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Abstrakt

Delegkonomi i transportsektoren bliver ofte naevnt som en af Igsningerne pa, hvordan nedsat
fremkommelighed pa vejnettet kan blive Igst, uden at der skal anleegges ny infrastruktur.

Men kan delegkonomi bidrage til at reducere trafikken pa statsvejnettet i myldretiden - og hvordan vil det i
sa fald finde sted? Er det ordninger som LetzGo og DriveNow, der kan fa trafikken til at falde pa
statsvejnettet, eller er det tjenester som GoMore, der tilbyder samkgrsel og privat billeje? Det sgges der
svar pa i denne analyse, som Incentive har gennemfgrt pa vegne af Vejdirektoratet.

Analysen bestar af et litteraturreview og en konkurrencefladeanalyse, der opggr omkostningsstrukturen
ved delegkonomiske transportformer. Det vil sige en analyse af delegkonomiens konkurrenceposition i
forhold til kollektiv transport og kgrsel i egen bil. Formalet er at vurdere, hvordan fire typer inden for
delegkonomi i transportsektoren kan forventes at pavirke trafikken pa statsvejnettet i myldretiden.

Delegkonomi

Begrebet “delegkonomi” bruges om en raekke forskellige ydelser og tjenester inden for transportsektoren.
En del har eksisteret i lang tid, men teknologiske fremskridt som internet og smartphones har medfgrt
veekst i omfang og udbredelse. Hertil kommer en raekke nye ydelser og tjenester, der er opstaet pa grund af
nye teknologiske muligheder.

Grundlaeggende adskiller delegkonomi sig fra konventionel handel ved, at der ikke sker en overdragelse af
ejerskab. | stedet lejes eller ‘deles’ et varigt forbrugsgode. Transaktionen kan ske mellem en kommerciel
udbyder og en kunde (business-to-consumer) eller mellem privatpersoner (peer-to-peer).

Figur 1 giver eksempler pa hhv. konventionel handel og delegkonomi inden for transportsektoren.

Trafikdage pd Aalborg Universitet 2016 ISSN 1603-9696 1


http://www.trafikdage.dk/arkiv/artikelarkiv/
mailto:cgj@incentive.dk
mailto:tko@vd.dk

Figur 1: Delegkonomi i transportsektoren

Virksomhed og kunde Privatpersoner
(Business-to-consumer) (Peer-to-peer)
Kab og salg af varer: Kab og salg af varer:
Ejerskab Fx bilforhandlere. Fx Bilbasen, Den Bla Konventionel
skifter Avis. handel
Delebiler: Privat udlejning /
Ejerskab Fx Hertz, LetsGo, samkersel: 'Delegkonomi’
uaendret DriveNow. Fx GoMore, MinBilDinBil,
Pendlernet
Kilde: Dansk Erhverv, 2015
Typer af delegkonomi

Delegkonomi i transportsektoren kan overordnet opdeles i to typer: Business-to-consumer-ordninger, hvor
en virksomhed eller forening ejer bilerne og udlejer dem til brugerne, og Peer-to-peer-ordninger, hvor
privatpersoner selv ejer bilerne og udlejer til andre brugere. Hver af disse typer ordninger kan yderligere
inddeles i to underkategorier. Dette giver de fire typer af delegkonomi i transportsektoren, som er
omdrejningspunktet for denne analyse.

Business-to-consumer

Inden for business-to-consumer finder man two-way-billeje. Det er den traditionelle delebilsordning, hvor
en virksomhed eller forening (“delebilsklubber”) har biler placeret pa bestemte pladser, hvor bilerne skal
afhentes og efterlades igen. Der er typisk et indmeldelsesgebyr samt et manedligt gebyr for at vaere
medlem af ordningen. Derudover betales for forbrug, hvilket bestemmes af biltypen, lejeperioden (betalt
per time eller per dag) og antal kgrte km.

En nyere ordning er free-float-billeje, der adskiller sig ved ogsa at tilbyde énvejsture. Her benyttes en app til
at finde den naermeste bil, og bilerne kan samles op ét sted og efterlades et andet, sa leenge det er inden
for operationsomradet. Der er typisk et lavt eller intet indmeldelsesgebyr samt lave eller ingen manedlige
gebyrer, og der betales for forbruget pr. minut.

Peer-to-peer

Inden for peer-to-peer findes to typer. Samkgrsel, hvor der etableres kontakt mellem en bilejer, der
udbyder en tur, og en passager, der gerne vil kgre med pa hele eller en del af straekningen. Bilejer og
passager finder hinanden gennem en samkgrselstjenestes app eller hjemmeside. Prisen aftales mellem
brugerne. Nogle samkgrselstjenester opkraever en procentdel af liftets pris for at formidle kontakten.
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Derudover er der privat billeje, hvor en udbyder formidler kontakt mellem en privat bilejer, der vil udleje
sin bil, og en person, der vil leje en bil. Bilerne udlejes fx pa time-, dags- eller ugebasis. Ligesom ved
samkgrsel finder udlejer og lejer hinanden gennem udbyderens app eller hjemmeside, og prisen aftales
mellem brugerne. Nogle af udbyderne opkraever en procentdel af lejen for at formidle kontakten.

Figur 2. Typer af delegkonomi i transportsektoren
Business-to-consumer Peer-to-peer
1 3
Two-way billeje Samkearsel
(fx Hertz, LetsGo) (fx GoMore, Ants, Pendlernet)
2 4
Free-float billeje Privat billeje
(fx car2go, DriveNow) (fx GoMore, MinbilDinbil)
Litteraturstudie

Da litteraturen primaert beskaeftiger sig med business-to-consumer-delebilsordninger, herunder sarligt de
klassiske two-way ordninger, er det ud fra litteraturen ikke muligt at sige, hvordan peer-to-peer-
ordningerne vil pavirke trafikken pa statsvejnettet i myldretiden.

Pendling
Overordnet peger litteraturen pa, at bade free-float og two-way-delebiler i meget ringe grad benyttes til
pendling, da de primaert bruges til ikke-rutinemaessige ture.

Business-to-consumer-delebiler bruges ikke til pendling, da prisen er hgj ved at leje en bil pa daglig basis
sammenlignet med at eje sin egen bil. Free-float-delebiler kan bruges til pendling, men det vil ikke pavirke
statsvejnettet, da bilerne primeert bruges inden for operationsomradet i Kgbenhavn.

Bilkgrsel og bilejerskab

Ud fra den eksisterende litteratur er det uklart, om delebilordninger vil reducere eller gge den samlede
bilkgrsel. Det skyldes modsatrettede effekter. | litteraturen findes det generelt, at personer uden bil gger
deres kgrselsforbrug efter indmeldelsen, mens personer med bil fgr indmeldelsen reducerer deres
kgrselsforbrug. Nettoeffekten pa den samlede bilkgrsel afhaenger dermed af, om medlemmerne alternativt
ville have benyttet egen bil, hvis de ikke havde veeret medlem af en delebilsordning.

De fleste studier peger p3a, at business-to-consumer-delebilsordninger reducerer bilejerskabet. Figur 4 viser
litteraturens bud p3, hvordan de fire typer af delegkonomi forventes at pavirke bilejerskabet.
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Figur 4: Delegkonomiens effekt pa bilejerskab

Two-way billeje Samkarsel
Antal biler erstattet pr. delebil:
+ Martin et al. (2010): 9-13

+ Stasko et al. (2013): 15

+ Olsen og Rettig (2000): 5

+ Fonnesbech (2012): 6

Ingen estimater i litteraturen.

Modsatrettede effekter pa

bilejerskab.
Katsev et al. (2001): 26% af
medlemmer solgte bil, 53%
udsked bilkgb.
2 4
Free-float billeje Privat billeje
Firnkorn og Miiller (2012): Ingen estimater i litteraturen.
Bilejerskab reduceres med 5-11%*
Le Vine et al. (2014): Two-way og Modsatrettede effekter pa
free-float kan reducere bilejerskab.

bilejerskab med 4%**

*Blandt medlemmer af car2go i byen Ulm

**Blandt personer i London med kgrekort (fremskrivning)

Note: Der er i undersggelserne stor forskel pa, antallet af medlemmer af en delebilsordning pr. delebil. Tallene varierer fra 13 til 96 medlemmer af
delebilsordningen pr. delebil pa gaden.

Konkurrencefladeanalyse
For at kunne vurdere delegkonomiens betydning for statsvejnettet, er de fire typers konkurrenceposition
analyseret i forhold til kollektiv transport og i forhold til kgrsel i egen bil.

Konkurrencefladeanalysen er alene lavet for ture pa statsvejnettet. Som en proxy for statsvejnettet er der
set pa rejserelationer mellem de 98 kommuner, jf. fodnote 1.

Konkurrencesituationen i forhold til kgrsel i egen bil er belyst ud fra flere forskellige scenarier: for hhv. hgjt
og lavt arligt kgrselsbehov; for relationer mellem store byer ift. mindre byer samt for flere personer, der
rejser sammen. Analysen tegner et billede af, hvor det kan forventes, at de delegkonomiske
transportformer vil fa den stgrste udbredelse og dermed potentiel effekt pa trafikken pa statsvejnettet.

Der laegges vaegt pa at belyse omkostningerne i bred forstand ved at bruge de sakaldte generaliserede
rejseomkostninger (GRO), som ud over selve betalingen ogsa inkluderer ventetid, kgretid, gener ved at
skifte transportmiddel undervejs mv. Ud over tidsforbruget skabes der er overblik over de gvrige
omkostninger ved de forskellige transportformer.
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| analysen er der gennemgaet en lang raekke udbyderes hjemmesider for at finde data for
omkostningsstrukturen pa delegkonomiske transportformer. Herudover er der foretaget en raekke
antagelser for fx den gennemsnitlige lejetid pr. kgreminut samt estimeret det ekstra tidsforbrug, der er
forbundet med delegkonomiske rejseformer i forhold til at kgre i egen bil.

Endelig er der anvendt et big-data veerktgj, der giver mulighed for at indsamle data for tusindvis af
rejserelationer.

Dette giver information om distance, rejsetid i bil, rejsetid i offentlig transport, antal skift, skiftetid, skjult
ventetid mv., som ggr det muligt at beregne den samlede omkostning pa hver relation for hver
transportform. Resultaterne vaegtes med basismatricer fra Landstrafikmodellen, sa de relationer med stg@rst
antal daglige rejsende vaegter mest. !

Opsummering af resultater

Resultaterne viser overordnet, at de delegkonomiske transportformer typisk ikke er et attraktivt alternativ
til egen bil i basisscenariet med en bilist, der rejser alene og har et hgjt kerselsbehov pa 16.000 km arligt. En
undtagelse er samkgrsel, der kan veere attraktivt pa lange ture over 100 km.

Dette er baseret pa et konkurrenceindeks, som beskriver den relative forskel mellem de generaliserede
rejseomkostninger (GRO) for en given transportform og GRO for at rejse i egen bil. Hvis
konkurrenceindekset er positivt, sa er transportformen attraktiv i forhold til at rejse i egen bil. Er
konkurrenceindekset negativt er transportformen ikke attraktiv i forhold til kgrsel i egen bil.

Ikke overraskende viser resultaterne, at delebilisme bliver mere attraktiv, jo lavere brugerens arlige
k@rselsbehov er. Iszer hvis man har behov for fa, men lange ture, er delegkonomiske transportformer attraktive.

Generelt viser resultaterne, at:

e Two-way og free-float billeje har et negativt konkurrenceindeks pa alle rejseleengder i alle de opstillede
scenarier, hvilket indikerer, at de sjeeldent vil veere et attraktivt alternativ til kgrsel i egen bil pa
statsvejnettet i myldretiden.

e Samkgrsel, privat biludlejning og kollektiv transport er attraktivt pa lange ture og i scenarier med lavt
arligt kgrselsforbrug og i rejser mellem store kommuner.

e Samkgrsel og kollektiv transport kan ogsa vaere attraktivt i scenariet med én rejsende i egen bil/hgjt
kerselsforbrug.

Efterhanden som delegkonomi i transportsektoren bliver mere udbredt, kan konkurrencepositionen andre
sig. For samkgrsel vil den skjulte ventetid og transport til og fra opsamlingspunkter eksempelvis blive
reduceret, efterhdnden som der bliver udbudt flere lifts.

!Analysen baseres pa rejserelationer mellem de 98 kommuner. Der er set bort fra rejser internt i en kommune, da de i mindre omfang
inkluderer statsvejnettet. Analysen er desuden afgraenset til relationer med en arsdggnstrafik (ADT) pd mere end 200 bilfgrere,
bilpassagerer og kollektivt rejsende tilsammen. Dette omfatter omkring 95 % af den samlede ADT pa de inkluderede relationer.
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Tabel 1. Hvorndr er delegkonomiske transportformer pa statsvejnettet typisk attraktive ift.
karsel i egen bil?
Scenarie Beskrivelse Two-way Free-float Privat Samkersel Kollektiv
billeje billeje billeje (lift) transport
Basisscenarie En person. Ture over Ture over
Hojt arligt kerselsbehov. 100 km 100 km
Alle relationer.
Scenarie A To personer, der rejser -
sammen.
Scenarie B En person med lavt arligt Ture over Ture over Ture over
kerselsbehov 50 km 100 km 100 km
Scenarie C Mellem sma kommuner. -
Scenarie D Mellem store kommuner. Ture over Ture over Ture over
100 km 100 km 100 km

Kilde: Incentives beregninger

Konklusion
Figur 5 viser, hvordan de delegkonomiske transportformer forventes at pavirke statsvejnettet i

myldretiden.

Figur 5: Delegkonomiens pdvirkning af statsvejnettet i myldretiden

Two-way billeje
Begraenset eller minimal pavirkning
Ikke egnet til pendling pga.
omkostningsstruktur
Mulige spill-over effekter pga.
reduceret bilejerskab blandt
medlemmer af delebilsordning

Free-float billeje
Begraenset eller minimal pavirkning
Ikke egnet til pendling pa
statsvejnettet pga.
omkostningsstruktur
Mulige spill-over-effekter pga.
reduceret bilejerskab blandt
medlemmer af delebilsordning

Samkersel

Potentiale for pa sigt at reducere
trafikken pa statsvejnettet i
myldretiden med mellem 0 og 4 %
Estimatet er behaeftet med
usikkerhed, og de 4 % er et
overkantssken

Effekten afhanger bl.a. af den
fremtidige vaekst og hvilken
transportform brugerne alternativt
ville have anvendt

Privat billeje

Begraenset eller minimal pavirkning
Ikke egnet til pendling pga.
omkostningsstruktur
Modsatrettede effekter pa
bilejerskab
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Samkgrsel

Det vurderes, at samkgrsel er den delegkonomiske transportform, der har stgrst potentiale for at pavirke
trafikken pa statsvejnettet i myldretiden. Samkgrsel kan isaer vaere attraktivt pa lange ture, hvor besveaer
forbundet med at koordinere og mgdes, betyder relativt mindre i forhold til de sparede omkostninger.
Efterhanden som delegkonomi i transportsektoren bliver mere udbredt, kan konkurrencepositionen andre
sig. For samkgrsel er der potentiale for langt flere samkgrselsbiler pa statsvejnettet i myldretiden,
efterhanden som der bliver flere udbydere af lifts.

Om samkgrsel fgrer til mere eller mindre trafik pa statsvejnettet i myldretiden, afhaenger af hvilke
transportformer brugerne ellers ville have benyttet. Hvis de personer, der benytter samkgrsel, alternativt
ville have brugt kollektive transportmidler, kan samkgrsel fgre til mere trafik pa statsvejnettet i
myldretiden. Omvendt kan samkgrsel reducere trafikken pa statsvejnettet i myldretiden, hvis brugerne
ellers ville have kegrt i hver sin bil.

Et groft estimat, behaeftet med usikkerhed, indikerer at samkgrsel i dag reducerer trafikken pa
statsvejnettet i myldretiden med op til 0,5 pct. Hvis en betydelig veekst inden for samkgrsel realiserer sig i
de kommende 10 ar (en kombination af flere medlemmer og gget brug af tjenesten), vurderes det, at
samkgrsel har potentiale til pa sigt at kunne reducere trafikken pa statsvejnettet i myldretiden med mellem
0 og 4 pct. Estimatet er behaeftet med usikkerhed, og de 4 pct. er et overkantsskgn. Effekten afhaenger i hgj
grad af den fremtidige vaekst samt hvilken transportform brugerne alternativt ville have anvendt.

Two-way, free-float og privat billeje

De gvrige delegkonomiske transportformer, two-way-billeje, free-float-billeje og privat billeje, vurderes at
have begraenset eller ingen effekt pa trafikken pa statsvejnettet i myldretiden. Omkostningsstrukturen er
ikke attraktiv, hvis man har brug for en bil til rutinemaessige ture og et relativt hgjt arligt kgrselsbehov.
Derfor vil delebiler generelt ikke vaere velegnede til pendling, der udggr stgrstedelen af myldretidstrafikken
pa statsvejnettet. Der kan vaere afledte effekter af reduceret bilejerskab blandt brugerne. Effekten pa
brugernes samlede bilkgrsel er ikke mulig at fastleegge entydigt og kan traekke i retning af bade gget og
reduceret trafik pa statsvejnettet i myldretiden.
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