avgiftssystem for bil

- Parkeringspolitikk

- Samarbeid med kollektivselskaper

Hyvilken rolle myndighetene skal eller bor spille nar det gjelder 4 tilrettelegge for bildeling,
avhenger bade av markedspotensialet for bildeling og de miljomessige effektene, og
eventuelt andre effekter, en slik ordning kan ha. Avslutningsvis 1 dette kapittelet drofter vi
bruk av virkemidler opp mot funnene i rapporten.

5.1 Informasjon/markedsfaring

Et av de viktigste virkemidlene myndighetene kan benytte for 4 tilrettelegge for bildeling, er
arbeidet med 4 spre informasjon og kunnskap om ordningene. Selv om resultatene fra
markedsundersokelsen viser at mange har hort om bildeling, er det likevel ofte mangel pa
informasjon og kunnskap om bildelingsordninger som hindrer en tilvekst av
bildelingsordninger (Vigverket 2003).

Et eksempel pé informasjonsarbeid fra nasjonale myndigheter er Sverige, hvor Vigverket, i
samarbeid med bilpooler, kommuner og regioner, har laget en internettside med
informasjon om bildeling — www.bilpool.nu.

"Bilpool.nu dr ett samarbete mellan 1/ dgverket, bilpooler, kommuner och regioner - med syftet att
bilpoolstiiinsten ska vixa”

Nettsiden inneholder en generell beskrivelse av hva bildeling er, og hvordan bildeling
fungerer. I tillegg inneholder siden en oversikt over hvor det er biloppstillingsplasser i de
byer/tettsteder i Sverige som har bildeling, med lenke til bildelingsaktorene. Slik kan man
pa en enkel mate finne fram til en bildelingsordning som passer for en selv.
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Figur 5.1: Forsiden il bilpool.nu

I tillegg har det svenske Vigverket utviklet en definisjon og en strategi for bildeling for 4
oke kunnskapen om fenomenet. Vigverkets definisjon lyder: “Bildelning innebdir att ett antall
personer delar pa anvindningen av en eller flera bilar i en bilpool. Anvinderen bokar bil fore kdrningen,
och betalar sedan en avgift baserad pa kirstricka och anvind tid” (Vigverket 2003:8).

Lignende informasjonstiltak er ogsa gjennomfort i en rekke andre land, slik som Sveits,
Tyskland og Nederland (Enoch 2000).
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5.2 Finansiell stotte

En mulig mate 4 stotte opp under bildelingsordninger pa, er a gi direkte okonomisk stotte
til bildelingsaktorer. I hvor stor grad dette virkemidlet benyttes, varierer veldig. I en
undersokelse fra 2002 svarte omtrent 60 prosent av bildelingsoperatorer i USA at de fikk
offentlig stotte til oppstartskostnader, mens svart fa canadiske biloperatorer oppga at de
tikk offentlig okonomisk stotte (TCRP 2005).

I det svenske Vigverkets strategi for bildeling anbefales ikke direkte okonomisk stette til
bildelingsoperatorer, da all erfaring viser at de aller fleste bildelingsorganisasjoner stir godt
pa egne ben (Vigverket 2003).

En annen form for offentlig stotte er at offentlige instanser loser sine egne transportbehov
gjennom et bildelingsmedlemskap. I de fleste tilfellene hvor dette er gjort, er det snakk om

a finansiere et bildelingsmedlemskap blant sine ansatte framfor a erstatte egen bilflate med
bildelingsbiler (TCRP 2005).

5.3 Dagens avgiftssystem for bil

Resultater fra markedsundersokelsen viser at et flertall mener at bildeling ma vare billigere
enn 4 eie egen bil for at det skal vaere aktuelt 4 bli medlem. Kostnadene ved egen bil kan
deles 1 to hovedgrupper; bruksavhengige og ikke-bruksavhengige kostnader, som for
eksempel engangsavgiften og drsavgiften. De ikke-bruksavhengige bilholdskostnadene 1
Norge er relativt hoye, sammenlignet med blant annet Sverige. Sverige har ingen
engangsavgift ved kjop av bil, og bilene er derfor vesentlig billigere enn i Norge.

Fordi de ikke-bruksavhengige bilkostnadene i Norge er sipass hoye, vil det ”lonne” seg a
benytte bilen nar den forst er kjopt inn, da kostnader pr. kjorte kilometer reduseres med
okt kjorelengde. Slik det norske avgiftssystemet er utformet, vil det 4 vaere medlem av en
bildelingsordning fort bli billigere enn a eie egen bil for de som benytter bilen i liten grad.
Ifelge NOU 2007:8 ”En vurdering av seravgiftene” skaper den norske engangsavgiften for
bil vridninger i konsumet, bade bort fra konsum av bil og over mot mindre biler NOU
2007:8).

5.4 Parkeringspolitikk

Areal til biloppstillingsplasser

Et av de viktigste hindrene for 4 etablere bilpooler, er mangel pa areal til biloppstillings-
plasser (TCRP 2005; Enoch 2002, 2006; Vigverket 2003). Tilgang til gode biloppstillings-
plasser gjennom leie av offentlig grunn vil dermed kunne gjore det enklere a etablere en
bildelingsordning.

Lokale myndigheter disponerer areal bade utenfor gategrunn og pa gategrunn. For en
bildelingsaktor vil en biloppstillingsplass lett synlig pa gaten gi en god reklameeffekt,
samtidig som bilen vil vare lett tilgjengelig for brukeren. StreetCar i London har for
eksempel fatt reservert et antall biloppstillingsplasser pa gategrunn og Greenwheels kan
tilby 1000 kantsteinsparkeringsplasser fordelt pa 70 byer i Nederland.

Urbanet Analyse rapport 11/2008 41



Bildeling som klimatiltak? Potensialet for redusert bilbruk ved satsing pa bildeling

Figur 5.2: Bilde av en StreetCar-bil parkert pa sin biloppstillingsplass pa gategrunn i Moray Road, London (kilde:
http:/ | www.streetear.co.uk [ location.aspx?location=177)

Selv om en biloppstillingsplass pa gategrunn vil vare lett tilgjengelig for brukeren, og gi
bildelingsfirmaet god reklame, er det likevel mer vanlig at lokale myndigheter tilbyr
parkering utenfor gategrunn (Enoch 2006; TCRP 2005).

I Norge er alle offentlige parkeringsplasser pa gategrunn offentlig skiltet, og de reguleres
blant annet gjennom Forskrift om offentlig parkeringsregulering og parkeringsgebyr. Pr. i
dag gis det mulighet til 4 reservere offentlige parkeringsplasser for forflytningshemmede (jf.
Forskrift om offentlig parkeringsregulering og parkeringsgebyr § 5 og Forskrift om
parkering for bevegelseshemmede) og for elbiler. Elektrisk bil kan ogsa, pa parkerings-
plasser der det er innfort offentlig avgiftsparkering, parkeres uten at det betales avgift (jf.
parkeringsforskriften § 8a).

Ut fra dagens regelverk er det ikke mulig a reservere offentlig tilgjengelige parkeringsplasser
for bildelingsbiler. Dersom det skal vare mulig for bildelingsbiler 4 sta parkert pa egne
reserverte plasser pa gategrunn, ma det derfor en forskriftsendring til.

Offentlige myndigheter disponerer ogsa areal som ikke er regulert til offentlig parkering,
men som likevel kan vare egnet til parkeringsformal. Det kan vare mer hensiktsmessig 4
benytte denne typen areal til oppstillingsplasser for bildelingsbiler. Dette kan vare snakk
om alt fra sma biloppstillingsplasser til et par-tre biler i sentrale boligstrok, til storre
biloppstillingsplasser i tilknytning til kollektivknutepunkt og andre sentrale knutepunkt.

A avgi areal til bildelingsselskaper betyr at det blir mindre areal til andre formal. I Tyskland
har for eksempel et forslag om reserverte gratis parkeringsplasser for bildelingsbiler mott
motstand fra taxinzringen og bilutleiefirma, som mener at det vil gi bildelingsselskaper en
urettmessig fordel. Ut fra de begrensede miljogevinster bildeling kan se ut til 4 ha, anser vi
dette som et lite hensiktsmessig virkemiddel 4 ta i bruk

Markedsundersokelsen viser at bildeling er mest aktuelt blant de som har darlige

parkeringsforhold i naromradet. Slik vil ogsa innfering av parkeringsrestriksjoner i typiske
boligstrok sannsynligvis kunne fore til at bildeling kan bli mer aktuelt.
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Planlegging/plandokumenter

En annen mate a benytte parkeringspolitikken til 4 legge til rette for bildelingsbiler, er
gjennom bestemmelser 1 en parkeringsnorm. Parkeringsnormen benyttes i byggesaker og
reguleringssaker for a avklare antall parkeringsplasser som skal etableres ved nybygg,
ombygging og bruksendring. Formalet med en parkeringsnorm er at behovet for parkering
1 tilknyting til en bolig eller neringsbygg skal dekkes.

I parkeringsnormen for boliger 1 Oslo er det for eksempel vurdert om utbyggere som
paberoper seg 4 ha et spesielt lavt bilhold, for eksempel gjennom medlemskap i
bildelingsordninger, skal slippe a fylle minimumsnormen. Men ifolge normen forer
usikkerheten knyttet til stabiliteten og varigheten av slike ordninger at det ikke gis noen
spesielle bestemmelser for slike situasjoner. Eventuelle dispensasjoner fra dette avgjores
ved behandling av den enkelte byggesak (Veileder. Parkeringsnormen for boliger i Oslo).

Ny plan- og bygningslov som forventes 4 tre i kraft 1. juli 2009, vil fjerne hjemmelen til a gi
parkeringsnormer gjennom forskrift til lovens § 69. Slike bestemmelser ma heretter gis
gjennom bestemmelser til kommuneplanens arealdel og/eller reguleringsplan. Hjemmelen
til 4 fastsette en ovre grense for antall parkeringsplasser i reguleringsplan er na eksplisitt
uttrykt i § 12-7 pkt. 7.

5.5 Samarbeid med kollektivselskaper

Markedsundersokelsen viser at fatall mener at biloppstillingsplasser ved kollektiv-
knutepunkter er viktig for at det skal vare interessant 4 bli medlem av en bildelingsordning

(Gf. kapittel 4)

Dersom man likevel onsker 4 legge til rette for bildeling ved kollektivknutepunkter ma veare
lett 4 veksle mellom a benytte kollektivt og bildelingsbil pa samme reise. Da er det viktig at
bildelingsaktorer og kollektivselskaper samarbeider for 4 gjore dette enklest mulig for
brukeren. Det viktigste grepet som kan gjores for a fa dette til, er ved at det etableres
biloppstillingsplasser ved sentrale kollektivknutepunkt, slik at overgangen mellom de ulike
transportmatene gar sa enkelt som mulig. Slike areal er ofte sveart attraktive, og dermed
dyre a leie. Dersom man onsker a tilrettelegge for denne typen bildeling, er det derfor viktig
at offentlige myndigheter kan bidra med areal til biloppstillingsplasser, jf avsnitt 5.4.

Et annet virkemiddel som kan benyttes for a forenkle en kombinasjon av kollektivt og
bildelingsbil, er gjennom et billettsamarbeid mellom kollektivselskap og bildelingsaktor. Det
vil st at de som er medlemmer av en bildelingsordning far rabatt pa kollektive reiser.

Et slikt samarbeid eksisterer 1 utstrakt grad i dag, og er i stor utstrekning et samarbeid som
er kommet i stand gjennom avtaler mellom den enkelte bildelingsaktor og det enkelte
kollektivselskap. For eksempel tilbyr Mobility Carsharing i Sveits en reduksjon pa 100 CH
pa den drlige medlemsavgiften for de som har et sesongkort fra ulike kollektivselskap i
Sveits. GreenWheels i Nederland har den samme typen ordning,.

Dette samarbeidet kan ogsi ga motsatt vei, ved at et bildelingsmedlem far rabatt pa
kollektivreiser. For eksempel far medlemmer av Bilkollektivet 1 Oslo 30 kroner rabatt pa
manedskort (www.bilkollektivet.no).
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I Hannover i Tyskland er dette samarbeidet tatt et steg videre, og det er innfort en ’total
mobilitetspakke” — HANNOVERmobile. HANNOVERmobile innebzrer en full
integrasjon mellom offentlig kommunikasjon, bildeling og drosje. Ved a betale litt mer enn
et vanlig arskort, far kunden et sesongkort til kollektivselskapet og medlemskap i den lokale
bildelingsordningen i samme kort. I tillegg fir kunden rabatt pa drosjereiser.

5.6 Oppsummering og anbefaling

Markedspotensialet for bildeling er begrenset, og bildeling har marginal — og 1 verste fall
negativ — klimaeffekt. Vi ser derfor ingen grunn til at myndighetene skal jobbe aktivt for a
fremme bildeling som et klimapolitisk virkemiddel.

Vire analyser viser at bildeling likevel kan vare et verdifullt supplement til det eksisterende
transportsystemet. Bildelingsmedlemskap gir dem med forerkort, men uten bil, en mulighet
til 4 bruke bil ved behov — til en rimeligere pris enn leiebil. P4 den maten gir bildeling okt
mobilitet til enkelte grupper i samfunnet.

Pa bakgrunn av dette anbefaler vi at myndighetene vurderer 4 ha en samordnende rolle pa

informasjonssiden Dette kan for eksempel skje ved at det gis offentlig stotte til 4 utvikle en
nettportal som informerer om bildeling generelt, og om de ulike bildelingsordningene som
eksisterer i Norge.

12 http:/ /www.gvh.de/hannovermobil. htmlP&L=1
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Vedlegg

Vedlegg 1: Vedleggsfigurer

Deter billigere enn a eie egen bil

Deter god tilgang til ledig bil

Kortavstand til neermeste bil fra boligen

Enkelt & bestille og avbestille pa kort varsel
Man kan sette fra seg bilen et annet sted

Deter mulig 3 velge bilstgrrelse
Biloppstillingsplasser naer kollektivknutepunkter
Biloppstillingsplasser sentralt i Oslo sentrum
Andre forhold

Ingen av disse

@ 0 10 20 30 40 50 60

Vedleggstigur 1: Svarfordeling pa sporsmalet "Huvilke deler av dette tilbudet vurderer du som mest viktig for at
det skal vere aktuelt for deg a bli medlem av en bildelingsordning? Kryss av for maks tre alternativer” Svar blant
alle respondentene. N=2394
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Vedlegg 2: Vedleggstabeller

Vedleggstabell 1: Resultatet av logistisk regresjon:

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Kjonn -, 154 ,155 ,985 1 ,321 ,858
Alder -,027 ,184 ,022 1 ,883 973
Utdanning (universitet/hogskole vs resten) 137 ,196 ,490 1 ,484 1,147
Inntekt (hgy vs lav/middels) -,374 ,184 4,153 1 ,042 ,688
Bosted (Sentralt i Oslo vs ytre Oslo/Akershus) ,169 ,197 , 734 1 ,392 1,184
Barn i husstanden 412 ,188 4,780 1 ,029 1,509
Bil i husstanden -1,464 ,212 47913 1 ,000 ,231
Parkeringsmulighet ved bolig ,602 ,266 5,127 1 ,024 1,826
Konstantledd -,396 ,322 7,750 1 005 408

Vedleggstabell 2: Endringer i kjorelengde (km per busstand per dr) som folge av okt biltilgang, basert pa
opplysninger i markedsundersokelsen.

»Lang sikt”- - »Kort sikt”-
alternativ alternativ
Bildelingsbilen kommer i tillegg til eksisterende bil 8 % +703 +703
Bildelingsbilden erstatter eksisterende bil nr 1, 2 eller 3 36 % -3267 -3267
.Bﬂdeh.ngsbﬂe'n forer til utsettelse av bilkjep/at man 56 % Uendret (0) +5544
ikke kjoper bil
Snitt endret km per r per husstand -2563 +3170
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Vedleggstabell 3: Tallgrunnlag for beregninger av redusert bilbruk som folge av bildeling.

YKort sikt”- = ”Lang sikt”-

alternativ alternativ
Niva 1 — 2% markedspotensial
Potensielle husstander 8785 8 785
Antall bilkm per husstand per ar 16792 16792
Antall bilkm per ar totalt (mill) 7 450 7 450
Endret km per dr (mill) +28,1 -21,1
Reduksjon i antall bilkm (%) +0,4 % -0,3 %
Niva 2 — 4% markedspotensial
Potensielle husstander 17 969 17 969
Antall bilkm per husstand per ar 16792 16792
Antall bilkm per ar totalt (mill) 7 450 7 450
Endret bilkm per ar totalt (mill) +56,3 -42,1
Reduksjon i antall bilkm (%o) +0,8 % -0,6 %
Niva 3 — 9 % markedspotensial
Potensielle husstander 39931 39931
Antall bilkm per husstand per ar 16792 16792
Antall bilkm per ar totalt (mill) 7 450 7 450
Endret km per ér totalt (mill) +126,6 -94.8
Reduksjon i antall bilkm (%0) +1,7 % -1,3 %
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Vedleggstabell 4: Prosentandelen blant befolkningen i alderen 18-80 dr som mener at bildeling kan vare aktuelt dersom man legger et potensial pd 2 prosent til grunn, samt antall
husholdninger dette ntgjor. Bakgrunnstall

Gamle = Griiner-  Sagene St- = Frogner Ullern = Vestre = Nordre Bjerke = Grorud = Stovner Alna  Ostensjp = Nord- Sondre Rome- Follo  Asket/-
Oslo lokka Hans- Aker Aker strand Not- rike Barum
haugen dstrand
Hoy inntekt 0,286 0,217 0,355 0,377 0,382 0,696 0,466 0,349 0,286 0,182 0,339 0,201 0,327 0,38 0,323 0,416 0,506 0,38
Barn i
husstanden 0,232 0,111 0,172 0,116 0,125 0,414 0,329 0,4 0,404 0,382 0,426 0,306 0,311 0,284 0,419 0,512 0,49 0,443
Bil i
husstanden 0,714 0,575 0,677 0,609 0,654 0,931 0,877 0,846 0,93 0,891 0,967 0,78 0,961 0,916 0,871 0,976 0,988 0,97
Andel ditlige
p-muligheter 0,268 0,281 0,263 0,333 0,298 0,017 0,014 0,046 0,088 0,018 0,016 0,124 0,107 0,042 0,032 0,018 0,036 0,003
Konstant 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Skalert
sannsynlighet 2% 3% 5% 3% 4% 4% 1% 2% 2% 2% 2% 2% 3% 2% 2% 2% 2% 1%
Antall
husholdninger | 100 000 24073 | 27788 | 21956 | 20894 | 31618 | 13849 | 18813 | 21100 | 12995 @ 12441 @ 12577 21581 | 21823 21085 13403 | 48633 = 31953
Antall
potensielle 2001 722 1389 659 836 1265 138 376 422 260 249 252 647 436 422 268 973 320
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Vedleggstabell 5: Prosentandelen blant befolkningen i alderen 18-80 dr som mener at bildeling kan vare aktuelt dersom man legger et potensial pd 4 prosent til grunn, samt antall
husholdninger dette ntgjor. Bakgrunnstall

Gamle = Griiner-  Sagene St-  Frogner = Ullern Vestre = Nordre  Bjerke = Grorud = Stovner Alna | Ostensjo Nord- Sendre = Romerike =~ Follo = Asker/-
Oslo lokka Hans- Aker Aker strand Nord- Barum
haugen strand

Hoy inntekt 0,286 0,217 0,355 0,377 0,382 0,696 0,466 0,349 0,286 0,182 0,339 0,201 0,327 0,38 0,323 0,416 | 0,506 0,38
Barn i

husstanden 0,232 0,111 0,172 0,116 0,125 0,414 0,329 0,4 0,404 0,382 0,426 0,306 0,311 0,284 0,419 0,512 0,49 0,443
Bil i

husstanden 0,714 0,575 0,677 0,609 0,654 0,931 0,877 0,846 0,93 0,891 0,967 0,78 0,961 0,916 0,871 0,976 | 0,988 0,97
Andel ditlige

p-muligheter 0,268 0,281 0,263 0,333 0,298 0,017 0,014 0,046 0,088 0,018 0,016 0,124 0,107 0,042 0,032 0,018 | 0,036 0,003

Konstant 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Skalert

sannsynlighet 4% 7% 9% 7 % 8 % 7% 3% 3% 4% 4% 4% 3% 6 % 3% 3% 4% 3% 3%

Antall 48

husholdninger = 100 000 | 24073 | 27788 | 21956 20894 | 310618 13849 | 18813 | 21100 | 12995 @ 12441 @ 12577 | 21581 21823 | 21085 13403 | 633 31953
Antall

potensielle 4002 1639 2584 1497 1715 2250 349 603 872 470 489 372 1190 671 643 527 1424 8536
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Vedlegg 3: Beregning av potensialet for endret bilbruk ut fra hvilke reiser
bildelingsbilen erstatter

I var andre beregning tar vi utgangspunkt i potensialet ut fra felgende variabler:
® Pi hvilke reiseformal er det aktuelt a bruke bildelingsbil?
® Hyvor stor andel av disse reisene foregar i dag med bil?
® Hvor ofte foretas disse reisene?

Vi far da resultater som er nesten identiske med resultatene i hovedberegningen (se kapittel 3)
For enkelhets skyld viser vi her bare beregningen for niva 2, dvs. med et markedspotensial pa 4
prosent av husstandene i Oslo og nabokommunene.

Disse beregningene viser 0,6 prosent reduksjon 1 antall bilkm per ar i ”lang sikt”-alternativet, og
+0,5 prosent gkning i bilbruken i “kort sikt”-alternativet. I hovedberegningen er resultatene
henholdsvis -0,6 og +0,8%.

"Kort sikt”-alternativ ”Lang sikt”-alternativ
Prosent endring i bilkm per ar
Til arbeid -0,3 -0,9
| arbeid -0,6 1,1
| tieneste -0,7 1,1
Pa fritidsreiser +0,9 0,4
Pa besgksreiser +0,9 0,4
Innkjgp av dagligvarer -0,3 -0,9
Klesinnkjgp -0,6 -1,1
Innkjgp av store varer +1,0 -0,4
Helgeturer +1,5 0,1
Totalt +0,5 -0,6

For a gjore disse beregningene omregnet vi svarene pa aktivitets- og reisemonster til bilturer per
dag: Respondentene ble stilt sporsmal om hvor ofte de reiser til ulike aktiviteter, og hvordan de

pleier a reise til disse aktivitetene. Disse sporsmalene er omregnet til antall bilturer per dag ved a
gjore folgende forutsetninger:

Hvor ofte aktiviteten utfgres Omregnet til
Daglig 1/1 (100 %)
Ukentlig 2/7 (29 %)
Manedlig 2/30 (7 %)
Halvarlig 2/180 (1 %)
Arlig 1/365 (0,3 %)
Sjeldnere/aldri 0
Hvilket transportmiddel som brukes

Bare bil 1 (100 %)
Bil + andre transportmidler: % (50 %)
Ikke bil 0
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Det betyr at en person som reiser daglig til arbeid, og bruker bil hver gang, har 1 biltur per dag i
snitt (en vei). En person som reiser daglig til arbeid og bruker bil og kollektivt om hverandre, har
0,5 biltur per dag i snitt.

Resultatene viser at det er pa arbeidsreiser, reiser for a gjore dagligvareinnkjop og pa besoksreiser
at det 1 snitt gjennomfores flest bilturer per dag. Dette har sammenheng med at det er den typen
reiser som foretas oftest. Helgeturer og innkjep av store varer, som flest oppgir som aktuelle
reiseformal med bildelingsbil, medforer i snitt fa bilturer per dag fordi de foretas relativt sjelden.

A B C
Antall bilturer, Kjgrelengde km Sum bilkm alle
snitt per dag (én tur/retur husstander per ar
vei) (Kilde: RVU 2005) (mill)
(A*B*husstanderl*
365)
Til arbeid 0,360 30 1778
Innkjgp av dagligvarer 0,229 9 571
Pa fritidsreiser 0,185 21 152
Pa besgksreiser 0,116 40 640
Klesinnkjgp 0,077 16 759
| arbeid 0,075 47 323
Helgeturer 0,070 182 195
| tjeneste 0,020 47 44
Innkjgp av store varer 0,018 16 2 064
Totalt 1,15 6526

1443 683 husstander.

Det er flest som har svart at det er pa helgeturer at bildelingsbilen er mest aktuell. Deretter
kommer innkjopt av store varer, fritidsreiser og besoksreiser.

Andel svar, mulige reisehensikter Antall bilturer med

med bildelingsbil (flere svar mulig) bildelingsbilen
Til arbeid 29% 0,104
Innkjgp av dagligvarer 29% 0,067
Pa fritidsreiser 59 % 0,109
Pa besgksreiser 57 % 0,066
Klesinnkjgp 20% 0,015
| arbeid 22% 0,017
Helgeturer 74 % 0,052
| tjeneste 18 % 0,004
Innkjgp av store varer 60 % 0,011
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Ikke trykket vedlegg:
Sporreskjema for markedsundersgkelsen for potensialet for bildeling
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