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REGELVERK OCH POLICY | RELATION TILL MAAS

BAKGRUN

Denna rapport ar genomférd av RISE

for att belysa hur regelverk och policy relaterar till
\F Y o utvecklingen av mobilitet som tjanst (MaaS) i Sverige.
: Rapporten har tagits fram inom projektet KOMPIS
(www.kompis.me) som en del av fardplanen for

kombinerad mobilitet.

KOMPIS ar ett projekt inom det strategiska innovations-

programmet Drive Sweden, en gemensam satsning av

Vinnova, Formas och Energimyndigheten.
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det handlar om alla typer av mobilitet
du behéver i en enda tjanst

-

INLEDNING & OVERSIKT/

Kombinerad mobilitet som tjanst eller
Mobility as a Service (Maa$) star for tjanster
som kombinerar flera olika transport-
relaterade tjanster eller kombinerar
transporttjanster med andra typer av tjanster.
Ett annat satt att beskriva Maa$ ar att det
handlar om alla typer av mobilitet du
behdver i en enda tjanst. Maa$ ska aven ses
som en del i hur vi stéller om transport-
systemet sa att det blir mer samhallseffektiv
och langsiktigt hallbart.

Det pagar ett omfattande arbete i Sverige for
att framja Kombinerad mobilitet/MaaS. Bland
annat togs en gemensam fardplan fram
under Samverkansprogrammet for nasta
generations resor och transporter. (1)
Fardplanen sammanfattar nédvéandiga
aktiviteter i Sverige for att vi ska uppna
fardplanens utstallda mal fram till 2027.
Bakom fardplanen star Energimyndigheten,
Samtrafiken, Svensk Kollektivtrafik,
Trafikverket och Vinnova. Fardplanen syftar till

att samordna respektive organisations arbete
med MaaS sa att alla arbetar i samma

riktning.

Fardplanen revideras arligen utifran att ny
kunskap blir tillganglig och ar alltsa ett
levande dokument. Under arbetet med att ta
fram den forsta fardplanen identifierades
regelverks- och lagstiftningsfragor som de
absolut storsta utmaningarna for framvaxten
av MaaS. | fardplanen finns darfor ett
aktivitetsomrade som kallas lagstiftning och
policy. Det handlar om hur regelverk och
policy kan forédndras for att mojliggdra MaaS.
Detta dokument utgar ifran fardplanen och
beskriver nulaget vad galler regelverk och
policy ur ett MaaS perspektiv. Nagra forslag
pa l6sningar ges inte eftersom det ligger
utanfor projektets uppdrag. Syftet ar istéllet
att dokumentet ska utgéra en grund for
fortsatt arbete. Fokus ligger bland annat pa
skattefragor, delningsekonomi och

infrastruktur.

(1) Fardplanen for Kombinerad mobilitet som tjanst i Sverige, En aktivitet i samverkansprogrammet - nésta
generations resor och transporter, revision 2 - november 2018. Framtagen av Energimyndigheten, Samtrafiken,

Svensk kollektivtrafik, Trafikverket och Vinnova.




INLEDNING & OVERSIKT

Tabell 1. Oversikt av policy och regelverk av intresse fér Maa$ i detta arbete

Relevans fér MaaS Hinder/mojligheter

Definitioner Pa gang

RKM Vems ansvar? Regelverket hindrar RKM Behovs Utredning
Delningsek. Lattare att dela Samakning Behovs -
Dela bil Behovs -
Parkering Lattare att dela Bilpool Behovs Utredning
Kunskapsbrist om P-tal 0 - -
Inkomstskatt Resor t/fr arbete Maa$S missgynnas Behovs -

Bilférman Maa$ missgynnas

Sammanfattning
Denna rapport bygger pa en inventering av
de hinder och mojligheter som har
identifierats for Maa$S ur ett regelverk och
policy perspektiv. Fyra olika omraden har
identifierats. Dessa ar

e vem kan driva utvecklingen framat,

e delningsekonomins betydelse fér MaaS$,

e MaaS och parkering samt

e Maa$S som tjansteférman.

Policy och regelverksutveckling har stor
betydelse for att frémja framvéxten av MaaS. |
denna del kan det konstateras att an sa lange
har det inte skett nagra eller fa regel-
féréndringar som har direkt baring pa Maa$S
inom nagot undersékt omrade. Det har
pagatt och det pagar statliga utredningar for
att forandra regelverken, men dessa har inte
lett till ndgot resultat &n. Framforallt ar det
brist pa definitioner som saknas genom-
gaende i regelverken. Men det handlar ocksa
om ett delvis féraldrat regelverk och ett
regelverk som gynnar privatbilism framfor
MaaS$S och delad mobilitet.

Finland och Norge har tagit stéllning for vem
som ar ansvarig fér MaaS och kommit till rakt
motsats slutsats. | Sverige saknas en tydlig
rollférdelning. Det &r oklart om MaaS$ &r
nagot som det offentliga ska driva eller om
det &r en angeldgenhet for marknaden att
|6sa. Det finns saledes inte nagon tydligt
utpekad huvudman som kan ta ansvar fér
utvecklingen varpa MaaS kan riskera att
hamna mellan stolarna.

Till sist handlar det ocksd om att en 6kad
medvetenhet om MaaS majligheter och
varfor det behodvs ur hallbarhetsperspektiv.
Har handlar det inte om att utveckla
regelverken utan istéllet arbeta med att skapa
acceptans, intresse och forstaelse bland
allmanheten for att astadkomma en
féréandring i grunden.




VEMS ANGELAGENHET

AR MAAS?

Maas ar en ny foreteelse. Det finns &nnu inga
sarskilda lagar eller forordningar som ar
utformade efter MaaS. Maa$S behover darfor
passa in det befintliga regelverket. En
grundldggande fraga att besvara nar det
géller regelverk for MaaS-tjanster ar att
klarlagga vad ska staten, regioner och
kommuner ansvara fér och vad ska
marknaden ansvara for, dvs. var gar grénsen
for det offentliga dtagandet. Ar MaaS$ i
huvudsak en statlig/kommunal angeldagenhet
eller ska marknaden 16sa MaaS? | huvudsak
star valet mellan att utga ifran en offentlig
aktor (med egen produktion av transporter
direkt eller indirekt) eller ha privata
tredjeparter (utan produktion av transporter)
som drar MaaS.

Vara grannléander

MaaS finns dven i vara grannlander. Den
offentliga sektorns dtaganden varierar fran
land till land och kan se olika ut. | Finland
finns kollektivtrafik pa statlig och kommunal
niva. Finland synes ha gjort valet att det ar

marknaden som ska dra Maa$ framat. Finland

inforde under 2018 lag (2017/320) om
transportservice som bland annat fokuserar
pa avreglering och framjandet av MaaS$ (2).
Artiklarna 154-156 reglerar till exempel
skyldigheten for den som tillhandahaller
persontransporttjanster att dela sitt
biljettsystem med tredjepart, en mojlighet
som utnyttjas av t.ex. Whim (en tredjeparts-
leverantor av MaaS-tjanster). Ett liknande
forslag har framférts i Sverige genom DS
2015:11 Resa latt med biljett, men har inte
resulterat i nagon lagstiftning. Norge synes
daremot ha gatt motsats vag och ser MaaS
som en angeldgenhet for det allménna.
Norge fick forra aret en nationell
reseplanerare (En-tur) som utgar ifran
tagtrafiken. En-tur ar ett samarbete mellan
alla kollektivtrafiksallskap och &gs av norska
staten. Tanken &r att all kollektivtrafik och
annan mobilitet ska kunna képas fran En-tur
appen i framtiden. Danmark har ett liknande
system med ett resesystemkort. Exemplen
fran Norge och Finland visar att MaaS bade
kan vara en angelagenhet for det allménna
och en angelédgenhet fér marknaden.

(2) Finska regeringens proposition RP 161/2016 rd med férslag till transportbalk och till vissa lagar som har

samband med den. Férslaget redogérs for i kap 3.1.
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VEMS ANGELAGENHET AR MAAS?

Det kommunala ansvaret
Staten och kommuner samverkar pa manga omraden for att
uppna samhalleliga mal, men det ar staten som har det yttersta
ansvaret for verksamheten i samhéllet. Kommunen har i sin tur
en egen sfar som principiellt ar fri och utan inblandning fran
staten (det kommunala sjélvstyret) (1 kap 1 § regeringsformen),
men kommunens verksamhet maste utga ifran medborgarnas
behov, dvs. vara en angeldgenhet av allméntintresse (2 kap 1 §
kommunallagen (2017:725)) (KL). Ett kommunalt allmanintresse
kan t.ex. vara skolskjuts. En kommun far inte heller ta hand om
~ sadana angeldgenheter som enbart staten, en annan kommun,
ett annat landsting eller ndgon annan ska ha hand om (2 kap 2 §

| KL). Ytterst ar det riksdagen som genom lag bestdmmer vad

som ar en kommunal eller en statlig angelagenhet.

En kommun &r vidare begrénsat till att verka inom sitt
territoriella omrade (lokaliseringsprincipen) (2 kap 1 § KL). Det
innebar att en kommunal dtgard maste ha en anknytning till
kommunens geografiska omrade eller invanare for att vara
laglig. Angeldgenheten behdver inte rent faktiskt befinna sig
innanfér kommunens geografiska gréns, men den ska vara till

- nytta fér kommunens invanare t.ex. en flygplats. En annan
begransning for en kommun &r att den far bara driva
naringsverksamhet om den drivs utan vinstsyfte. Syftet med
verksamheten ska istéllet vara att tillgodose ett allméant
samhalleligt intresse (2 kap 7 § KL). En kommun far heller inte
lamna stod till enskilda naringsidkare. Daremot ar det tillatet att
allmént framja foretag som grupp (2 kap 8 § KL).

| Sverige styrs kollektivtrafiken av de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna (RKM). De regionala kollektivtrafik-
myndigheterna i Sverige raknas juridiskt som en kommun/ett
landsting (2 kap lag (2010:1065) om kollektivtrafik), vilket
innebér att de maste folja de regler som anges i stycket i ovan.
Riksdagen kan ocksa besluta om vad som ar en angelédgenhet
for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna genom att t.ex.
reglera detta i kollektivtrafiklagen. Nar det géller MaaS finns det
inte nagra sadana beslut fran riksdagens sida. Lagen om
kollektivtrafik sdger att RKM:s uppgift &r att arbeta med
kollektivtrafik.
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VEMS ANGELAGENHET AR MAAS?

Fragan blir da vad &r kollektivtrafik stallt i
relation till MaaS? Kan alla MaaS-tjanster
anses vara kollektivtrafik eller finns det sadant
som inte réknas som kollektivtrafik? |
dagsléget vet vi inte svaret pa den fragan.

Utifran det regelverk som de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna har att folja som
kommun passar Maa$S som féreteelse inte
riktigt in. RKM har ett lokalt/regionalt
intresseomrade, men inte ett nationellt
intresseomrade. Det kan diskuteras vilket
intresseomrade en resenar har, dvs. om
resendren i forsta hand ar intresserad av
lokala MaaS-tjanster eller om det dven finns
ett nationellt intresse av MaaS-tjanster. Ur
tredjeparts perspektiv, som ska utveckla
MaaS-tjanster, synes daremot det nationella
intresseomradet vara av vikt for att fa
ldnsamhet i utvecklandet av t.ex. appar. En
regional kollektivtrafikmyndighet far heller
inte ha vinstintresse. Det innebar i sin tur att
den regionala kollektivtrafikmyndigheten inte
kan vidaresélja kommersiella tjanster med
vinstintresse i en MaaS-app. Lagstiftningen
forsvarar saledes fér regionala
kollektivtrafikmyndigheter att dra Maa$S

framat.

Samtidigt ar det de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna som kontrollerar tredjeparts
atkomst till biljettsystemen i kollektivtrafiken
och dérmed har makten 6ver detta. Atkomst
till biljettsystemen ar en nédvandig
forutsattning for att Maa$S ska kunna utvecklas
av marknaden. De pagaende projekten LIMA
och KOMILAND, som bada syftar till att
utveckla MaaS-tjanster, visar att detta ar

mojligt att gora. | LIMA-projektet ar den
tankta aterférsaljaren en kommersiell aktor.
Har blir fragor som aterférséljarprovision,
krav pa informationsdelning och transparens
viktiga omraden att adressera i relationen
mellan RKM och aterférsaljaren. | KOMILAND
ar utgangspunkten att kommersiella
mobilitetsleverantorer inte har mojlighet att
fa l6nsamhet i affaren som transportmaklare
eftersom det handlar om landsbygd, utan det
ar istallet det offentliga som upphandlar
plattform och tjanster. Har &r det regionen
sjélv som &r avsédndare och fragestallningen
om tredjepartsforséljning (upphandlad
plattform/tjansteleverantor) ar inte lika
kanslig.

En annan mojlighet som ar under utredning
av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
ar mojligheten att upphandla MaaS-tjanster
och erbjuda dessa inom kollektivtrafikens
ramar. Arbete pagar for narvarande (hdsten
2019) hos saval Storstockholms Lokaltrafik
som Vasttrafik kring fragan om hur tredje-
partsforsaljning ska anordnas samt under
vilka former och villkor. Dessutom initierades
under 2019 en statlig utredning kring ett nytt
nationellt biljettsystem (se nedan) under
vilken fragan om tredjepartsforséljning
troligtvis kommer att adresseras. Trafikverket
fick ocksa under 2019 ett regeringsuppdrag
att utreda hur ett nationellt tkomstuppdrag
av kollektiv-trafikens biljetter (men dven
andra mobilitetstjanster) skulle kunna
utformas och hur den skulle kunna stétta
utvecklingen av kombinerade mobilitets-
tjanster. Dessa utredningar ar i skrivandets

stund pagaende.

(3) Projektet Lindholmen Mobility Arena (LIMA) syftar till att erbjuda 1 000 personer MaaS-tjanster under 2020.
Projektet ar en del av samverkansprogrammet Né&sta generations resor och transporter och finansieras till en del av

Vinnova inom ramen fér Drive Sweden och till en del av deltagande parter.

(4) KomlLand star for Kombinerad mobilitet pa landsbygd och i mindre tétorter. Projekt finansieras av Véstra

Goétalandsregionen och Vinnova och pagar under aren 2019-2020. Projektparter dr Skaraborgs kommunalférbund,

RISE, IVL, VTI/K2, Samtrafiken och Vasttrafik.




VEMS ANGELAGENHET AR MAAS?

RKM:s verksamhet styrs dven av konkurrenslagen (2008:579) (KonL). Lagen syftar till att
undanrdja och motverka hinder for en effektiv konkurrens. | detta avseende ar RKM att jamstélla
med foretag da de bedriver verksamhet av ekonomisk natur och som inte ar kopplat till
myndighetsutévning (1 kap 5 § Konl). Vidare forbjuder 2 kap. 1 § KonL i de flesta fall
konkurrensbegrénsande samarbete mellan féretag. Det ar t.ex. darfor inte mojligt fér de olika
regionala kollektivtrafikmyndigheterna att samarbeta med varandra och exempelvis kontrollera
tillgangen till MaaS-tjanster genom avtal da det riskerar att snedvrida marknaden. Om de olika
regionala kollektivtrafikmyndigheterna gér gemensam sak finns det ocksa risk for missbruk av
dominerande stéllning enligt 2 kap 7 § KonL. Av intresse ar ocksa bestammelsen i 3 kap 27 §
KonL dér det regleras att en kommun inte far bedriva konkurrensbegransande offentlig
saljverksamhet om det riskerar att hdmma eller snedvrida forutsattningarna for en effektiv
konkurrens pa marknaden. Syftet med regeln éar att offentliga och privata foretag ska ha likartade
villkor om de agerar pa samma konkurrensutsatta marknad. RKM ska darmed inte agera pa ett
sadant satt som gor det svart for privata féretag att véxa eller starta verksamhet.

Vad ar en statlig angelagenhet?
Hur stort det offentliga dtagandet ska vara bestdms ytterst av
riksdagen. Motiven for ett offentligt atagande &r i huvudsak

effektivitet och fordelning. Det férstnamnda innebér att en offentligt
reglerad eller organiserad marknad under vissa omstandigheter ger
ett battre samhallsekonomiskt utfall (men ocksa férdelningspolitisk
mer rattvis) an en som overlats till marknadskrafterna.
Fordelningsfragor kan handla bade om férdelningen av ekonomiska
resurser och férdelningen av t.ex. utbildning eller omsorg. De
senaste artiondena har trenden varit att statens uppgift ar att
férvalta transportsystemet och skapa forutsattningar fér
transportsystemets funktionalitet och utveckling, medan produktion
av transporter sker efter marknadsmassiga principer. Avregleringen
av jarnvagen ar ett exempel pa detta. Till skillnad fran i Norge finns
det inte langre nagot statligt biljettsystem for kdp av tagbiljett utan
det &r numera privatagt i Sverige.
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VEMS ANGELAGENHET AR MAAS?

Riksdagen har genom aren antagit transportpolitiska mal.
Senast skedde detta ar 2009 (prop. 2008/09:93). Det
nuvarande transportpolitiska malet bestar att ett
overgripande mal, samt ett funktionsmal och ett hansynsmal.
Funktionsmalet handlar om att tillgéangligheten ska utvecklas
for medborgare och néaringsliv. Hansynsmalet beskriver hur
transportsystemet ska utvecklas med avseende pa
trafiksdkerhet, miljé och halsa. Till detta kommer
preciseringar som konkretiserar och definierar hur de
transportpolitiska malen ska tolkas och forstas. Dessutom
finns regeringens dvergripande prioriteringar for
transportpolitiken.

Eftersom MaaS ar en sa pass ny foreteelse fanns inte tankar
om detta nar de transportpolitiska malen antogs. Det
innebar att det maste till en tolkning av de transportpolitiska
malen for att avgora hur MaaS forhaller sig till dessa.

De senaste aren har ett arbete pagatt med att ta fram en ny
Nationell plan for infrastrukturen. | maj 2018 antog
regeringen planen for aren 2018-2029. | planen redogérs
for vilka satsningar staten kommer att géra under dessa ar.
Det handlar om upprustning av infrastruktur, men ocksa
satsningar for ett konkurrenskraftigt naringsliv, 6kad
trafiksdkerhet, utveckling av hallbara stader och tillgéanglig
landsbygd. Fokus ligger ocksa pa ny teknik och
digitalisering av transportsystemet. Det handlar om effektiva
reskedjor fran dorr till dérr med olika transportsatt dar
uppkopplade, automatiserade och elektrifierade véagfordon
kombinerat med mobilitetstjanster anges ha potential att
radikalt forandra vagtransporterna. Nar det galler Maa$S
uttalas det att fokus ska ligga pa kunskapsinhdmtning, dvs.
att endast folja utvecklingen av MaaS.

Efter valet har fyra riksdagspartier gjort upp om
regeringsbildningen i januari 2019. Uppgorelsen
resulterade i en lista bestdende av 73 punkter pa sadant
som skulle utféras under mandatperioden. En av punkterna
handlade om mojligheten att inféra ett nationellt
biljettsystem for kollektivtrafik. En statlig utredning har
pabdrjats som ska vara fardig i april 2020 (dir 2019:48).




DELNINGSEKONOMIN

Med delningsekonomi menas den del av
ekonomin dar oftast privatpersoner kan hyra,
hyra ut, byta eller [ana tillgdngar av varandra
som &r underutnyttjade. Oftast sker det
genom webbaserade plattformar eller
mobilappar som underlattar delningen.
Ibland sker delningen mot betalning, ibland
sker delningen genom byte av resurser.

Delningsekonomi kan pa grund av sin natur
gora det svart for Skatteverket att kontrollera
att bade saljare och kopare gor ratt
skatteinbetalningar. Nar det galler Maa$S
handlar delningsekonomin om framférallt tva
saker. En person skjutsar en annan person (en
tjdnst i form av samakning). En person lanar/
lanar ut ett fordon (dela egendom).

Samakning
Nar det géller samakning och MaaS$ har det
varit en diskussion om var gransen gar mellan

sedan 2017 delats upp i fyra kategorier med
olika rattigheter (Public Transport Act). Pa sa
satt har kategorier inférts mellan de tva
ytterlighetesna samakning som sker i
vinstsyfteoct

att skjutsa en privatperson och nar blir det att
betraktas som en taxiverksamhet. Om
personerna som samaker inte tjdnar pengar
pa varandra réknas det fortfarande som
delning mellan privatpersoner (finns inget
vinstsyfte). Ett exempel pa detta ar den
ideella organisationen Skjutsgruppen. Ar en
verksamhet istallet att betraktas som
taxiverksamhet (finns vinstsyfte) féljer krav pa
utbildning, tillstand, taxameter etc. samt att
skattefragor blir aktuella. Fragan for var
gransen for taxiverksamhet/skjutsning gar har
provats rattsligt. Uber lanserade en tjanst
kallad Uber pop dar privatpersoner kunde
ansluta sig sjalva och sin bil till Ubers
bokningssystem. Réttsfallen kom att handla
om hur ofta personen ifraga skjutsade andra
personer (omfattning) och om det kunde
betraktas som yrkesverksamhet. Efter att flera

personer domts for olaglig taxiverksamhet

lade Uber ner tjansten 2016.




MAAS OCH DELNINGSEKONOMIN

En statlig utredning féreslog andringar och
fortydligande av regelverket for
samakningstjanster (SOU 2016:86). Forslagen
nar det galler just samakning och definitioner
har inte lett till nagon férandring av

regelverket.

| exempelvis Estland har taxiverksamhet
sedan 2017 delats upp i fyra kategorier med
olika rattigheter (Public Transport Act). P4 sa
satt har kategorier inforts mellan de tva
ytterligheterna samakning som sker i
vinstsyfte och inte i vinstsyfte.
Samakningstjanster har darmed blivit en ny
kategori av mobilitetstjanster skilda fran
taxiverksamhet. De far tex inte anvanda
kollektivtrafikfalt och bestallning och
betalning maste ske via en elektronisk
plattform for att i forlangningen majliggora
skattekontroll.

En fortfarande 6ppen fraga i Sverige ar om
samakning kan vara ett komplement till
kollektivtrafiken ur ett juridiskt perspektiv
framforallt pa landsbygden och da i form av
anropsstyrd kollektivtrafik. Ett exempel pa
detta skulle kunna vara att personen A
anmaéler till bestallningscentralen att jag vill
aka mellan x och y i morgon kl. 8. Samtidigt
anmaler personen B att hen ska kéra mellan x
och y imorgon kl. 8. Bestallningscentralen
skulle da kunna koppla samman A med B.
Personen A betalar for resan med sitt
manadskort och personen B far ersattning
fran kollektivtrafiken for skjutsen. Inga piloter
eller liknande har pabérjats inom detta
omrade.

Dela fordon med varandra

Nar det galler bildelning har fragan tva
dimensioner, dels nér jag vill lana ut mitt
fordon, dels nar jag vill Idna nagon annans
fordon. Nar det géller att lana nagons fordon
begrénsar inte regelverket detta. Har finns
ocksa avtals- och forsakringslésningar. Nar
det galler att Iana ut mitt fordon ar
regelverket daremot mer komplicerat.

Det finns etablerade féretag som erbjuder en
plattform for att privatpersoner ska kunna
dela fordon med varandra sa kallad P2P-
bildelning. Exempel pa sadana féretag &r
Snapp Car och CiaoCiao. Nar det géller P2P-
bildelning finns det en viss osdkerhet om var
gransen gar mot yrkesmassig biluthyrning
(rattsfall saknas), dvs. hur mycket far jag lana
ut mina fordon utan att det blir
naringsverksamhet och darmed tillstands-
pliktig biluthyrning. Snapp Car har t.ex. sjélva
stallt upp begransning max 3 fordon per
person far lanas ut. Under de senaste aren
har Skatteverket arbetat med att ta fram
information om hur bildelning mellan
privatpersoner ska beskattas (inkomst av
kapital m.m.). Informationen finns numera pa
Skatteverkets hemsida (6). Att Skatteverket
uppdaterade sin hemsida med information

om bildelning var ett resultat fran projektet
KRABAT (7).

Nar det galler P2P-bildelning finns det ocksa
en annan dimension som inte direkt har att
gora med hinder i regelverk utan istallet
handlar om ett foréandrat forhallningssatt till
bildelning mellan privatpersoner. For att gora
bildelning mer attraktivt behovs en 6kad
medvetenhet om mojligheten att bildela.

(6) https://www. skatteverket.se/privat/skatter/arbeteochinkomst/inkomster/delningsekonomi/
hyrauttillgangarsombilbatmedmera.4.2cf1b5cd163796a5c8bc0b.7.html?q=bildelning
(7) KRABAT - Kraftsamling for nasta generations resor och transporter. Projektet ingick som en del i

samverkansprogrammet N&sta generations resor och transporter. (se ovan)




MAAS OCH DELNINGSEKéNOMIN

For att bildelning ska ga smidigt mellan privatpersoner behover éverlamningen vara sa
enkel som majligt. Har spelar en digital nyckel till bilen stor roll. Det &r mgjligt att i efterhand
installera en digital nyckel i bilen, vilket Snapp Car och CiaoCiaoe erbjuder pa vissa orter till
en viss kostnad. Men tank om samtliga bilar redan fran fabrik var utrustade med digital
nyckel? Bildelning skulle da kunna inga i kalkylen redan nar jag som kund réknar pa vaden
bil skulle kosta mig iimanaden att kopa eller privatleasa‘. Om jag vidare ager bilen far jag"
sjalv bestémma 6ver den. Om jag déremot privatleasar bilen eller far den som en formansbil
fran arbetsgivaren &r det avtalet som bestammer om jag far lana ut bilen eller inte till ndgon
annan. Det finns fortfarande avtal som har sparrar mot bildelning. Har behoévs férandrade »
affarsmodeller med féréandrat avtalsinnehall samt férandrad riskanalys for att mojliggora
bildelning. Exempelvis har foretaget GoMore utvecklat en leasingmodell som tillater privat

bildelning.

Ett annat problem &r att hyrbilslagen forhindrar effektiv bildelning nar det géller P2B
(privatperson till foretag). Lagstiftningen utgar ifran att fordonets identitet ar nagot statiskt.
Om ett fordons identitet tvartom hade kunnat vara dynamiskt hade delning av fordon
underlattats. Biluthyrning forutsatter att bilen i fraga &r registrerad i vagtrafikregistret som en
hyrbil. Det i'sin tur medfor krav pa tatare kontrollbesiktning jamfort med en vanlig privatbil.
Det medfor i sin tur att en privatperson inte kan lana ut sin bil till ett biluthyrningsféretag pa
ett enkelt satt. Ett exempel pa detta skulle kunna vara person A som ska gora en langresa
utomlands. Under tiden star bilen parkerad pa flygplatsen och anvénds inte. Tank om A
istallet hade kunnat dela fordonet med ett biluthyrningsféretag som i sin tur hyr ut fordonet
till turister som besoker platsen. Det gar dock att omregistrera en bil fran privatbil till hyrbil
och tillbaka men det &r administrativt krangligt och tar tid. Att en sddan mdjlighet skulle vara %
intressant har undersokts i projektet Drive Sweden verklighetslabb support (8).

\ (8) Linda Olsson & Maria Schnurr (2018)
' : y R ' Regelverksinnovation fér P2P bildelning i Sverige.

/ https://www.viktoria.se/sites/default/files/pub/

www.viktoria.se/positionpaper_juni2018.pdf
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Goteborgs kommun ville framja bilpooler
genom att forst forbjuda fordon fran att
stanna pa en viss gata genom en lokal
trafikforeskrift och sedan genom undantag
bevilja bilpoolsbilar tillatelse att stanna
dar. Pa sa satt kunde kommunen erbjuda
attraktiva p-platser pa allman platsmark.

WAAS OCH PARKER{

bilpooler har det darfor funnits en diskussion

MaaS ar ténkt att utgora ett alternativ till
privat bilagande. Tillgang till
parkeringsplatser dr en av de faktorer som
har storst betydelse for val av transportmedel
och fér resmonster. Om fler kan dela pa en bil
Okar ocksa anvandandegraden och behovet

av parkeringsplats minskar.

Definition bilpool

En utmaning for MaaS &r att tillhandahalla
tillgang till mobilitet sa néra anvéndarens
dorr som mojligt. | stora stader kan det under
vissa tider pa dygnet och inom vissa omraden
vara brist pa parkeringsplatser fér bilar. Om
t.ex. en bilpool ligger for langt bort fran
kunden blir den inte ett intressant alternativ.
Men det handlar inte bara om var
bilpoolsbilen kan hamtas utan ocksa var den
kan lamnas dvs. parkeras. Finns det inga
lediga parkeringsplatser att parkera bilen pa
blir inte bilpool attraktivt. For att framja

om dessa kan fa "egna” reserverade
parkeringsplatser pa allman platsmark
(gatumark) och pa sa satt komma narmare

anvandarna.

| en stad finns det tva sorters
parkeringsplatser. En typ av parkering sker pa
privat mark (kvartersmark). Har bestammer
fastighetsdgaren reglerna for parkering. | en
stad kan det finnas brist pa parkering pa
kvartersmark. En annan typ av parkering sker
pa allméan platsmark. Allmén platsmark ar
enligt plan och bygglagen (2010:900) (PBL)
en gata, en vag, ett torg eller ett annat
omrade som enligt en detaljplan ar avsett for
ett gemensamt behov. | begreppet ingar
gatuparkering. En kommun kan genom en
lokal trafikforeskrift bestdmma hur allmén
platsmark far anvandas (10 kap.
trafikférordningen).




MAAS OCH PARKERING

Det ar t.ex. mdjligt att genom en lokal
trafikforeskrift reservera parkeringsplats for
personer med funktionshinder eller reservera

plats for boendeparkering.

Goteborgs kommun ville framja bilpooler
genom att forst forbjuda fordon fran att
stanna pa en viss gata genom en lokal
trafikforeskrift och sedan genom undantag
bevilja bilpoolsbilar tillatelse att stanna dar.
P4 sa satt kunde kommunen erbjuda
attraktiva p-platser pa allman platsmark.
Beslutet 6verklagades av polismyndigheten.
Arendet hamnade s& smaningom hos
Transportstyrelsen som &r sista instans.
Transportstyrelsen uttalade att kommunen
gjort fel med hanvisning till att det inte fanns
nagon legal definition av bilpool (9). Fragan
om bilpoolsdefinition vara eller inte vara har
sedan dess varit aktuell. For att en kommun
ska kunna anvanda sig av lokala
trafikforeskrifter behéver foreteelsen i fraga
vara definierad i lagen eller férordningen om
vagtrafikdefinitioner. Problemet ar har att
eftersom det inte finns nagon
bilpoolsdefinition gar det heller inte att
reservera plats at en bilpoolsbil genom en
lokal trafikforeskrift. Ett betankande lade i
mars 2017 fram ett férslag pa
bilpoolsdefinition for att mojliggéra
parkering pa allméan platsmark (SOU
2017:22). Forslaget resulterade inte i nagon
lagstiftning. Kritiken mot forslaget handlade
bland annat om varfér det var ett
allméanintresse att gynna bilpooler. Fragan
utreds pa nytt i en pagaende utredning (dir
2018:93).

(9) Transportstyrelsens beslut 2014-02-11, TSV 2013-2214

Ur ett MaaS-perspektiv gar det att
argumentera for att allmanintresset &r mer
tydligt d& en prenumeration pa mobilitet for
manga anvandargrupper kan fungera som ett
fullgott perspektiv till att sjalv aga en bil (10).
Minskat privat dgande av bilar leder till farre
kérda persontrafikkilometer och darmed en
positiv effekt for staden. For att MaaS-tjanster
ska fungera ar narhet till bilpooler och "bil vid
behov” viktigt. Darmed blir méjligheten for
stader att kunna anvénda allman platsmark at
bilpooler ett allmanintresse. Denna
standpunkt har dock inte uppmarksammats i

tidigare arbeten.

P-tal O

Det ar dyrt att bygga parkeringsplatser for en
byggherre t.ex. i form av underjordiska
garage. Det behovs darfér bestémmelser om
parkering vid byggnation for att det ska bli
ordning och reda i parkeringsfragan sa att
vissa byggherrar inte smiter undan sitt ansvar.
| PBL anges det endast att en tomt, som ska
bebyggas, ska ordnas sa att det pa tomten
eller i narheten av den i skalig utstrackning
finns lampligt utrymme for parkering, lastning
och lossning av fordon (8 kap 9 § PBL). Det ar
sedan kommunen som genom detaljplanen
gor en tolkning av vad ordet skaligen innebar
i det enskilda fallet (4 kap 13 § PBL). Istéllet
for att var gang fundera 6ver vad som ar
skaligt ar det manga kommuner som arbetar
efter en parkeringspolicy. | en sddan anges
kommunens riktlinjer f6r byggande av
parkeringsplats. Det kan t.ex. vara att det ska
finnas 0,8 - 1,1 bilplatser per lagenhet, sa
kallat p-tal.

(10) Jana Sochor, I.C., MariAnne Karlsson & Helena Stromberg (2016) Trying out Mobility as a Service - Experiences

from a Field Trial and Implications for Understandig Demand




MAAS OCH PARKERING

En fordel med p-tal &r att det skapar
férutségbarhet for inblandade parter vid

nybyggnation.

Pa senare ar har vissa kommuner borjat
tillampa mycket laga parkeringstal sa kallade
p-tal 0. Intervallen kan ligga nagonstans
mellan 0,0 - 0,3 bilplatser/lagenhet. Tanken
bakom detta ar fortfarande att all parkering
ska |6sas inom kvartersmark, alltsa inte
belasta nagon annans parkeringsplats. Olika
typer av mobilitetslésningar ska istallet
anvéndas for att 6ka andelen hallbara
transporter och minska behovet av egen bil
och darmed parkering. Om byggherren
vidtar mobilitetsatgarder som underlattar for
hallbart resande t.ex. i form av MaaS$ kan
byggherren fa ett reducerat parkeringstal.
Byggherren kan t.ex. planera tomten sa att
det ska finnas en yta for bilpool och cykelpool
eller kopa plats i ett narliggande
parkeringshus for bilpool (11).

P-tal O &r en relativt ny foreteelse. Det saknas
darfor langsiktig forskning om vad det
innebar for de boende att bo i en fastighet
med p-tal 0. Nar det galler detaljplaner ar
genomfdérandetiden intressant. Under

genomférandetiden géller detaljplanen. Det
innebar att under genomfdrandetidens
tidsram (oftast 15 ar) far detaljplanen inte
andras, ersattas eller upphavas mot
fastighetsagares vilja (4 kap 21 § PBL). P-tal 0
innebar att fastighetsdgaren kommer att
behdva ta ett stdrre ansvar for mobilitet, men
hur langt in i framtiden stracker sig detta
ansvar (1 ar, 5 ar eller 10 ar)? Kommer p-tal 0
att fungera nar bebyggelsen blir dldre? Om
detaljplanen sager att fastighetsdgaren ska
tillhandahalla mobilitet de férsta 5 aren, men
genomfdérandetiden ar 15 ar, vad hander da
ar 6?7 Ett annat problem ar hur mobilitet ska
varderas. Det finns lang erfarenhet av att
bygga parkeringsplatser och vad det kostar.
Men det finns liten erfarenhet av att
ekonomiskt vardera olika typer av
mobilitetslésningar. Risken &r att kommunen
staller for laga krav pa byggherrens
motprestation i form av mobilitet for att fa
erhalla p-tal 0. Det finns heller inte ndgon
bestammelse som sdger att de pengar
byggherren sparar pa att bygga efter p-tal 0
oavkortat ska ga till mobilitetslosningar. Det
behdvs saledes mer forskning om hur p-tal 0
paverkar mobilitet och byggande.

(11) Anders Roth, Cecilias Hult, Asa Hult, Torunn Vikengren & Michael Koucky (2018) Sankt p-tal som drivkraft for
attraktiv stadsbyggnad och hallbar mobilitet. Rapport nr C 276, IVL Svenska Miljinstitutet
https://www.ivl.se/download/18.2aa2697816097278807150e/1519831406962/C276%20Slutversion_Sankt%20p-

tal%2020180130.pdf




Regelverket for inkomstskatt paverkar MaaS
pa olika satt. Om skattesystemet gynnar
privat bildkande férsvarar detta for Maa$ att
konkurrera pa lika villkor. Samtidigt skulle det
omvanda ocksa kunna gélla. Om
skattesystemet gynnade MaaS$ skulle MaaS
blir mer attraktivt jamfort med att dga en
egen bil.

Resor till och fran arbete

Nar det galler resor till och fran arbetet har
detta traditionellt betraktats som en personlig
levnadskostnad. | normalfallet anses det att
privata levhadsomkostnader enligt
skatteréttsliga principer inte ska berattiga till
avdrag vid inkomstbeskattning. Men avdrag
for resor till och fran arbetet har &nda
godtagits eftersom det finns ett visst

TJANSTEFORMAN

e

samband med inkomstens férvarvande. En
annan anledning till att skatteavdrag tillats ar
att det anses underlatta rorligheten pa
arbetsmarknaden.

Det finns ett detaljerat regelverk for
skatteavdrag. Mdojligheten att gora
skatteavdrag baseras bland annat pa
transportslag, tid och avstand. Det ar endast
mojligt att gora avdrag for den del av
resekostnaden som &verstiger 11 000 kr/ar.
Kritik mot dagens system har bland annat
handlat om att skatteavdragen anses gynnar
privatbilism. Om reglerna istallet endast hade
varit baserade pa avstandet mellan hem och
arbetsplats istéllet for att fokusera pa
kostnaderna for resorna hade detta gynnat
kollektivtrafiken.




MAAS SOM TJANSTEFORMAN

I juni 2019 lamnades ett betédnkande (SOU
2019:36) med forslag till féréndrat regelverk
med ett sddant innehall. | betdnkandet lyfts
dven miljoskal fram som en av anledningarna
till att regelverket behover férandras.
Forslagen har annu inte resulterat i nagon
regelférandring.

Eftersom det i dagens system finns ett krav pa
att kostnaderna for resor till och fran
arbetsplatsen ska uppga till minst 11 000 kr/
ar for att mojliggora skatteavdrag ar det
sallan en resendr med manadskort i
kollektivtrafiken kan géra skatteavdrag
eftersom kostnaden fér manadskorten inte
nar upp till denna summa. Det pagaende
projektet LIMA (12) handlar om delad
mobilitet. | Lima ska 1 000 deltagare erbjudas
en smart mobilitetstjanst. En fraga som
undersoks i Lima ar om det finns intresse for
att infora "mobilitetsférman” i framtiden.
Idéen med mobilitetsforman &r att utvidga
begreppet personalvardsférman.

Vissa typer av personalvardsférmaner ar
gynnsamma ur skattesynpunkt. Det handlar
om mindre férmaner med mindre varde (max
5 000 kr) och som syftar till att skapa trivsel pa
arbetet. Det kan vara friskvardsbidrag,
motionsaktiviteter och enklare forfriskningar
som kaffe eller frukt pa arbetsplatsen. Ett krav
pa personalvardsférmaner ar att samtliga
anstallda ska erbjudas férmanen.
Personalvardsférmaner &r skattefria for den
anstallde. Det innebér att arbetsgivaren inte

ska gora skatteavdrag eller betala

arbetsgivaravgifter pa formanen.

Idéen med férmansmobilitet ar att
arbetsgivaren skattefritt erbjuder samtliga
arbetstagare MaaS-tjanster till ett visst varde
att anvéndas t.ex. till resor till och fran arbetet
liknande reglerna for personalvardsférmaner
for att gora det enklare att erbjuda
mobilitetstjanster. Det ar mojligt att idag
erbjuda mobilitet som férman enligt det
vanliga regelverket for formaner. Formaner ar
alla former av "ersattning for arbete” som
man som anstalld kan fa i annat an kontanter.
En férman uppkommer i princip sa snart
arbetsgivaren bekostar en privat
levnadsomkostnad at en anstalld. Formanen
ska tas upp till formansbeskattning i enlighet
med marknadsvardet inklusive moms. Nar
det galler MaaS som férman ar det svart att
berakna marknadsvardet eftersom det inte
finns nagra MaaS-tjanster pa marknaden
annu utan allt befinner sig an sa lange i
forsoksstadiet. Om en anstélld far en forman
av arbetsgivaren behover det dven beslutas
om det ska ske som brutto- eller
nettoléneavdrag. Om “férmansmobilitet”
infors liknande regelverket for
personalvardsforman skulle formansmobilitet
bli skattefritt for den anstéllde samt att det
skulle bli enklare regelverk och mindre
administration. MaaS$ skulle ocksa da pa ett
annat satt kunna konkurrera med

privatbilismen till och fran arbetet (13).

(12) Projektet Lindholmen Mobility Arena (LIMA) ar en del av samverkansprogrammet Né&sta generations resor och

transporter och finansieras till en del av Vinnova inom ramen fér Drive Sweden och till en del av deltagande parter.
(13) Maria Schnurr, Linda Olsson & Kristina Andersson (RISE Viktoria) (2019) Regelverksinnovation i Sverige: Fran

fédrméansbilar till formansmobilitet.

https://www.ri.se/sites/default/files/2019-06/PositionPaper_Férmansmobilitet_Maj2019.pdf
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att undersékas om det gér att géra )’

virdet av formansbil och virdet av'

férmansmobilitet ekonomiskt
neutrala. :

Férmansbil och bildelning

En anstélld kan gora resor i arbetet med arbetsgivarens bil.
| sddana fall uppstar ingen skatteeffekt for den anstallde.
Men en arbetsgivare kan ocksa erbjuda en anstélld en bil
att anvandas for privat bruk (formansbil) oavsett om den
anstallde behover bilen eller inte i tjansten. | dessa fall blir
arbetstagaren beskattad eftersom det rdknas som en
forman som paverkar inkomstskatten. Hur stor
férmansvéardet blir beror pa en méngd faktorer t.ex. vem
som betalar for drivmedel. Om en anstélld anvander
foretagets bil privat i ringa omfattning (endast vid ett fatal
tillfallen och hégst 100 mil/ar) &r det dock en skattefri
forman. | LIMA projektet kommer det dven att undersokas
om det gar att gora vardet av formansbil och vardet av

férmansmobilitet ekonomiskt neutrala.

Nar det galler bildelning ar féljande scenario ocksa
intressant att belysa utifran berakning av férmansvardet. |
alternativ 1 erbjuder arbetsgivaren en bilpool at sina
anstallda att anvandas privat. Erbjudandet gar ut pa att 10
anstéllda delar pa 1 bil. Har blir antagligen formansvardet
10 % for den anstallde. | alternativ 2 gar jag med pa att dela
min egna férmansbil med 9 andra kollegor nar jag sjalv inte
behdver bilen. Har blir antagligen férmansvardet 100 %,

dvs. jag far ingen férdel av att dela min bil med andra. Exakt
hur det blir ar oklart eftersom réattsfall saknas, men exemplet

vill belysa att dagens regler inte gor det intressant fér en
anstalld att dela sin bil med andra kollegor.
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Styrmedel och incitament kan anvéndas for
att na ett for samhallet 6nskvart mal.
Styrmedel &r tvingande och incitament ar
frivilliga. Exempelvis kan ett styrmedel ge
incitament till att begrénsa eller 6ka
anvandningen av MaaS. En atgard &ar den
handling som nagon aktér genomfor till foljd
av ett styrmedel. P4 sa sétt uppnas en effekt
och maluppfyllelse kommer ndrmare. Man
kan dela in styrmedel i fyra kategorier. Dessa
ar:

® Ekonomiska styrmedel

e Juridiska/administrativa styrmedel

e Samhalleliga styrmedel

e Informativa styrmedel

STYRMEDEL FOR MAAS

Ekonomiska styrmedel

Ekonomiska styrmedel ar politiska instrument
som syftar till att styra individers och féretags
beteende i en dnskad riktning genom
ekonomiska incitament. Ekonomiska
styrmedel kan vara skatter, avgifter, bidrag
och subventioner. Nar det galler Maa$ har
diskussionen framférallt handlat om pa vilket
satt Maa$S kan vara en del i den cirkulara
ekonomin vad avser uthyrning och delning.
Det pagar t.ex. en utredning som har till
uppgift att utreda om det ar majligt att framja

bilpooler genom reducerad mervardesskatt
(dir 2018:93).




INCITAMENT OCH STYRMEDEL FOR MAAS

Juridiska/administrativa styrmedel
Juridiska styrmedel ar det regelverk som styr
manniskors handlande i en viss dnskvard
riktning och skapar de formella
forutsattningarna. Under de senaste aren har
det pagatt/pagar utredningar som har lamnat
eller syftar till att ta forslag pa forandrat
regelverk i syfte att framja Maa$S framfor allt
genom att skapa tydliga definitioner for olika
foreteelser med anknytning till MaaS. An s&
l&dnge har det inte resulterat i nagot forandrat
regelverk. Regelverket ar ocksa sa utformat
att privat bilism gynnas, inte minst ur
skattesynpunkt. Nagra regelférandringar,
trots forslag om detta, som syftar till att
mojliggora biljettdelning med tredjepart
liknande det finska regelverket, har heller inte
inforts.

Samhalleliga styrmedel
Samhalleliga styrmedel handlar till stor del
om infrastruktur, dels i form av fysisk
stadsplanering, dels
infrastrukturinvesteringar. | denna del &r det
framférallt genom detaljplan och p-tal som
samhallet kan framja MaaS. Staten &ger inte
langre en biljettplattform sa det gar inte att
lika enkelt folja Norges vag for att introducera
MaaS. Samtidigt ar det oklart vilken roll de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan
fylla nér det galler MaaS. Gar det t.ex. att

upphandla MaaS? Regeringen har ett
samverkansprogram nar det galler MaaS som
heter N&sta generations resor och transporter
(Kompis). Genom detta program kan
regeringen styra samhallsutvecklingen.

Programmet finansieras via Vinnova.

Informativa (kunskapsbaserade)

styrmedel

Brist pa information kan paverka utvecklingen
av MaaS. Det handlar om att skapa acceptans
och intresse hos allménheten fér Maa$S
genom att visa pa det goda exemplet. Att
Maa$S annu inte ar allmént accepterat kan t.ex.
illustreras med den kritik som riktades mot de
férslag som en statlig utredning lamnade
angaende definition av bilpool for att
mojliggodra parkering pa allmén platsmark
(SOU 2017:22). Flertalet remissvar
ifragasattes varfor bilpool var ett allmént
intresse. Myndigheter kan har spela en viktig
roll for att skapa acceptans for MaaS. Ett
exempel pa detta ar att Skatteverket pa sin
hemsida ger information om hur P2P-
bildelning ska beskattas.

(12) Projektet Lindholmen Mobility Arena (LIMA) ar en del av samverkansprogrammet Né&sta generations resor och

transporter och finansieras till en del av Vinnova inom ramen fér Drive Sweden och till en del av deltagande parter.
(13) Maria Schnurr, Linda Olsson & Kristina Andersson (RISE Viktoria) (2019) Regelverksinnovation i Sverige: Fran

fédrméansbilar till formansmobilitet.

https://www.ri.se/sites/default/files/2019-06/PositionPaper_Férmansmobilitet_Maj2019.pdf
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