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1. Indledning

Med aftalen om gron omstilling af vejtransporten af 4. december 2020 mellem regeringen (Social-
demokratiet), Radikale Venstre, Socialistisk Folkeparti og Enhedslisten er det besluttet “at igang-
saette et analysearbejde, der skal belyse konkrete tiltag, der kan gore samkorsel mere attrak-
tivt.”

Bilejerskabet har veret i vackst de seneste artier, mens udnyttelsen af den enkelte personbil er fal-
det, jf. figur 1.1. Privatbilismen i Danmark har vaeret stot stigende i flere r, hvor det samlede
transportarbejde med bil er vokset fra 63,9 mio. personkilometer i 2015 til 69,7 mio. personkilo-
meter i 2019 svarende til en stigning pé 8,4 pct.2 Der har alene vaeret registeret et fald i trans-
portarbejdet i 2020 (til 65,2 mia. personkilometer), hvilket relaterer sig til, at COVID-19 blev en
samfundskritisk sygdom, jf. boks 1.1, s. 5.

Figur 1.1 | Udviklingen i bilejerskab og udnyttelsesgrad i bilerne
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Kilde: Vejdirektoratet 20093; Transportvaneundersggelsen4, DTU, 2020.

En stor andel af personbilturene, der foretages i Danmark, er pendlerture til og fra arbejde eller
uddannelse, og foretages derfor inden for snaevre tidsrum pa hverdage. Pendlerture er det domi-

1
Vejdirektoratets nogletalskatalog, https://www.vejdirektoratet.dk/side/trafikkens-udvikling-i-tal.

2
Transportarbejde er et udtryk for, hvor mange kilometer personer tilbagelegger, og males i personkilometer, det vil sige 1
person, som transporterer sig 1 km.

3 Vejdirektoratet gennemforte i 1981, 1992, 1995, 2001 0g 2008 malrettede undersogelser af antallet af personer i bilerne.

4 DTU’s Transportvaneundersggelsen (TU) er en interviewundersagelse, hvis formél er at kortleegge den danske befolknings
trafikale adfeerd. I sin nuvaerende form har den eksisteret siden 2006. Op til 11.000 interviews gennemfores hvert ar med
tilfeeldigt (via cpr-registret) udvalgte personer.


https://www.vejdirektoratet.dk/side/trafikkens-udvikling-i-tal

nerende formé&l med bilkersel pa de tidspunkter, hvor der er treengsel. Pendling til arbejde og ud-

dannelse udger ca. 2 mio. ud af de ca. 8 mio. personbilture, der blev foretaget pa en gennemsnits-
dag i 2018-2020.5 Ved pendling til arbejde er gennemsnittet for udnyttelsesgraden lavere end den
generelle udnyttelsesgrad af biler med ca. 1,08 personer pr. bil mod generelt godt 1,4 pr. bil.®

Samlet set ejer flere og flere danskere en bil, der kares flere kilometer, og der foretages flere bil-
ture, hvor der serligt er en stigning i pendlerturene til og fra arbejde eller uddannelse.”

Den ggede privatbilisme har afledte effekter herunder traengsel, som medferer gget transporttid
for den enkelte person. Det betyder en forringet mobilitet for bilister sammenlignet med et
scenarie uden trengselsproblemer pé vejnettet. Mobiliteten forringes, da bilisterne mé& holde i ko
eller er nadsaget til at veelge omveje. En konsekvens kan ogsa veaere, at bilisterne er nadsaget til at
e@ndre deres dagsplaner og kere pa andre tidspunkter end ellers planlagt.

Dette har en stor effekt pa tidsrummet for myldretiden seerligt i hovedstadsomradet, der i dag
streekker sig over 2-3 timer bade morgen og eftermiddag. Flere privatbiler pa vejene betyder ogsa
oget miljo- og klimabelastning bestdende af gget CO.-udslip, gget luftforurening i form af parti-
keludledning, aget stgjniveau mv.

Samtidig med at mange danskere enten ejer eller har adgang til bil i husstanden, har 38 pct. af
den danske befolkning ikke adgang til en bil. Heraf er 21 pct. bosat i landdistrikter, hvis mobilitet
er afhaengig af andre transportmuligheder, herunder den kollektive trafik og mikromobilitet sé-
som scooter, cykel eller lignende.8

Seerligt i landdistrikterne kan store afstande og et kollektiv transporttilbud, der beror pa planleg-
ningsprincippet ‘mest til flest’, udgere en udfordring for at daekke borgernes mobilitetsbehov til
hverdagspendling og fritidsture.®

Boks 1.1 | Gennemforelse af analysen i lyset af COVID-19

Transportbilledet i Danmark e&ndrede sig drastisk i labet af 2020, hvor COVID-19 blev
en samfundskritisk sygdom. ZAZndringer i hverdagsrutinerne, mulighederne for fritidsak-
tiviteter og serlige begivenheder i weekenderne medferte forskellige udsving i transport-
sektoren.

Analysen er baseret pa de TU-data fra 2018-2020, der af Vejdirektoratet er
vurderet som reprasentative for samkersel. De dertilhgrende konklusioner vurderes li-
geledes reprasentative pa trods af omstaendighederne med COVID-19 i 2020.

S En gennemsnitsdag er et gennemsnit af alle drets dage inklusive weekend og helligdage.
6
TU-data 2018-2020.

7 TU-data fra 2014 til 2019 viser, at er der sket en vaekst i personkilometre til arbejde pé ca. 13 pct. og til uddannelsen med
ca. 7 pet. Der er ligeledes sket en vaekst i antal bilture pa henholdsvis ca. 8 pct. til og fra arbejde og 31 pct. til og fra uddan-
nelse/skole, der typisk er kortere ture. Det er i relative tal en hurtigere udvikling for pendling end for fritidstrafikken, som
dog stadig stér for starsteparten af transportarbejdet.

8
Danmarks Statistik, Statistikbanken, Familiernes bilradighed (faktiske tal) efter bystorrelse og radighedsmonster, 2021.

? Kollektiv trafik i yderomrader, COWI i samarbejde Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, oktober 2019.



Udover pavirkning af transportmgnstre har COVID-19 ydermere forsterret nogle af bar-
riererne for samkersel, heriblandt bekymringen for at sidde teet med fremmede. I Vejdi-
rektoratets arlige brugerundersggelse blandt bilister angav 13 pct. i ultimo marts 2020,
at de var utrygge ved at kere med fremmede.!° Dette tal var fordoblet efter ét ar med CO-
VID-19 i Danmark. Det formodes, at ordet utryghed kan tolkes forskelligt i de to kontek-
ster. For 2020 var det en generel utryghed ved fremmede, det vil sige "kan jeg stole pa
vedkommende”, hvorimod det efter 2020 formentlig mere var udtryk for en utryghed i
forhold til teethed og smitterisiko.

1.1 Hvilken rolle kan samkersel fa i transportbilledet?

Mobilitet handler om at kunne komme et bestemt sted hen pa et gnsket tidspunkt, hvilket gor det
til en vaesentlig forudsaetning for hgj livskvalitet, bosatning og veekst. Samkgrsel kan veaere en
made, hvorpé den eksisterende bilpark kan udnyttes bedre og bidrage til at mindske treengsel,
hvilket betyder at samkersel bade kan skabe gget mobilitet og mobilitet til flere. Definitionen af
samkgrsel fremgar af boks 1.2.

Boks 1.2 | Definitioner af samkorsel

Samkgrsel handler om, at borgere deler deres privatbiltur ved at kere sammen. Bileje-
ren/chauffgren af bilen (udbyderen) tilbyder en i forvejen planlagt tur til en passager
(aftageren).!! Passageren kan bade vare en person fra husstanden, en person uden for
husstanden (fx en kollega) eller en fremmed. I analysen fokuseres primart pa samkeor-
sel med en fremmed.

Den juridiske definition af samkersel er afgranset i taxilovens § 1, stk. 2:

“Samkorsel anses tkke som erhvervsmaessig persontransport efter stk. 1, hvis der alene
ydes godtgorelse for omkostninger, der er direkte forbundne med korslen.”

Indteegter fra personbefordring er skattepligtige, jf. statsskattelovens § 4. Eventuel be-
taling fra passageren til bilejeren betragtes dog under visse betingelser ikke som ind-
komst i skatteretlig forstand, men som deling af udgifter til den falles karsel.

Samkgrsel er umiddelbart en simpel lgsning til at skabe mere mobilitet, hvor den eksisterende in-
frastruktur og bilpark udnyttes bedre for at imgdega trafikale udfordringer og manglende trans-
portmuligheder. Dog er samkarsel ikke sa lige til, da det i starten i hgj grad handler om &ndring af
transportvaner.

Samkersel peger serligt ind i en delegkonomisk tankegang, hvor der kebes en service (turen)
frem for et produkt (bilen). De senere ar er delegkonomi blevet en fast del af forbrugskulturen
béde inden for transport, detail og bolig. Samkersel kan ses som et fleksibelt mobilitetstilbud, der
er med til at understatte den kollektive transport samt mikromobilitetstilbuddene.

10
Undersggelsen foretages online med bilister over 18 ar, der korer mere end 3.000 km arligt. Der blev i 2021 gennemfort
1.124 online interviews af en stratificeret repraesentativ gruppe pa ken og alder.

11
Gennem rapporten vil en udbyder af en tur blive refereret til som bilejeren med viden om, at det ikke nadvendigvis er bil-
ejeren, der ogsa er foren pa en given tur.



Overordnet set er der serligt to trafikantgrupper, hvis mobilitet vil kunne forbedres med samker-
sel: Privatbilister, sarligt pendlere pa streekninger med kadannelse i myldretiden, og borgere
uden eller med begraenset adgang til bil, der er bosat i landdistrikter med lav kollektiv trafikbetje-
ning. Der er i den forbindelse flere former for samkarsel og flere typer af samkarende. De mest
relevante former for samkersel og typer af samkerende for denne analyse, der er anvendt i denne
afrapportering, ses nedenfor, jf. boks 1.3.

Boks 1.3 | Typer af samkarselsture og samkerende

I rapporten Mobilitet for fremtiden kategoriseres folgende tre typer af samkgrsel: 12

1) Aben peer-to-peer samkersel, der aftales gennem en app eller hjemmeside.
2) Kollega samkgrsel, hvor de samkgrende har faelles slutdestination.
3) Deletaxi, hvor flere deler samme taxi for en lavere pris.

I Transportvaneundersggelsen skelnes der mellem tre typer af samkeorsel:

1) At kere blot med flere personer i bilen fx familiemedlemmer fra husstanden.
2) At kore med folk uden for husstanden, herunder venner, familie og kolleger.
3) At kore med helt fremmede som fx er matchet gennem en samkarselstjeneste.

Ydermere kan trafikanter kategoriseres ud fra sociodemografiske variabler og transport-
adfeerd, hvor de tre overordnede grupper af trafikanter, der kan motiveres til samkearsel
er:13

e  Multimodale trafikanter (20 pct.) er vant til at bruge flere forskellige transport-
former, herunder samkgrsel. Gennemsnitsalderen samt bilradigheden er lavere
end de gvrige trafikantgrupper.

e Omstillingsparate bilister (26 pct.) har i hgjere grad en bil til radighed, der
sammen med cyklen er den primaere transportform. Trafikanterne kan motive-
res til at bruge samkersel, og majoriteten har prgvet samkarsel.

e  Bekvemmelige bilister (31 pct.) er trafikanter med let tilgeengelighed til bil, det
er nemt og bekendt for dem. De har samtidig meget neutrale holdninger til
transportvalg og -vaner, dog har hovedparten ikke provet samkersel.

Traengsel indeberer samfundsgkonomiske omkostninger i form af gget transporttid, der afsted-
kommes af reduceret hastighed og til tider kedannelse. Pa en gennemsnitlig hverdag i 2019 var
den opgjorte forsinkelse pa omkring 365.000 keretgjstimer, svarende til arligt ca. 84 millioner
tabte karetgjstimer pé hele det danske vejnet. Omregnes forsinkelsestimerne til samfundsgko-
nomi, var der i 2019 et samfundsgkonomisk tab pa ca. 28 mia. kr. pa grund af trengsel. Der har
veeret en vakst i forsinkelsen pa vejnettet pa 9 pct. fra 2016 til 2019.14

Det er komplekst at pege pé, hvordan samkersel vil pavirke samfundsgkonomien én til én. Som et
beregningsteknisk eksempel kan der tages udgangspunkt i, at der i 2019 var ca. 114 mio. daglige

12
Mobilitet for fremtiden, 2018, Transport-, Bygnings- og Boligministeriet.

1
3 Samkorsel i Danmark — fremtidens mobilitetsform?, 2021, M. H. Kristensen, M. S. B. Nielsen, A. V. Olesen og L.R. Ras-
mussen, artikel fra Trafikdage pa Aalborg Universitet.

1
4Opg0relse af treengsel pa vejene, december 2021, Vejdirektoratet.



karetgjskilometer i personbiler!s, hvoraf de fleste var drevet af benzin. Hvis der skete en reduktion
i antallet af koretgjskilometer pé blot 1 pct.i 2019 i dette scenarie® ville det betyde en samfunds-
gkonomisk gevinst pa godt 0,5 mia. kr. om aret.” Dette skal ses i forhold til de beskedne omkost-
ninger, der er forbundet med gget samkgarsel.

Samkgrsel har potentiale for at mindske traengsel. I analysen Deleskonomiens betydning for
statsvejnettet vurderes, at samkorsel pa sigt kan reducere trafikken pé statsvejnettet i myldretiden
med mellem 0 og 4 pct.’8 Skonnet er behzftet med stor usikkerhed, men det illustrerer ét element
af den potentielle effekt af samkorsel pa transportbilledet. Dertil understottes en reduktion af
CO:-udledning, energi- og olieforbrug, samt bidrag til mindre luftforurening. En refleksion der
knytter sig hertil, er statslige provenukonsekvenser, som folge af mere samkgrsel. I dag er der et
skattemaessigt provenu ved brugen af bil, eksempelvis i forbindelse med brugen af fossile breend-
stoffer. Ved samkersel vil dette provenu mindskes, da udnyttelsen af fossile braendstoffer optime-
res. Denne negative konsekvens for statens skattemassige provenu skal dog holdes op imod de
nuvaerende negative eksternaliteter, sisom traengsel, der har negative samfundsgkonomiske kon-
sekvenser. Den positive gevinst, som samkersel kan give, vil i et vist omfang pévirke det skatte-
meessige provenu negativt, men dette tab vil veere faldende med tiden grundet den gregnne omstil-
ling af persontransporten pa veje.

Det er en kendt risiko, at der ved aget samkeorsel kan ske en overflytning fra den kollektive trans-
port, gang eller cykel til samkgrsel. PA samme made som overflytning er en kendt risiko ved at
fremme samkersel, rummer gget samkarsel samtidig et lige sa bekendt potentiale i at give et
transporttilbud til nogen, der har begraenset adgang til andre former for mobilitet og et potentiale
for at understgtte brugen af netop kollektiv transport.

1.2 Barrierer og mulige tiltag til fremme af samkersel

I forbindelse med afdekningen af status og erfaringer med samkersel er der identificeret falgende
udfordringer og barrierer for at fremme samkegrsel i Danmark:

e At kegre sammen udfordrer mange borgeres hverdagsrutiner forbundet med at transpor-
tere sig, det vil sige deres indleerte adfeerd eller transportvaner. Flere foretrakker for ek-
sempel at veere alene i bilen eller oplever mindre fleksibilitet ved at samkgre. Derfor vel-
ger flertallet at gore det samme hver dag og kere selv, da det fungerer gnidningsfrit og
dermed ikke kraever ekstra mentale ressourcer. Far noget bliver en vane, opleves det inef-
fektivt og kraevende, hvilket er en barriere for at fa flere til at samkere.

e Det er uigennemskueligt for bade potentielle udbydere og aftagere af en samkgrselstur,
hvor og hvordan det kan gores. Det er en udfordring, at samkarsel ikke synliggares de

5 ...
Vejdirektoratet, 2022.

16

Delegkonomiens betydning for statsvejnettet, 2016, Galbo-Jorgensen (Incentive) og Kelberg Olsen (Vejdirektoratet):
“Et groft estimat pd baggrund af disse antagelser, indikerer at samkarsel i dag reducerer trafikken pé statsvejnettet i myldre-
tiden med op til 0,5 pet.”

7 De samfundsgkonomiske marginale eksterne omkostninger pr. koretgjskilometer vurderes at vere hhv. 1,27 kr. og 1,34
kr. for benzin- og dieselbiler (og hhv. 1,12 kr. og 1,17 kr. for elbiler og plug-in hybridbiler), nir bade treengsel, klimaforan-
dringer, luftforurening, stej, uheld og slid pa infrastruktur indregnes jf. Transportekonomiske Enhedspriser - Center for
Transport Analytics (dtu.dk)

18
Delegkonomiens betydning for statsvejnettet, 2016, Galbo-Jorgensen (Incentive) og Kelberg Olsen (Vejdirektoratet).


https://www.cta.man.dtu.dk/modelbibliotek/teresa/transportoekonomiske-enhedspriser
https://www.cta.man.dtu.dk/modelbibliotek/teresa/transportoekonomiske-enhedspriser

steder, hvor der en stor koncentration af mennesker, sdsom pa arbejdspladser, uddannel-
sesinstitutioner eller gvrige destinationer, eller i forbindelse med andre transporttilbud
eksempelvis ved busterminaler og stationer.

Det er en udfordring, at samkersel og kollektiv transport har en relativt lav grad af inte-
gration. De lovmaessige rammer for trafikselskaberne gor i dag, at de ikke kan tilbyde
samkersel i privatbiler, samtidig med at der ikke er en kendt samlende digital platform,
der rummer bade samkeorsel og kollektiv transport.

Det er en forudsetning for udbredelsen af samkarsel, at der er en kritisk masse af sam-
karselsture, ellers bliver det et usikkert transportvalg. Ved et for lavt udbud af ture er der
ikke tillid til, at borgerne er sikret transport, for eksempel nar de skal retur, eller nér en
tur i fremtiden skal planlaegges.

Hver dag foretages der mange forudsigelige rejser til og fra starre arbejdspladser og ud-
dannelsesinstitutioner, men institutionerne skal selv tage initiativ til at understotte deres
medarbejderes eller studerendes baredygtige transportvaner.

Der er begranset systematiseret evidensindsamling om samkarsel pa landsplan og en
manglende viden om blandt andet, hvem der ikke samkarer, udviklingen samt effekter af
forskellige tiltag pa bdde skonomi, trafikken og miljoet.

Rapporten belyser mulige tiltag for fremme af samkarsel, der har til hensigt at adressere disse ud-
fordringer og barrierer for samkersel, jf. boks 1.4. Tiltagene uddybes i kapitel 4.

Boks 1.4 | Mulige tiltag til fremme af samkarsel

Digitalt overblik og integration af kollektiv transport og samkorsel

Digitale lgsninger, der kobler forskellige transporttilbud, kan bidrage til et bedre
overblik over udbuddet af kollektiv transport, samkersel og andre private trans-
porttilbud, idet tilsluttede transportformer kobles og synliggares pé én platform.
En sddan digital kobling kan saledes ogsa bidrage til at synliggere udbuddet og
eftersporgslen efter samkeorsel. En national offentlig MaaS-app (Mobility as a
Service) kan endvidere forbedre mulighederne for at lave kombinerede rejser
med eksempelvis kollektiv transport og samkarsel.

Muliggere, at trafikselskaber kan tilbyde samkorsel

En taettere integration mellem samkgrsel og kollektiv transport kan bidrage til at
gore samkgrsel til en mere sikker transportform, der supplerer den kollektive
transport. For at styrke integrationen mellem samkarsel og kollektiv transport
kan trafikselskaberne, som i Frankrig, gives mulighed for at kebe og udbyde
tomme seader i privatbiler ved at muliggere betaling fra trafikselskabet til bileje-
ren. Tiltaget kreever a&ndring af lov om trafikselskaber, taxiloven og eventuelt
skattelovgivningen.

Ogede okonomiske incitamenter til samkorsel

For at oge det skonomiske incitament til at veelge samkersel analyseres folgende
skattemeessige tiltag: Differentieret korselsfradrag, skattefrit bundfradrag for
fortjeneste ved samkarsel, forenklet opgarelse af samkorselsudgifter og mulig-
hed for, at virksomheder kan give skattefri bonus til ansatte, der vaelger gron
mobilitet. Skatteministeriet vurderer, at de mulige tiltag pa skatteomradet, med
undtagelse af en forenklet opgerelse af samkarselsudgifter, vil medfere kontrol-
meessige udfordringer. Det er desuden vurderingen, at det er vanskeligt at opna



vasentlige forggelser af samkerslen via de identificerede skattemeessige incita-
menter, uden at det vil vaere forbundet med vasentlige negative provenumaes-
sige konsekvenser.

Fokus pa medarbejderes transportvaner

Europa-Parlamentet og -Kommissionen har i 2021 fremlagt forslag om et nyt di-
rektiv kaldet Corporate Sustainability Reporting Directive (CSRD). Et supple-
rende tiltag i Danmark kan vaere at opfordre storre virksomheder og arbejds-
pladser til at have fokus pad medarbejdernes transportvaner til og fra arbejde,
herunder samkersel, ved at indtaenke dette som en del af deres arbejde med bee-
redygtighed.

Mere viden om brugen af samkerselspladser

For at adressere udfordringer med begrenset systematisk evidens om samker-
selspladser — og samkarsel generelt — kan der iveerkszttes systematisk videns-
indsamling om brugen af de mange samkarselspladser, der allerede i dag er
etableret langs statsvejnettet. Denne viden kan serligt pege pd, hvorfor de, der
samkerer, rent faktisk benytter disse samkerselspladser, hvad der motiverer
dem til at bruge samkarselspladser, og hvilke barrierer de har madt.

Samkorselspladser og knudepunkter for persontransport samtankes

Med henblik pa at fremme integration mellem samkgrsel og kollektiv transport
og gore samkgrsel mere synligt, kan udvalgte samkerselspladser opgraderes til
knudepunkter, det vil sige me@desteder for flere forskellige transportformer. Eller
strategiske knudepunkter kan opgraderes med en ubegraenset tidsparkering til
samkgrsel. Nemmere skift i funktionelle knudepunkter forventes at fremme
samkgrsel generelt, og kan dermed bidrage til at né en kritisk masse for samker-
sel.

Reservere vejbaner til samkorsel

For at gge det trafikale incitament til at samkere kan vejbaner pa udvalgte mo-
torveje reserveres til samkersel, eller reserverede busbaner kan benyttes til sam-
karsel (og elbiler). Dette vil imidlertid betyde gget traengsel i de ovrige vejbaner,
hvilket kan motivere nogle til at samkare, men det vil ogsa presse en del af tra-
fikken ud pa det omkringliggende vejnet. Tiltaget har saledes store samfunds-
gkonomiske omkostninger, og gevinsten vurderes markant mindre end de ulem-
per, der er ved tiltaget.
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2. Samkearsels nuvaerende rolle i per-
sontransporten

Den samlede udvikling i privatbilisme, herunder bilejerskab, udnyttelsesgrad og personkilometre,
blev indledningsvist opridset i kapitel 1. I dette kapitel afdeekkes et mere nuanceret billede af,
hvad samkersel fylder i persontransporten, hvordan det har udviklet sig de senere ar og hvornar
samkgrsel velges.

Vejdirektoratet gennemfgrer arligt en brugerundersggelse blandt bilister.!® Formélet med under-
segelsen er at give Vejdirektoratet et informationsgrundlag for at skabe bedre fremkommelighed
pa vejene og for at udnytte den samlede infrastruktur bedre. I marts 2020 og 2021 er bilisterne
spurgt specifikt ind til samkegrsel, herunder deres kendskab til udbydere af samkerselsplatforme,
deres egne erfaringer med samkarsel og holdninger til benyttelse af samkarsel. Undersggelsen vi-
ser, at knap halvdelen af bilisterne kender til samkgrselsudbydere og -ordninger, og ca. 10 pct. af
respondenterne har provet enten at tilbyde eller benytte samkersel.

Ydermere blev bilisterne bedt om at prioritere grundene til at benytte og tilbyde samkearsel, hvil-
ket resulterede i prioriteringen:

Spare penge.

Passe pa miljget/reducere CO.-udledning.
Feerre biler/bedre plads pé vejene.
Selskab/nogen at snakke med pé rejsen.

B w@h =

Motivationerne ovenfor er baseret pa et gennemsnit af bilister, der kegrer over 3.000 km/ér. For-
skellige brugergrupper i forskellige livsstadier mé forventes at have forskellige prioriteringer.

De vasentligste grunde blandt de adspurgte bilister til ikke at tilbyde eller benytte samkgrsel ran-
geres saledes:

Foretrakker at veere alene i min bil.

Mindre fleksibilitet.

Utryg ved at kore med fremmede.

Det er besvarligt.

Forleenger rejsetiden.

Jeg ved ikke, hvordan jeg finder nogen at kore med eller tilbyde det.

A S

Den ovenstéende prioritering og rangering er fra besvarelser i en periode, hvor COVID-19 er ind-
truffet i Danmark. I besvarelserne fra ultimo marts 2020 var der byttet om pa de to hgjest range-
ret grunde til ikke at samkore — det vil sige, at gnsket om at veere alene ikke var den primeere ar-
sag i 2020, som den altsé var i 2021-besvarelserne. Af dem, der gnsker at vare alene i bilen, be-
grunder storstedelen det med, at de ikke gnsker at veere sociale, eller at de forbereder sig mentalt
til det, de skal til. Der er altsa tale om at prioritere et mentalt “frirum”.

19 . - 2 P .
Undersogelsen fortages online med bilister over 18 ar, der kerer mere end 3.000 km arligt. Der blev i 2021 gennemfort
1.124 online interviews af en stratificeret repraesentativ gruppe péa ken og alder.
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2.1 En trafikal status af samkgrsel 1 Danmark

For at give et indblik i den samkarsel, der foretages i dag, er der indhentet data fra DTU’s Trans-
portvaneundersggelsen (TU), der er en sterre national interviewundersggelse med formalet at
kortlaegge danskernes trafikale adfaerd.2° I TU-data er der en fast struktur med tre persontyper,
der kan samkgres med: Personer fra husstanden, personer uden for husstanden (fx venner og be-
kendte) samt helt fremmede personer (siledes ogsd uden for husstanden), jf. boks 1.3, kapitel 1.

Boks 2.1 |Hovedtendenser for samkersel

e Deter primert de 18-30-arige, der samkarer med personer uden for husstanden.

o Afde 3,7 mio. samkerselsture, der blev foretaget en gennemsnitsdag i 2018-2020,
var 24 pct. med personer uden for husstanden, men kun ca. 1 pct. var med personer
uden for husstanden, der var en fremmed person.

e  For bilture, hvor der samkores med passagerer uden for husstanden, udger fritids-
formal over halvdelen af turene.

e Jo lengere en strekning, des hgjere en andel samkarer med personer uden for hus-
standen.

e  Omkring 25 pct. af turene, der blev foretaget en gennemsnitsdag i 2018-2020, var
pendling til eller fra arbejde eller uddannelse. Alene 5 pct. af turene skete som sam-
karsel med en person uden for husstanden.

P& en gennemsnitsdag i 2018-2020 blev der gennemfort knap 15 mio. ture fordelt pa alle trans-
portmidler, hvoraf ca. 8 mio. ture var i personbil. Godt halvdelen af turene i personbil var solo-
ture, hvilket vil sige uden nogen form for samkersel, og godt omkring en tredjedel af turene var
med en person fra husstanden. Saledes udgjorde samkersel med personer uden for ens egen hus-
stand ca. 10 pct. af personbilturene pa en gennemsnitsdag, jf. figur 2.1.

Figur 2.1 | Fordeling af bilture med og uden samkarsel, gennemsnitsdag i 2018-2020

2.900.000
36%

= Bilture med husstandsmedlem
4.300.000

53% .
Bilture med andre uden for husstanden

Bilture uden samkarsel

900.000
1%

Kilde: Transportvaneundersggelse, DTU, 2020.

20
1 sin nuvaerende form har TU eksisteret siden 2006, hvor der hvert ar gennemfores op til 11.000 interviews med tilfaeldigt
(via cpr-registreret) udvalgte personer.
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Den mindste andel af samkersel sker med personer uden for husstanden, og af dem er det mest de
18-30-arige, der samkgrer. I aldersgruppen 18-30-arige foretages 20 pct. af alle bilture som sam-
karsel med nogen uden for husstanden, svarende til 42 pct. af deres samkgrselsture. Aldersgrup-
pen 18-30 ar korer dermed ca. dobbelt s& meget med personer uden for husstanden som de gvrige
aldersgrupper, jf. teknisk bilag figur 1.

Generelt er der ikke stor variation pa tveers af kennene i forbindelse med samkersel. Maend karer
solo pa godt 60 pct. af turene, hvor det er knap 50 pct. af turene for kvinder, jf. teknisk bilag figur
2. Ved samkearsel ses, at meend karer lidt mere med kollegaer, hvor kvinder kerer lidt mere med
en ven, nabo eller familie uden for husstanden, jf. teknisk bilag figur 3.

Af de 3,7 mio. samkerselsture, der blev foretaget en gennemsnitsdag i 2018-2020, var 76 pct. af
turene med personer fra samme husstand, mens 19 pct. af turene var med venner, naboer mv., 2
pct. med arbejdskolleger og 2 pct. i en kombineret relation. Den resterende del af samkarsel (un-
der 1 pct.) skete med fremmede uden for husstanden, jf. teknisk bilag figur 4.

At en lav andel af samkarsel sker med personer uden for husstanden er et velkendt billede gen-
nem det sidste arti, jf. teknisk bilag figur 5. For de seneste ar har andelen af bilture med samkar-
sel ligget stort set ueendret pa omkring 36 pct. for samkersel med husstandsmedlemmer og pa ca.
10 pct. med personer uden for husstanden, jf. figur 2.2. Dette er pa trods af den teknologiske ud-
vikling, der har muliggjort, at flere samkorselsudbydere gennem apps har lgftet udfordringer sa-
som kontantlgs betaling, chatfunktioner, digitale mgdesteder mv.

Figur 2.2 | Udviklingen i andel af bilture med samkarsel, 2018-2020

60%

50%
0,
40% 9,5% 11,6% 10,6%
Personture i bil med personer uden for
9 husstanden
30%

H Personture i bil med husstandsmedlem

20%

10%

0%
2018 2019 2020

Anm.: Sambkerselsture som bilfarerture og passagerture, hvor der er samkeorsel set i forhold til alle personture i bil.
Kilde: Transportvaneundersggelse, DTU, 2020.

Overordnet viser TU-data, at samkarsel med personer uden for husstanden, der ikke var venner,
naboer, kolleger eller lignende, spiller en meget begraenset rolle i den samlede persontransport.

Hyvilke former for samkersel benyttes?

Formalene for bilture inddeles efter: Pendling til arbejde eller uddannelse, fritidsture, serinde-
samt erhvervskersel, jf. boks 2.2. TU-data fra 2018-2020 viser, at godt 72 pct. af soloturene er en-
ten pendlerture til arbejde, uddannelse eller rindekersel, mens 21 pct. af soloturene har et fri-
tidsformal. Bilister, der samkearer med personer fra husstanden, har naesten udelukkende srinder
eller fritidsaktiviteter som formél med turen, jf. teknisk bilag figur 6.
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Boks 2.2 | Beskrivelse af turformal®!

Fritidsture: Ture til fritidshjem, SFO og ungdomsklub, besgge familie og venner, byture,
idreets- og sportsudevelse, udflugter og ferier mv.

Zrindekorsel: Hente/bringe personer ved et andet transportmiddel, hente/bringe ting,
kebe ind, benytte bank, bibliotek, laege, jobcenter mv.

Erhvervskorsel: Kundebesgg, mgder, handverker, chauffer, udbringning af varer og ser-
vices mv.

For bilture, hvor der samkares med passagerer uden for husstanden, udger fritidsformél over
halvdelen af turene, mens pendling til arbejde- eller uddannelsessted udger godt 10 pct. af turene,
Jf. teknisk bilag figur 6. Uddannelsespendlingen udger en stgrre andel af bilture, hvor der samkg-
res med personer uden for husstanden end af bilture uden samkersel. Dette afspejler, at 18-30-
arige har storre tendens til at samkere, jf. kapitel 1.

Samkersel fylder mest pé de leengere ture - bortset fra de helt korte, som formodentlig i hgj grad
blandt andet afspejler karsel af bern til skole og fritidsaktiviteter, jf. figur 2.3. P4 de leengere ture
kan bilture med familiemedlemmer afspejle fritidsture, hvor der ofte er flere sammen i bilen.

I forhold til samkersel med personer uden for husstanden ses generelt, at jo leengere en straek-
ning, des hgjere en andel samkeores.

Figur 2.3 | Samkersel pa bilture med forskellig l&engde, gennemsnitsdag i 2018-2020

Over 200 km G 19% 41%
100-200 km [N 18% 44%
8o-100 km |GG 3% 50%
60-80 km | 6% 53%
40-60 km [NNNGNEE 5% 60%
20-40 km [ 1% 60%
Under 20 km |G 0% 55%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
® Biltur med husstandsmedlem Biltur med andre uden for husstanden Biltur uden samkeorsel

Kilde: Transportvaneundersggelse, DTU, 2020.

Den storre tendens til samkarsel pa leengere ture kan tyde p4, at incitamentet her er hgjere. Det
kan skyldes, at laengere ture vil have hgjere omkostninger til benzin, bro mv., og det kan opleves
som relativt mindre besvaerligt at samkgre i forbindelse med leengere ture.

21
Transportvaneundersggelsen 2019 - Dokumentation af spergeskema, J. L. Elkjeer Andersen og H. Christiansen, 15. marts
2019.
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Ved over 80 pct. af alle samkarselsture er der ingen gkonomisk betaling for turen, hverken direkte
eller indirekte i form af en anden tjeneste eller anden modydelse, hvilket ogsa skal ses i lyset af, at
76 pct. af turene sker med et husstandsmedlem, og 18 pct. af turene er med venner, naboer eller
lignende, jf. teknisk bilag figur 4. Kun 17 pct. af alle bilturene har en form for modydelse. Nér der
er en modydelse — ofte i form af betaling — sker det i mere formelle relationer med kollegaer og
medstuderende. Ved samkersel til arbejdspladsen foregér der betaling ved 20 pct. af turene, mens
det sker ved 18 pct. af turene til uddannelse, jf. figur 2.4.

Figur 2.4 | Deling af udgifter pa samkerselsture med personer uden for husstanden, gennemsnitsdag i

2018-2020

Anle bitrure [ 726 2% 83%
Arbejdsplads _ 12% 1% 67%
Uddannelsessted _ 16% 5% 61%
rritid [ 7% 2% 84%

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

mVi deles om udgiften Vi skiftes til at kere og ikke kore Gengeld med anden tjeneste Ingen form for betaling

Kilde: Transportvaneundersggelse, DTU, 2020.

Der foretages pa en gennemsnitsdag i 2018-2020 1,85 mio. pendlerture i personbil til/fra arbejde
eller uddannelse, hvoraf der pé 11 pct. af turene foretages samkorsel med husstandsmedlemmer.
Pé kun 5 pct. af pendlerturene, svarende til 100.000 ture, foretages der samkorsel med personer
uden for husstande, jf. teknisk bilag figur 7. Af de 100.000 ture sker der en form for modydelse
pé kun hver tredje tur, jf. figur 2.4.
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3. Hvordan sker samkorsel?

I dette kapitel beskrives de lovmaessige rammebetingelser, hvorunder samkeorsel skal forega.

Der afdekkes de platforme der er tilgaengelige, hvorigennem samkarsel kan ske i dag. Derefter be-
skrives udvalgte samkarselsinitiativer i dansk kontekst, nationale anlagsrelaterede initiativer
samt erfaringer fra udvalgte europaiske lande.

3.1 Rammerne for samkgrsel - den geeldende lovgivning og
skatteregler

Samkersel er, efter lovgivningen, tilladelsesfri karsel, jf. boks 3.1. Det betyder, at alle privatbil-
ejere kan tilbyde samkarsel til en bekendt eller fremmed passager.

Boks 3.1 | Definitionen af samkersel fremgar af taxilovens § 1, stk. 2

“Samkersel anses ikke som erhvervsmaessig persontransport efter stk. 1, hvis der alene
ydes godtgerelse for omkostninger, der er direkte forbundne med korslen.”

Det fremgar af lovbemaerkningerne til bestemmelsen:

“Ved samkorsel forstas, at to eller flere personer, der skal samme vej, korer i samme bil og deler
transportudgifterne. Det anses ogsd for samkersel, nar en passager saettes af eller stiger pa i lo-
bet af kereturen, ogsa selv om dette matte fore til en mindre afvigelse fra forerens rute. Det er
saledes ikke et krav, at foreren og passagererne starter turen samme sted eller har samme slut-
destination.

De belob, som bilejeren modtager fra en passager i forbindelse med samkorsel til daekning af
passagerens andel af udgifterne til braendstof, lobende vedligeholdelse, slid pa daek og service-
eftersyn m.v. og eventuel broafgift, feergeoverfart og lignende, er skattefri, da betalingerne ikke
kan anses for indkomst i skatteretlig forstand, men derimod skyldes, at bilejeren og passageren
deler nogle fzlles udgifter. Der henvises til de til enhver tid gaeldende skatteregler om samkorsel.

Overstiger passagerens betaling for kerslen dennes andel af de ovennzevnte omkostninger, an-
ses korslen som erhvervsmaessig persontransport og kraever dermed tilladelse.”

De gaeldende skatteregler definerer, at indtaegter fra persontransport er skattepligtige, jf. stats-
skattelovens § 4. Eventuel betaling fra passageren til bilejeren betragtes dog under visse betingel-
ser ikke som indkomst i skatteretlig forstand, men som deling af udgifter til den fzlles karsel.22
Det betyder, at betalinger, der overstiger passagerens andel af transportudgifterne, er skatteplig-
tige.

Der er ikke fastsat standardsatser eller lignende til brug for opgarelsen af de faelles transportud-
gifter, der deles pa baggrund af de konkrete udgifter til korslen.

. Den skattemassige behandling af samkersel er beskrevet i Den juridiske vejledning afsnit C.A.4.3.3.1.3 Transportvejen.
Beskrivelsen er indarbejdet i Den juridiske vejledning som folge af det tidligere styresignal SKM2016.536.SKAT - Lejlig-
hedsvis biludlejning og samkersel mv., der blev udsendt i 2016 for at tydeliggere praksis for den skattemassige behandling
af henholdsvis lejlighedsvis biludlejning og samkarsel.
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Som i taxilovgivningen er det uden skattemaessig betydning, hvordan aftalen om samkersel er ble-
vet etableret eller aftalt. Det indeberer, at der for eksempel gaelder samme skatteregler for sam-
karsel til og fra en fzlles arbejdsplads, som der gelder, hvis bilejeren offentligt har udbudt biltu-
ren for eksempel via en hjemmeside eller en app.

Det belgb, som bilejeren modtager fra en passager, har ikke indflydelse pa storrelsen af bilejerens
og passagerens eventuelle karselsfradrag (befordringsfradrag). Kerselsfradraget pavirkes alene i
situationer, hvor det er arbejdsgiveren, der betaler befordringen. Det vil sige, at uanset om der ko-
rer én, to eller flere personer i en bil til og fra en arbejdsplads, og om turen foretages som chauffor
eller passager, kan alle i bilen hver iser foretage kerselsfradrag, jf. teknisk bilag tabel 1.

P4 nuveerende tidspunkt er det kun private virksomheder, sdkaldte samkerselsudbydere, der kan
videreformidle og udbyde privatbilisternes tomme saeder. Lov om trafikselskaber rammesztter i

dag trafikselskabernes opgaveportefolje, jf. § 5 i lov om trafikselskaber, hvor der i den galdende

lov ikke er hjemmel til, at et trafikselskab indkeber pladser i privatbiler.

3.2 Samkerselsplatforme og partnerskaber

I naerverende afsnit kortlaegges markedet af samkerselsudbydere og -ordninger i Danmark pr. ul-
timo 2021. Eftersom markedet for samkersel er dynamisk, vil denne kortleegning udgere et gje-
bliksbillede. Der findes fire dominerende apps for samkgrsel i Danmark: NaboGo, Ta’Med, Com-
muteApp og GoMore.23

De enkelte samkeorselsapps har forskellige malgrupper, varierende betalingsmodeller samt for-
skellige gvrige funktioner, jf. tabel 3.1, s. 18.

2
3 Derudover eksisterer hjemmesiden Pendlernet.dk og PinStop.
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Tabel 3.1 | Oversigt over samkarselsapps i Danmark pr. ultimo 2021

NaboGo

Ta’Med
(FDM)

Commute-
App

GoMore

Primzaere
malgruppe

Pendler- og
fritidsture.

Pendler- og
fritidsture.

Privat:
Pendler- og
fritidsture.

Erhverv:
Virksom-
heder og or-
ganisationer,
herunder
tjeneste- og
pendlerture.

Pendler- og
fritidsture.

Betalingsmodel

Fast kilometerpris
mellem brugere.
Betaling integreret i
app, og en gebyrfri
platform.

Betaling fastlagt og
integreret i app.
Valgfrit om der
onskes betaling.
Gebyrfrit intro-
tilbud.

Privat: Afregning
enten via chatfunk-
tion eller udenom
app’en.

Erhverv: Gratis for
medarbejderne. Ar-
bejdsgiver betaler
for platformen.

Turpris fastsattes
af bilejer.

Betaling integreret i
app.

Gebyr for bilejer.

Dialog med samkerselsudbydere
Som led i analysearbejdet har Transportministeriet atholdt dialogmader med de landsdakkende

samkgrselsudbydere og droftet en rackke temaer i relation til at fremme samkgrsel. Der er afholdt
mgder med NaboGo, FDM (Ta’Med), CommuteApp og GoMore.

Andre funktioner

Faste virtuelle stoppesteder.
Kollektiv transport integreret i
app.

Bedommelse af turen fra bade
bilejer og passager.

Turforsikring, hvis turen
aflyses. Trafikinformation fra
Rejseplanen i app.

Ratings samt verificering af
brugernes telefon- og virksom-
hedsoplysninger.

Erhverv og privat:
Optjening af CO2-coins.

Erhverv: App tilpasses den en-
kelte virksomhed. Rapporterer
CO2-reduktion. Automatisk
datalagring, som beregner be-
taling af kerepenge.
Optimering af taxibrug.

Hotel: taxibestillingsplatform.

Ingen rating i Danmark, men
der er i de afrikanske lande.

Privat biludlejning.

Privat- og erhvervsleasing.
Bedommelse af turen fra bade
bilejer og passager.

Geografi

Danmark,
(England,

Sverige,
Holland).

Danmark.

Danmark,
(Sverige,
Storbri-
tannien,
Tyskland
Nigeria,
Mauritius).

Danmark.

Ved dialogmeaderne er det dreftet, hvad der ud fra udbydernes erfaring motiverer folk til at sam-

kere. I forhold til barrierer er det dreftet, hvad udbyderne ser som de primeere udfordringer for at
fremme samkeorsel. Afslutningsvis omhandlede dialogerne, hvilke tiltag udbyderne — pa baggrund
af deres erfaringer — mener, der skal til for at fremme samkarsel.

Det bemerkes, at udbyderne alle har tilkendegivet, at deres produkt har veeret pavirket af COVID-
19, hvilket har sat en stor del af deres planlagte projekter og samarbejder pa pause. Eftersom dia-
logmederne blev afholdt i 2. halvar 2021, var der en del af udbydernes erfaringer, der stammede
fra for COVID-19-krisen. I takt med genabningen af samfundet stod udbyderne generelt klar til at
genstarte og relancere flere projekter og samarbejder, hvorfra de forst pa et senere tidspunkt vil
kunne se erfaringerne.

P4 baggrund af dialogmederne kan der udledes flere tvaergdende erfaringer og betragtninger, der

praesenteres i det efterfolgende.
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Motivation blandt dem, der vaelger samkorsel

Udbyderne peger generelt pa fire faktorer, der udger den primare motivation for, at folk veelger at
samkgre: Tidsbesparelser, skonomi, klima og det sociale. Prioriteringen blandt disse fire faktorer
vurderes af udbyderne at vaere athengig af den enkelte malgruppe. For eksempel oplever udby-
derne, at klimahensyn er en vigtig motivation blandt sarligt yngre brugere.

Praktiske gevinster i form af gkonomiske fordele og tidsbesparelser er en mere bred motivations-
faktor pa tvers af brugere. For bilejere kan samkersel give et gkonomisk bidrag til at deekke udgif-
terne for turen. For passagerer kan den ofte relativt lave pris for en samkerselstur — sammenlig-
net med selv at eje og kare bil — vaere en vigtig faktor.

Tidsmassige besparelser vurderes ligeledes som en central motivationsfaktor for dem, der veelger
samkersel. Med samkarsel kan der for eksempel vaere mulighed for at blive transporteret ‘lige til
deren’, hvilket bidrager til at gore hverdagen nemmere for nogle samkerende - saerligt nér det
drejer sig om pendlingen i hverdagen for borgerere, der ikke bor neer kollektiv transport.

Det sociale element ved at kere sammen vurderes ogsa at veere en vasentlig motivationsfaktor.
Dette gor sig seerligt gaeldende, nar kolleger karer sammen til og fra arbejde. Her er der flere ek-
sempler pa et fast samkarselsmgnster, hvor de samme personer korer sammen til daglig og nogle
gange skiftes til at veere chauffor. Flere af udbyderne fortalte hertil, at nogle brugere kan gé hen og
opfatte betalingen som en ungdvendighed, da samkerslen i hgjere grad tager karakter af en social
aktivitet.

Rekruttering af nye brugere

Udbyderne oplever generelt, at der kraeves malrettede og vedholdende indsatser for at vinde folk
over til at prove samkersel og for at fastholde dem til at samkgre. Blandt de udbydere, der samar-
bejder med virksomheder, anvendes der — i tilleeg til at lancere app-lgsninger — mélrettede kom-
munikationsindsatser. Her bruger udbyderne blandt andet interne kampagner, der gor opmaerk-
som péa samkersel, hvor initiativer sdsom konkurrencer kan tiltreekke folk til at prave at samkere.

Udbyderne udtrykker, at det sarligt er en udfordring at fa folk til at lade bilen std med henblik pa
at blive passager. Dette er specielt gaeldende i tyndtbefolkede omrader, hvor der kan vere en ople-
velse af at veere mere athangig af sin bil, og hvor der ogsa er en hgj grad af bilejerskab. Hertil blev
det pépeget, at beboere i tyndtbefolkede omrader kan have en frygt for at tabe kontrol og fleksibi-
litet i hverdagen, hvis de lader bilen sté. For eksempel kan der vare en frygt for, at der ikke er et
passende korselstilbud, nar der skal rejses retur igen.

For at skabe sikkerhed arbejder udbyderne med at sikre teettere integration mellem samkersel og
kollektiv transport i deres apps ved for eksempel at udbyde kombinationsrejser mellem samkersel
og kollektiv transport. Den kollektive transport skulle derved give mere sikkerhed for en del af rej-
sen. Derudover bliver der arbejdet med at stille garanti for passagererne i tilfaelde af sene aflysnin-
ger af ens planlagte samkorselstur. Eksempelvis med en forsikring, hvor brugerne far tilbudt en
taxi, sdfremt deres planlagte lift aflyses.

Virksomheder og uddannelsessteder som destination

Udbyderne var i hgj grad fokuseret pé at engagere virksomheder, kommuner og uddannelses-
steder i samarbejder om samkarsel. Disse organisationer udger som regel naturlige destinationer
for et storre antal medarbejdere og studerende, og dermed er der en naturlig kritisk masse, der
har potentiale til at f4 folk til at kere sammen.

En af udbyderne fandt, at transport for nogle betragtes som en del af privatsfzren, altsa noget,
som arbejdspladsen ikke bgr blande sig i. Dette kan medfare tilbageholdenhed pé nogle arbejds-
pladser i forhold til at introducere samkearsel til medarbejderne, da det bryder en graense mellem
privatliv og arbejde.
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Fa udbudte (korte) pendlerture og usikkerhed om skatte- og udgiftsregler

Generelt papegede udbyderne af samkerselstjenesterne, at de har sveert ved at finde bilejere, der
vil tilbyde lift pa saerligt kortere distancer herunder pendlerture. Der er en oplevelse af, at bil-
ejerne finder, at skattereglerne er uklare, da det kan vere svart at vide, hvor stor en betaling bil-
ejeren kan modtage uden beskatning, da det athanger af, hvilke udgifter der er til bilen, tur-
lengde mv. Derudover oplevede udbyderne, at de, der stiller deres bil til radighed, ogsa ofte er
usikre pé, hvilke udgifter til bilturen de ma medregne. Dertil gav udbyderne udtryk for, at der ikke
gives tilstraekkelige skonomiske incitamenter til samkarsel, serligt for samkersel pa kortere di-
stancer, hvor "ulejligheden’ ved tage folk med alt andet lige er relativt starre.

Konkurrerende transportformer

Blandt udbyderne af samkerselstjenesterne var der enighed om, at solokarsel er den sterste kon-
kurrent til samkersel. Flere udbydere arbejdede séledes ud fra en overordnet vision om at bidrage
til at nedbringe antallet af biler.

En udbyder fandt, at samkorsel kan vare en konkurrent til den kollektive transport i de tilfzelde,
hvor bilturen viser sig hurtigere end den kollektive transport. Udbyderne var imidlertid ikke af
den opfattelse, at samkarsel ’stjeeler’ passagerer fra den kollektive transport. Tvartimod ansés
samkgrsel som athangig af den kollektive transport og omvendt. Samkersel ses som ’the missing
link’ i den kollektive transport med et stort potentiale for at koble samkarsel taettere sammen med
den kollektive transport.

Trafikselskabernes rolle i samkeorsel
I 2019 gennemfarte COWI en evaluering af den tidligere yderomradepulje og den kollektive trafik
i yderomraderne for Transportministeriet.

Analysen konkluderede, at mulighederne for veesentligt at forbedre den kollektive transport i
yderomraderne inden for de givne rammer var begraensede. Hvis der i veesentligt omfang
skulle ske en styrkelse af mobilitetstilbuddene i de tyndere befolkede omrader, ber der tenkes i
nye koncepter.

Konkret kan der ses p3, hvilke transportformer trafikselskaberne i dag kan indkebe og tilbyde —
herunder muligheden for at &bne lovgivningen for at gare det muligt for trafikselskaberne at be-
tale privatbilister for pladser i deres biler. En bedre udnyttelse af denne ledige kapacitet ses som
en mulighed for at gge mobilitetstilbuddene i omrader, der er tyndere befolket, hvor den klassiske
kollektive transport ikke er det oplagte valg, og hvor udnyttelsesgraden af privatbilen i forvejen er
lav.

I den forbindelse kan det undersgges at lave partnerskaber med de kommercielle udbydere, som
allerede er pa markedet, da flere samkerselsudbydere allerede har platforme, privatbilflader og
systemer, der kan benyttes. Der eksisterer i forleengelse heraf ikke konkrete lovmaessige rammer
for, hvordan trafikselskaberne kan samarbejde med disse.

3.3 Udvalgte samkgrselsinitiativer hos virksomheder og
kommuner

I folgende afsnit beskrives erfaringer med udvalgte samkeorselsinitiativer i Danmark, hvor
Transportministeriet blandt andet har indhentet viden om virksomhedsbaserede og kommunale
initiativer, motiver samt erfaringer, der er gjort i forbindelse med tiltagene.

20



Virksomhedsbaserede initiativer og erfaringer med samkorsel

Transportministeriet har atholdt megder med biotekvirksomheden Gubra, der har szrligt gode er-
faringer med samkersel; Partnerskabet Gate21, der med mobilitetsprojektet Moving People
blandt andet har arbejdet med at fremme samkersel i virksomheder; og Business Region Aarhus,
Jf- boks 3.2.24

Der findes flere motiver for virksomhedernes arbejde med at fremme samkersel, der er dog frem-
fort et seerligt fokus pé at fremme den grenne omstilling og mindske virksomhedernes CO»-udled-
ning. Derudover navnes ogsd medarbejdertrivsel og skonomiske gevinster som motiver for virk-
somhedernes engagement i samkgrsel.

Boks 3.2 | Virksomhedsbaserede initiativer kort fortalt

Gubra — biotekvirksomhed

180 medarbejdere i Horsholm.

En gren CSR-politik, der bygger pa fire grundsten: 1) 10 pct. af for-skat-profit
doneres til miljomessige aktiviteter, 2) Negativt CO.-aftryk, 3) Inspiration og
opfordring til politikere og andre virksomheder, 4) "Orden i eget hus”.

Med udgangspunkt i virksomhedens CSR-politik har Gubra gennemfort flere
malrettede initiativer for at fremme samkarsel.

I 2020 — 2021 har Gubra gennemfart tre 'samkgrselsudfordringer’ og en CO--
kampagne malrettet virksomhedens medarbejdere.

Moving People — mobilitetsprojekt under ledelse af Gate 21

Gate 21 har samarbejdet i Greater Copenhagen med Region Hovedstaden, Mo-
via, DTU, 17 kommuner samt 84 virksomheder om at arbejde for at accelerere
den grenne omstilling.

Motivationen bag Moving People projektet er ”at gore det nemt for medarbej-
derne at vaelge smarte, effektive og grenne alternativer pa deres rejse til og fra
arbejde”.?5

Moving People har undersggt medarbejderes brug af pendling og transport pa
22 arbejdspladser, hvoraf 14 af arbejdspladserne lancerede et eller flere tiltag
rettet mod forbedring af medarbejdernes transportmuligheder, mens otte ikke
indferte tiltag.

To ud af 14 virksomheder indferte malrettede tiltag til at fremme samkeorsel som
led i projektet.

Business Region Aarhus — GoTur, et lokalt MaaS-projekt

Aarhus Kommune indledte i 2016 testprojektet med formaélet at fremme sam-
kearsel og kombinere servicen med den kollektive transport.

Samkersel blev koblet sammen med kollektiv transport i en samlet mobilitets-
platform, GoTur, udviklet af FDM. App’en rettede sig mod passagererne, der
samlet kunne danne sig et overblik over den kollektive transport og samkersels-
mulighederne Zify og GoMore.

24 . . . RS - »
Gate 21 er et partnerskab mellem kommuner, regioner, virksomheder og vidensinstitutioner i "Greater Copenhagen” om
gron omstilling.

% Anderson, Marie Karen (2019). Dataanalyse og modellering af transportadfzerden i Moving People projektet,
Forskeranalysen, Moving People, DTU Management, side 5.
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e  GoTur blev testet i januar 2020, men afsluttet i marts 2020 grundet COVID-19.
o Efterfolgende lancerede FDM i samarbejde med Business Region Aarhus sam-
korselsordningen Ta’Med i april 2020, der erstattede GoTur.

Virksomhedernes initiativer til samkorsel

Blandt de typiske initiativer er anvendelse af digitale platforme til at facilitere samkgrsel blandt
virksomhedernes medarbejdere. Samkarselsplatforme var séledes et vigtigt led i Moving People-
projektet ligesom for Gubra. Gubra indgik et samarbejde med platformen CommuteApp, der ud-
viklede en lgsning til Gubras medarbejdere, hvor samkersel kan koordineres. App’en er efterfal-
gende blevet udskiftet til NaboGo. I Business Region Aarhus blev platformen GoTur igangsat som
et led i samkgrselspilotprojektet.

I tilleeg til de digitale platforme benyttes ogsa fysiske gevinster til medarbejderne som incitament
til at kare sammen. Eksempelvis reserverede virksomheden Gubra de sarligt gode parkerings-
pladser til de biler, der blev samkert i. Samtidig indferte Gubra konkurrencer, hvor medarbejder-
grupper kunne dyste om at spare mest CO., med premier og eksperimenterede med tiltag om mu-
lighed for at fa en gkonomisk bonus for opsparet CO. mv.

Virksomhedernes erfaringer med samkorselstiltag
De virksomhedsbaserede initiativer har vist sig at have bade positive og negative effekter.

Gubra har overordnet set haft gode erfaringer med virksomhedens samkerselsinitiativer. Til trods
for COVID-19 har Gubra formaet at gge deltagerantal samt CO.-besparelser siden initiativet star-
tede. Der er modtaget positive tilbagemeldinger fra de deltagende, herunder at folk har lyst til at
fortseette med at samkere. I nogle tilfeelde var samkgrsel hurtigere end kollektiv transport, og hos
andre blev samkarsel valgt, fordi det bidrager til at senke CO.-udledningen. Dertil er der en social
gevinst.

Det bemaerkes, at Gubra har en sarligt gren og ambitias CSR-politik, hvilket er en del af virksom-
hedens kultur og profil. Det kan derfor ikke afvises, at Gubra ogs4 tiltreekker klimabevidste med-
arbejdere, som generelt er positivt indstillede for at 2endre egne transportvaner og for eksempel
prove samkgrsel.

Moving People-projektet erfarede, at samkerselsinitiativer fremmer, at medarbejderne i hgjere
grad veelger bilturen, dog ikke kun pé bekostning af egen bil, men i nogle tilfzelde ogsa pé bekost-
ning af kollektiv transport. Dette indikerer, at initiativerne kan risikere at flytte ture vaek fra den
kollektive transport, hvilket ikke bidrager til faerre bilture. Endvidere erfarede Moving People-
projektet, at der var en sammenhang mellem samkgrselsinitiativer og ‘'mobilistadfaerd’. Det vil
sige, at tilslutning til samkerselsordninger ofte heenger sammen med, at medarbejdere i forvejen
er indstillet pa at skifte transportmiddel fra dag til dag. Medarbejderne har dermed en stgrre mul-
timodal transportadfaerd, og kan beskrives som multimodale trafikanter, hvor de er vant til at
teenke i transportmiddel efter behov frem for at veelge det samme transportmiddel uanset destina-
tion og behov.

GoTur fra Business Region Aarhus blev testet i januar 2020 i Uggelhuse og Havndal i Randers
Kommune. Trods kommunikationspakker og markedsferingsforsgg samt planer om at igangsaette
mobilitetsplatformen i flere kommuner blev testprojektet afsluttet i marts 2020. Projektet blev
primeert afsluttet grundet COVID-19, og fordi app’en ikke kunne dakke brugernes behov tilstraek-
keligt.
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Borgerne i pilotbyerne var overordnet tilfredse med initiativet, men der var udfordringer med at
skaffe bilejere til at imgdekomme efterspgrgslen. Erfaringerne fra projektet peger i retning af, at
det er udfordrende at sikre den ’kritiske masse’ af bilejere.

P& samme méde erkender Gubra, at samkerselsinitiativerne er ressourcekraevende, da der arbej-
des med a&ndring af transportvaner, og at aktiviteten er storst i de perioder, hvor der lanceres

konkurrencer og aktiv kommunikation mv. Det kan siledes konstateres, at aktiviteten i samkar-
selsapp’en falder uden for vinterhalvaret samt nar der ikke kgrer kampagner eller konkurrencer.

Kommunale initiativer og erfaringer med samkeorsel
Transportministeriet har ligeledes aftholdt dialogmede med Norddjurs Kommune om deres erfa-
ringer med samkerselsinitiativer.

Norddjurs Kommune har et samarbejde med FDM om samkgrselsapp’en Ta’Med. Der er i kom-

munen forsegt at udbrede samkeorsel blandt borgerne ved at involvere lokale ambassaderer til at
engagere borgerne i kommunens landsbyer i samkarsel og ved at ggre opmaerksom pa mulighe-

den for at benytte Ta’Med til kommunens virksomheder.

Norddjurs Kommune neevner flere motivationsfaktorer for at arbejde med fremme af samkersel.
Der et hgjt niveau af bilejerskab blandt borgerne, og det er forhabningen, at udbredelse af sam-

karsel kan aftholde husholdninger fra at erhverve bil nummer to eller tre. Samkersel kan give en
sterre mobilitet i lokalmiljget, samtidig med at det kan age kommunens sociale ssmmenhangs-
kraft — saerligt i de mindre byer.

Norddjurs Kommune erfarer, at samkarsel kraever et stort engagement fra borgere og lokale ild-
sjele, der kan holde liv i initiativerne. Det har vist sig udfordrende at fa et tilstraekkeligt antal bor-
gere aktiveret i kommunens landsbyer. Dette skyldes blandt andet manglende interesse, og mulig-
vis at der er for stor spredning af borgerne i nogle landomrader.

Ydermere opleves det i Norddjurs Kommune, at initiativerne administrativt er tidskraevende og
omkostningsfulde at opretholde, hvorfor begrensede ressourcer i kommunen var med til at udfor-
dre initiativerne.

3.4 Nationale anlaegsrelaterede initiativer

Samkearselspladser

Et samkerselslift involverer et skift fra en anden mobilitetsform til en bil - det indebaerer ogsa
skift mellem biler. Til dette formal er der flere steder i landet etableret samkeorselspladser, hvor
parkering ikke er tidsbegraenset. Ved samkerselspladser ankommer trafikanter mestendels i indi-
viduelle biler og kerer derfra i delt bil.

Vejdirektoratet har i mange ar oprettet samkorselspladser langs statsvejene, og der er pr. ultimo
2021 registreret ca. 180 pladser med en samlet kapacitet pa ca. 6.950 mindre biler og et ikke pree-
cist defineret antal lastbiler.2° Nogle pladser fungerer mere som store parkeringslommer, nogle er
samtidig en rasteplads eller tilbyder faciliteter som tankstation, men de fleste er blot parkerings-

26
Vejdirektoratets samkeorselspladser kan ses pa www.trafikkort.vejdirektoratet.dk
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pladser uden tidsbegrensninger. Storstedelen af pladserne drives af kommunerne, mens en min-
dre andel drives af staten, og enkelte pladser hgrer under Sund & Bzlt eller er private. Placerin-
gen af samkorselspladser taet pa statsvejnettet er illustreret nedenfor, jf. figur 3.1.

Figur 3.1 | Samkerselspladser langs statsvejnettet og udnyttelsesgraden, 2021
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Anm.: Itellingerne er frasorteret lokaliteter, der samtidig er rastepladser, tankstation, rekreativt omrade eller an-
det, idet trafikanterne i hgjere grad kan have parkeret her af andre grunde end samkersel. De resterende 163 lokali-
teter har en samlet kapacitet pa ca. 6.100 mindre biler. Der er registreret antallet af parkerede mindre koretgjer pa

to hverdage og en weekenddag mellem kl. 9 og 14:45, hvor det antages, at de parkerede biler hovedsageligt reprae-
senterer samkgrende.

Kilde: Vejdirektoratet, 2021.

Telledata for anvendelsen af pladserne er beskedne, og er derfor beheftet med stor usikkerhed.
Datamaterialet indikerer folgende:

o Der er stor forskel pa, hvor meget de forskellige pladser benyttes. Den starste benyttelse ses
ikke overraskende langs de mest trafikerede straekninger: E45 (Frederikshavn via @stjyske

Motorvej til Senderborg), E20 (Esbjerg til via Fynske Motorvej @resundsbroen og E55 (Hel-
singer via Sydmotorvejen til Gedser).

o For de 124 lokaliteter, hvor der foreligger data fra bide 2017 og 2021, er der ikke naevneveer-
dig forskel pa benyttelsen i hverdage og weekender, og der ses ikke en markant udvikling i
brugen af samkeorselspladser pé tvars af landet.
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o I2021er der registreret en gennemsnitlig beleegningsgrad i hverdage pé ca. 38 pct. Pa 32 af
lokaliteterne er beleegningsprocenten under 20 pct., mens belegningsprocenten pa 14 af plad-
serne er over 80 pct., jf. figur 3.1. Da der ikke foreligger realtidsdata om belaegningsgraden pa
samkgrselspladserne til bilisterne, er det nedvendigt med en overkapacitet af p-pladser, for at
pladserne kan fungere i praksis, idet bilister skal kunne vaere sikre p4, at der er ledig p-plads,
hvis de har aftalt samkersel.

For uddybende tal og konklusioner henvises til teknisk bilag boks 1.

Det vurderes, at de nuvaerende samkgrselspladser kun har meget lille betydning for trafikken pa
vejnettet. Dog betyder selv en mindre reduktion i trafikken, at rejsehastigheden kan stige meerk-
bart i spidsbelastningsperioder de steder, hvor kapaciteten er teet pa at veere opbrugt jf. figur 3.2,
der viser et gjebliksbillede af, hvordan det kan se ud.

Figur 3.2 | Eksempel pé en samkerselsplads ved TSA 40 Randers C

Kilde: Vejdirektoratet, 2021.

Med udmentning af Land og By-puljen?” i efteraret 2021 fra Infrastrukturplan 2035 er der afsat
midler til udvidelse af to samkerselspladser: Rennede ved Sydmotorvejen og Holbaek C ved Hol-
bakmotorvejen samt en udbygning af den store samkarselsplads ved Th. Sauers Vej i Aalborg.28
Der er bevilget 25 mio. kr. til opgradering af samkerselspladsen i Aalborg til et knudepunkt for
persontransport - et pilotprojekt for at styrke sammenhangen mellem forskellige transportfor-
mer. Udbygningen forventes feerdig ultimo 2023, og projektet forventes at bibringe flere erfarin-
ger pa omradet.

2
7 Konkrete projekter fra 2022-udmentningen af land og by-puljen, Transportministeriet, 8/12 — 2021.

8
2 Udvidelserne ved Rennede og Holbak C betyder plads til hhv. 55 personbiler (inkl. 2 handicappladser), 2 lastbiler/bus-
ser, cykel- og MC-parkering, samt 55 personbiler (inkl. 3 handicappladser), cykel- og MC-parkering.
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Skiltning

Onsket om at kunne skilte bredere til trafikanterne om muligheden for at skifte mellem transport-
former har igennem lengere tid veeret i fokus saerligt hos trafikselskaberne. Der er pa den bag-
grund udviklet en ny servicetavle med Knudepunkt, felles transportform, der kan benyttes ved
knudepunkter til at understrege muligheden for at skifte mellem transportformer herunder ogsa
samkersel, jf. figur 3.3.

Figur 3.3 | M18 Knudepunkt, felles transportform
O]

Anm.: Servicetavlens anvendelse blev gjort almindelig geeldende pr. 9/12 2021 efter en forsggsperiode.
Kilde: Bekendtggrelse om anvendelse af vejafmaerkning (retsinformation.dk

Vejdirektoratet har vurderet, at der indtil videre ikke er behov for et serligt skilt til samkersel. En
almindelig P-tavle vurderes at vere tilstraekkelig, da en samkerselsplads er en parkeringsplads
uden sarlige tidsmeessige begransninger.

3.5 Erfaringer med samkersel blandt udvalgte europziske
lande

Der er indhentet erfaringer og input om samkersel fra en raekke europaiske lande: Sverige, Norge,
Finland, Tyskland, Frankrig og Holland, der er udvalgt ud fra generel sammenlignelighed med
Danmark samt ud fra, hvor et givet land synes at vare pa samkerselsomradet.29

Tilbagemeldingerne fra de seks lande har vist et meget varieret billede af samkersel. Hvor nogle
lande for eksempel har integreret samkorsel i de nationale mobilitetsplaner, synes andre lande
helt at have forladt deres fokus pa samkersel efter en raekke projekter i mindre skala. Generelt er
interessen for gget samkorsel begrundet i de samme gnsker om dels at mindske forurening, CO--
udledning og traengsel, og dels at skabe bedre mobilitet i tyndt befolkede omréder.

Erfaringerne i de adspurgte lande er generelt praeget af en reekke tids- og stedafgraensede projek-
ter med begranset varig effekt. De mere permanente ordninger ses, hvor disse er organiseret om-
kring en arbejdsplads, som et billigt alternativ til leengere ad hoc ture eller som et struktureret og
integreret supplement til den kollektive transport. Af de adspurgte lande forekommer det alene at
veere Frankrig, der har systematiseret en politik og tilgang til samkersel pa nationalt plan.

I det folgende afsnit belyses kort de politiske initiativer, omfanget af samkarsel og maden hvorpa
den formidles samt de incitamenter og barrierer, der opleves i de adspurgte lande. Undervejs prae-
senteres en rakke konkrete projekter og initiativer i bokse.

29 . . . .
Via Udenrigsministeriet og ambassaderne.

26


https://www.retsinformation.dk/eli/lta/2021/2510

Lovgivning og politiske initiativer
I Finland findes ingen specifik lov eller politik om samkarsel.

I Norge er der ikke serskilt lovgivningsmaessig fokus p& samkersel, men samkersel ses i den nye
transportplan fra marts 2021 som et af midlerne til at opna klimamaessige og traengselsreduce-
rende mélsatninger og som en mulighed, der med den teknologiske udvikling geres mere og mere
tilgengelig.

I Sverige blev en udredning iveerksat i 2016 af den davaerende regering, men denne har ikke fort
til konkrete tiltag.

Frankrig anses umiddelbart for at veere leengst fremme p& omradet. Den franske mobilitetslov fra
2019 har til mél at ggre samkersel til et naturligt supplement til de traditionelle transportformer.
Malet er, at tredoble antallet af ture, der foretages ved daglig samkarsel, inden 2024. Dermed vil
Frankrig nd op pa 3 mio. daglige samkarselsture svarende til, at det daglige antal biler pa vejene
reduceres med 1 mio. Lovens initiativer i relation til samkgrsel er opsummeret, jf. boks 3.3.

Boks 3.3 | Centrale samkerselsinitiativer i den franske mobilitetslov3©

e Arbejdsgivere tillades skattefrit at deekke ansattes rejseomkostninger til og fra ar-
bejde, safremt de benytter en baredygtige transportform, op til 600 euro om aret.3!

e Der skal oprettes sarlige vejbaner og parkeringspladser reserveret til samkegrende.

e Loven skal fremme social dialog mellem fagforeninger og virksomheder med henblik
pa at opna aftaler om de ansattes mobilitet. Spgrgsmalet om medarbejdernes trans-
portmuligheder bliver obligatorisk at forhandle om for virksomheder med over 50
medarbejdere.

e Loven giver mulighed for, at samkerselstjenester kan integreres i den lokale kollek-
tive transport blandt andet gennem subsidiering - det vil sige medfinansiering fra de
lokale trafikselskaber til samkarsel, nir samkeorsel formidles af trafikselskabet.

o Loven skal mobilisere og styrke samarbejdet mellem en rackke samkerselsudbydere
og den kollektive transport. Derudover inkluderer loven ogsa udviklingen af en data-
base over samkgrselsplatforme med en kortlaegning af brugernes enkelte ture.

Omfanget af samkeorsel

Der er generelt stor usikkerhed forbundet med skgnnene af samkerselsomfaget i de enkelte lande.
For Norge, Sverige og Holland foreligger ingen oplysninger om omfanget af samkarsel. I Finland
skannes 1 pct. af arbejdspendlerne at benytte samkersel pa daglig basis.

0
3 Ministere de la Transition Ecologigue (Frankrig) og den danske ambassade i Paris.

1
3 Beredygtige transportformer: Cykler/scootere (elektriske og mekaniske), samkersel (bade chauffor og passager), kollek-
tiv transport (uden for abonnementsgebyr eller en hver anden falle mobilitetstjeneste. Kilde Transport - Ikrafttraedelsen af

pakken om bzredygtig mobilitet | service-public.fr.
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I Frankrig vurderes 900.000 borgere pr. dag at benytte samkeorsel for at komme til og fra arbejde
svarende til ca. 3 pct. af den arbejdende befolkning. For fritidsrejsende vurderes samkeorsel at ud-
gore mindre end 2 pct. af al langdistancetransport i Frankrig.

I Tyskland vurderes der ikke at vere pélidelige data om samkersel, men det opfattes som et faeno-
men, der primaert foregér i oplandet til storre byer eller pa landet. Selv om det ikke er muligt at
bestemme omfanget af samkarsel i Tyskland, konstateres det, at der de seneste ar har veeret en
stigende tendens til professionalisering af kerselsudbuddet.

Formidling af samkersel

En raekke digitale platforme skyder frem i de adspurgte lande. I Frankrig og Tyskland skennes
platformen Blablacar at veere den starste bade ved fritidsrejser og pendling. Der er dog ogsé en
lang reekke mindre spillere pa markedet; sdledes vurderes der i Frankrig at eksistere over 80 an-
dre samkgrselssider sdsom Karos, jf. boks 3.4. Derudover bliver lokale Facebook-sider for sam-
karsel brugt bade for fritids- og pendlerture i flere lande. Blandt de adspurgte lande er det kun i
Frankrig, at der fra myndighedernes side forseges at integrere samkersel i den lokale, kollektive
transport.

Fra Finland oplyses, at spredning pa flere platforme og manglende integration af samkerselslos-
ninger i den kollektive trafik er en hindring for, at samkersel kan fa medvind. Brugere oplever det
vanskeligt at sammenkade de forskellige transportformer til én samlet rejse. For at afhjaelpe
dette, har den finske lov om transportydelser fokus pa en MaaS-lgsning, hvor de enkelte service-
udbydere er palagt at dele data om ruter, afgange, priser mv. samt at tilbyde integrerede billetkab.
Det opleves dog fortsat som uoverskueligt for mange brugere, og visse tjenester har ogsa métte
lukke pa grund af for lav aktivitet og darlig skonomi.

I landene er der set en raekke pilotprojekter hos virksomheder, hvor ansatte via en sarlig platform
(ofte app) kan organisere deres transport til og fra arbejde. Denne type initiativ fra arbejdsgivere
udggr stadig kun en lille andel og ses — bortset fra i Frankrig — sjeldent i starre skala.

Boks 3.4 | Eksempel pa en fransk mobilitetstjeneste - Karos32

e Karos er rettet mod pendlere i periferien af de storre byer. Den forsgger dels at af-
hjalpe first/last-mile-problematikken og dels at skabe bedre forbindelse pa tveers af
hovedtransportkorridorer.

e Systemet baeres af en samkgrsels-app, der anvender kunstig intelligens, saledes at
brugeres rejsemgnstre lagres. Erfaringen viser, at passagerer er mere tilbgjelige til at
velge samkarsel, hvis den konkrete karelejlighed af sig selv bliver foreslaet af
app’en, end hvis den aktivt skal soges frem.

e Karos samarbejder med de lokale offentlige trafikselskaber efter en model, hvor tra-
fikselskabet, og ikke den enkelte passager eller bilejer er kunde hos Karos. Herved
kan samkgrselsdelen integreres i den samlede rejseplan, betaling kan ske som en del
af den almindelige billettering, og bilejerne honoreres direkte af trafikselskabet.

2
3 Olivier Binet, CEO, Karos.
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e Karos har i flere provinsbyer oplevet, at den svareste rekruttering ikke var bilejeren
men derimod passageren. Fokus har derfor vaeret pa at gere prisen for passageren sa
lav som muligt og at gare det trygt for passageren at benytte tjenesten.

e Karos tilbyder desuden pakker til virksomheder, der gnsker at fremme samkgrsel
blandt de ansatte. Dette omfatter en l&ngerevarende kommunikationsindsats, til-
pasning af ’eget rum’ i app’en samt en vis startprisreduktion.

Incitamenter og barrierer

Okonomiske perspektiver

Bortset fra i Frankrig, hvor der med mobilitetsloven gives gkonomiske incitamenter til samkersel,
ses der ikke eksempler pa sarlige offentlige gkonomiske incitamenter i de adspurgte lande. Hver-
ken i form af skattefordele for bilejer eller passager, eller i form af mulighed for bilejerhonorar ud
over daekning af kerselsudgifterne. De manglende gkonomiske incitamenter naevnes i flere til-
faelde som en barriere i forhold til at tiltraekke bilejere til samkersel.

For sa vidt angér honorering af samkorsel gaelder generelt, at betaling fra passager til bilejer alene
ma daekke en andel af de faktiske karselsudgifter. Der ses tillige forskellige tilgange til, hvilke ud-
gifter der kan anses som relevante i den forbindelse — for eksempel i forhold til afskrivninger, ren-
goring, eventuel omvejskersel mv. Honorering ud over deling af kerselsudgifterne anses generelt i
de adspurgte lande som erhvervskersel med beskatnings- og eventuelle kvalifikations-/licenskrav
til folge — ligesom det er tilfeeldet i den danske lovgivning.

Tryghed i valget af samkorsel

Systemer til bedemmelse af bilejeren (og passageren) vurderes i de udvalgte lande som frem-
mende for trygheden i samkgrsel. Det vil sige, at i modsetning til blafferkersel kan bilejere og
passagerer for de enkelte ture spores, hvis de er formidlet over en digital tjeneste. En positiv be-
demmelse af en bilejer fra tidligere passagerer kan betrygge nye passagerer i, at det er sikkert at
kare med vedkommende. Det tilsvarende kan i princippet galde for passagerbedemmelser, men
det er de adspurgte lande usikkert i hvilket omfang, dette forekommer.

Hos den franske mobilitetstjeneste Karos anskues det ogsa som afggrende, at brugerne betrygges
i, at hverdagen kan fungere med samkgrsel. For at imgdekomme dette har de blandt andet valgt at
garantere et vist belgb til deekning af alternative transportformer i tilfeelde af en aflyst returrejse,
og safremt alternative samkgrselsture ikke kan findes.

Nodvendigheden af en kritisk masse af udbud

Det erfares i de adspurgte lande generelt, at en kritisk masse af samkarere er essentiel. Sarligt i
tyndt befolkede omrader er dette en barriere for at skabe det udbud, der ger samkersel til et sta-
bilt alternativ til individuel karsel. Det er vigtigt at brugerne betrygges i, at hverdagen kan fungere
med samkersel. Ogsa i byer opleves det i mange tilfaelde vanskeligt at na op pé et volumen, hvor
samkarsel er rentabel uden projektunderstattelse.

Dedikeret infrastruktur til samkorsel

I Norge oplevede det norske Vegvesen, at samkgrselsbaner konkurrerede om pladsen med blandt
andet kollektiv transport, elbiler og cykler. Derfor blev samkeorselsbaner generelt vurderet ikke at
vere en lgsning, da eksempelvis fremkommeligheden for den kollektive transport var presset.
Desuden kan kontrolindsatsen af samkerselsbaner veere kompliceret og kostbar, jf. boks 3.5.

Sverige har haft enkelte steder med reserverede vognbaner. P4 samme made er det et initiativ i
den franske mobilitetslov, at der lokalt reserveres vognbaner og parkeringspladser.
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Et andet fransk initiativ er en national database, der henviser til mere end 2.300 mgdesteder,
hvor afhentning og afstigning i forbindelse med samkersel er muligt. Her er der nogle steder ogsa
gratis parkeringspladser.

Boks 3.5 | Eksempel pa samkerselsprojekt - Spontan Samkjering i Bergen (2012-2014)33

e Projektet blev igangsat med ni involverede virksomheder med ca. 7.000 ansatte i et
virksomheds-/industriomrade ca. 15 km uden for Bergen. Projektet benyttede sig af
en kommercielt udviklet samkgrsels-app, der matcher her-og-nu rejseforespargsler
og kerselsudbud.

e Pahovedvejen fra Bergen etableredes samkarselsspor i begge retninger for keoretagjer
med mindst to passagerer.

e Ved projektets afslutning havde 7 pct. af respondenterne provet samkgrsel, mens
kun 2 pct. var fortsat med samkerslen. Bortfaldet var mindst blandt de ansatte, der i
forvejen benyttede bilen mindst. For mange af passagerne ville den kollektive trans-
port vaere narmeste alternativ.

e Evalueringen viste, at *tidsbesparelse’ er en vigtig motivationsfaktor for at benytte
sig af samkarsel. Muligheden for at bruge samkorselssporet vurderedes imidlertid
ikke at veere tilstraekkeligt tidsbesparende til at virke motiverende. Der efterlystes
mere vagt pa og appel til ‘indre’ incitamenter som for eksempel klimabevidsthed.

e Det fremgik blandt andet ogsa, at mange veerdsatter alenetid i bilen, og at forpligti-
gelser sasom at hente/bringe bern sjeeldent opleveres som foreneligt med at sam-
kare.

3.6 Opsamling pa udfordringer og barrierer for at fremme
samkorsel

Generelt er fremme af samkersel udfordret af, at det kraever en adfeerdseendring at tilegne sig nye
transportvaner. Her handler det om viljen til at zndre sin transportadfaerd, viden om hvordan
samkgrsel fungerer, de fordele det giver og kompetencerne til at 2endre sin adfaerd, hvilket vil sige
en reel erfaring med at samkare. Hvis blot en af disse kundskaber ikke understottes er en ad-
feerdseendring sveer.

Med udgangspunkt i afdeekningen fra ind- og udland, samt dialogen med interessenter og aktgrer
er der udledt og opsamlet en rakke tvaergdende udfordringer og barrierer for at fremme samkeor-
sel i Danmark:

e Mange bilister foretraekker at vaere alene i bilen.
At kgre sammen udfordrer mange borgeres hverdagsrutiner forbundet med at transpor-
tere sig, det vil sige deres indlaerte adfeerd eller transportvaner. Flere foretrakker for ek-
sempel at veere alene i bilen eller oplever mindre fleksibilitet ved at samkare. Derfor vel-

33 Evaluering av samkjoring, SINTEF rapport A26695 af 29. maj 2015.
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ger de at gore det samme hver dag og at kare selv, da det fungerer gnidningsfrit og der-
med ikke kraever ekstra mentale ressourcer. For noget bliver en vane, opleves det ineffek-
tivt og kraevende, hvilket er en barriere for at fa flere til at samkare.

Samkorsel kan virke uigennemsigtigt for bade bilejer og passager.

Samkersel er en handling og en service, der ikke ses fysisk manifesteret som for eksempel
et tog eller en bus. Samkersel med fremmede kan derfor veere svart for nye brugere. Der
findes flere platforme, og som forstegangsbruger kan det veere svert at vide, hvor der en-
ten udbydes eller bookes en samkerselstur. Samkersel er samtidig usynligt for de perso-
ner, der ikke selv bruger det. Muligvis bemeerkes samkerselspladser langs statsvejnettet,
men disse er ofte placeret i landskabet uden at tiltreekke meget opmaerksomhed. Det er
en udfordring, at samkarsel ikke er synlig de steder, hvor der en stor koncentration af
mennesker sdsom pé arbejdspladser, uddannelsesinstitutioner — eller i forbindelse med
andre transporttilbud som eksempelvis ved busterminaler og stationer.

Manglende integration af samkersel med kollektiv transport.

Det er en udfordring, at samkersel og kollektiv transport har en relativt lav grad af inte-
gration. Kollektiv transport er drevet af offentlige trafikvirksomheder, og udbydere af
samkgrsel er private virksomheder eller privatpersoner. Der findes forskellige forret-
ningsmodeller, dataindsamlinger og -delinger, prisstrukturer, app-modeller mv. For bru-
gere kan det vaere uoverskueligt at planleegge en sammenhangende rejse bade med kol-
lektiv transport og samkersel. Dertil gar de lovmassige rammer for trafikselskaberne i
dag, at de ikke kan tilbyde samkersel med privatbiler. Ydermere er der ikke en kendt
samlende digital platform, der rummer begge transportformer.

En kritisk masse af samkorselsudbud er essentiel.

Med et for lavt udbud af ture har brugerne ikke tillid til, at de er sikret transport, nar de
for eksempel skal retur, eller nar en tur i fremtiden skal planleegges. Uden en vis kritisk
masse bliver samkarsel sdledes et usikkert transportvalg.

Udfordringen med at sikre en kritisk masse kan skyldes flere faktorer, men hovedsageligt
papeges det, at incitamenterne for bilejere til at tilbyde lift ikke er steerke nok — hverken
de trafikale eller de gkonomiske. I forhold til de trafikale incitamenter handler det blandt
andet om, at samkgrsel ikke prioriteres i trafikken, eller at der ofte er omvejskarsel for-
bundet med samkersel. Der er saledes ikke store trafikale fordele for den enkelte bilejer
ved at udbyde lift. Der findes i dag skonomiske incitamenter, men de er ikke tilstraekke-
lige til at skabe en vaekst i udbud af ture. Samkgrselsudbydere fortaeller eksempelvis, at
betalingens storrelse har en betydning for, om bilister gnsker at udbyde en samkersels-
tur.

At opbygge en kritisk masse er ogsa forbundet med udfordringen i at fa aktiveret samkeor-
sel pa kortere streekninger eksempelvis som en lgsning, der kan imgdekomme transport-
behovet til og fra den kollektive transport (som en first-/last-mile transport). Den cen-
trale barriere er veegtningen mellem den ‘'mentale omkostning’ ved samkersel, da det kan
opleves som ekstra besver at kore med andre, og den personlige gevinst — herunder den
miljomaessige gevinst.

De skattemaessige rammer for samkarsel opfattes derudover som uklare, idet mange bru-
gere er usikre pa, hvad der mé opkraeves i betaling uden beskatning til folge.

Begreaenset systematisk evidens.

Denne analyse er et initiativ til at skabe tveergiende viden om samkgrsel pa landsplan.
I udarbejdelsen af afdeekningen er det blevet tydeligt, at samkeorsel er en sver storrelse at
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kvantificere. Den data, der i dag er adgang til, er begranset til TU-data og data, som sam-
karselsudbyderne selv gnsker at dele. Der er saledes begraenset systematiseret evidens-
indsamling pa dette omrade. Der er for eksempel ikke en systematisk vidensindsamling
om, hvem der velger samkorsel i dag, hvem der ikke samkarer, udviklingen samt effekter
herunder den direkte indvirkning af forskellige tiltag pa bade gkonomi, trafik og milje.

Manglende fokus pa vaekst i de forudsigelige rejser.

Til og fra sterre arbejdspladser og uddannelsesinstitutioner foretages der hver dag mange
forudsigelige rejser af medarbejdere og studerende. Der er i dag ingen krav til storre ar-
bejdspladser eller uddannelsessteder om at tage ansvar for deres medarbejderes eller stu-
derendes transportvaner for eksempel som en del af deres politikker og/eller CSR.

Dertil eftersporges der bedre muligheder for, at virksomheder kan understgtte medarbej-

derens gronne transportvalg til og fra arbejde, uden at det far skattemassige konsekven-
ser for de ansatte.
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4. Muligheder for at fremme samkorsel

Dette kapitel beskriver en raekke konkrete tiltag, der kan bidrage til at fremme samkeorsel med ud-
gangspunkt i de barrierer og hindringer for samkersel, der er identificeret i kapitel 3, jf. opsamlin-
geniafsnit 3.6.

4.1 Digitalt overblik og integration af kollektiv transport og
samkeorsel

I dag kan man planleegge rejser med kollektiv transport via digitale platforme sdsom Rejseplanen
og Google Maps, mens flere delegkonomiske mobilitetsformer som delebiler, delecykler, samkor-
sel mv. udbydes digitalt af andre private udbydere. Dette har givet et fragmenteret billede af eksi-
sterende transporttilbud, hvor de enkelte mobilitetsservices udbydes uathengigt og ukoordineret
af hinanden.34 Som rejsende kan det derfor veare svart at danne sig et samlet overblik over de for-
skellige transporttilbud. Digitale lasninger, der samler og integrerer de eksisterende udbud af
samkgrsel og kollektiv transport, kan bidrage til et bedre overblik og herved potentielt fremme
samkgrsel.

Den 28. februar 2019 vedtog alle partier i Folketinget en &ndring af lov om trafikselskaber om
fremme af digitale mobilitetstjenester — ogsa kaldet MaaS-lgsninger. Med loveendringen skal der
udvikles en offentligt funderet MaaS-app, der har kollektiv transport som rygrad, men hvor der
kan planlegges, bookes og betales rejser ogsé med private transporttilbud sasom delecykler, labe-
hjul og samkgrsel.

En offentlig losning kan bidrage til et bedre digitalt overblik over udbuddet af samkersel og andre
private mobilitetstilbud, idet tilsluttede transportformer kobles og synliggares pa én platform. En
sadan digital platform kan bidrage til, at flere brugere gores opmaerksom pa muligheden for sam-
korsel, samt indeholde en bedemmelsesfunktion, som for eksempel anmeldelse af korte ture, for
at sikre tryghed omkring rejsen. En national, offentlig MaaS-app kan endvidere forbedre mulighe-
derne for at lave kombinerede rejser mellem eksempelvis kollektiv transport og samkersel. Med
henblik pa at det private marked ogsa kan udvikle nye og innovative MaaS-lgsninger til gavn for
passagererne, stiller lov om trafikselskaber endvidere krav om, at de offentlige trafikvirksomheder
skal stille deres transportdata og udvalgte billetter, i form af enkeltbilletter og periodekort, til ra-
dighed for videresalg for det private marked. Dette indbefatter, at private akterer skal kunne vide-
resalge billetter til kollektiv transport i deres egne apps.

Erfaringer i ind- og udland med MaaS-lgsningers effekt pa mobilitetsadfeerd, herunder samkersel,
er begrensede.

De lovgivningsmaessige rammer vurderes at vare klar til, at der kan udvikles lgsninger, der bidra-
ger til bedre offentlig digitalt overblik over forskellige transportformer. For at lykkes med dette,
forudseetter det dog ogs4, at de private udbydere finder det attraktivt at tilslutte sig til en offentlig
losning eller at udvikle egne MaaS-lgsninger. P4 trods af at der allerede i dag sker deling af data om
kollektiv transport, kan det konstateres, at det private marked endnu ikke har fundet mulighederne for

34 Rejseplanen viser rejseinformation gvrige tilsluttede mobilitetsudbydere: DonkeyRepublic (delecykel), Nabogo (samker-
sel), GreenMobility (delebil) og ShareNow (delebil).
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at sammenstille private transporttilbud med den kollektive transport attraktive nok til at udvikle pri-
vate MaaS-lgsninger i Danmark.

4.2 Muliggere at trafikselskaber kan tilbyde samkeorsel

Manglende integration af samkarsel og kollektiv transport vurderes som en barriere for at oge
samkersel. En taettere integration kan bidrage til at gore samkersel til en mere sikker transport-
form, der supplerer den kollektive transport.

Ved at give trafikselskaberne mulighed for at kabe og udbyde tomme sader i privatbiler, kan inte-
grationen af samkarsel og kollektiv transport gges og derved potentielt fremme samkeorsel. Et sé-
dant tiltag kan seerligt veere relevant for studerende, der skal transportere sig til diverse uddannel-
sesinstitutioner. Studerende har pa nuvarende tidspunkt ikke mulighed for at modtage korsels-
fradrag for deres transport, men de kan fa rabat pa rejser med den kollektive transport. Et sddan
tiltag kan saledes vaere med til at skabe et mobilitetstilbud, der supplerer den kollektive transport
for eksempel til uddannelsessteder.

Tiltaget vil kraeve aendrede lovrammer for trafikselskabernes opgaveportefolje, jf. § 5 i lov om tra-
fikselskaber, idet der i den geeldende lovgivning ikke er hjemmel til, at et trafikselskab indkeber
pladser i privatbiler, og udbyder det som offentlig servicetrafik.

Samkersel er privat kersel, som bilejeren kegrer under alle omstaendigheder, hvor der tilbydes le-
dig plads i bilen til andre personer, der har et karselsbehov pa samme straeekning. Tiltaget vil imid-
lertid give udfordringer i forhold til definitionen af samkersel i taxiloven, idet personer, der tilby-
der samkorsel, ikke ma have en fortjeneste ved kerslen, da kerslen sa bliver til erhvervsmeessig
persontransport i taxilovens forstand, og dermed kraever en tilladelse i henhold til taxiloven.

For at muliggere at trafikselskaberne kan kabe og udbyde private bilseder, vil der skulle &ndres i
taxiloven, saledes at der oprettes en saerlig kategori (fx “fast samkarsel for trafikselskaber”), hvor
der fortsat ikke er tale om tilladelsespligtig karsel, og hvor det er tilladt for bilejeren at modtage
en mindre fast betaling for at tilbyde samkarsel for et trafikselskab i en given fast periode. Ved
fastseettelse af belgbet, vil der ligeledes skulle veere opmerksomhed pa taxibranchens rammevil-
kar, og betalingen af fast samkarsel vil skulle holdes under et fastsat maksimumbelgb.

Efter de geldende regler ma betalingen til bilejeren ikke overstige passagernes andel af omkost-
ningerne ved en given tur. Indtegter fra personbefordring er skattepligtige, jf. statsskattelovens §
4. Ved en muliggorelse af betaling fra trafikselskaberne til bilejere kan det vaere sveert for selska-
bet at fastsatte storrelsen af betalingen inden for de geeldende regler. Det kan derfor overvejes
som en model 1 at indfere en mere simpel méde at opgere udgiften pr. kert kilometer, eksempel-
vis at fastseette udgiften pr. sammenkgrt kilometer til kerselsfradragets aktuelle kilometersatser,
hvilket imidlertid kreever sndret lovgivning, jf. afsnit 4.3, Forenklet opgoerelse af samkorselsud-

gifter.

En mulig model 2 kan i givet fald veere, at trafikselskabet aflonner de private bilejere, der stiller
muligheden for samkersel til radighed, med en fast sats svarende til for eksempel 50 pct. af kor-
selsfradragets takster. Betalingen vil fx kunne ske pd manedlig basis, og vil veere den samme uan-
set, om der er passagerer, der korer med eller ej.

Pé tvaers af de to modeller vil overvejelser om eventuel skattefritagelse af belgb udbetalt fra trafik-
selskaberne eller indforelse af en skattefri bundgraense for at oge det skonomiske incitament
yderligere for bilejerne kraeve neermere analyse, idet det vil krave aendring af skattelovgivningen.
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For sd vidt angér betaling for passagerer, der benytter sig af samkeorsel, vil dette vaere et anlig-
gende mellem trafikselskab og passager og séledes ikke mellem passager og bilejer. For eksempel
kunne billetten til den offentlige servicetrafik deekke samkarslen.

Eftersom der er tale om korsel for trafikselskaber, som er feelleskommunale selskaber og derfor
underlagt offentlig retlig regulering, kan der fores kontrol med hvilke belgb, der udbetales til de
personer, der stiller samkarsel til radighed.

Det vurderes at tage op til to ar at gennemfore loveendringer, saledes at trafikselskaberne kan pé-
begynde udbuddet af samkarsel.

4.3 gede gkonomiske incitamenter til samkorsel

Pé baggrund af analysens afdeekning af samkersel samt de udfordringer og barrierer, der er for at
udbrede samkersel, er der fremfart en raekke skattemaessige tiltag, som Skatteministeriet har
vurderet. Tiltagene har generelt til hensigt at bidrage til at gge det eksisterende gkonomiske inci-
tament ved at vaelge samkeorsel som transportform.

Det er Skatteministeriets overordnede vurdering, at de mulige tiltag pa skatteomradet (bortset fra
forenklet opgarelse af samkorselsudgifter) generelt vil medfere kontrolmaessige udfordringer. Det
er desuden vurderingen, at det er vanskeligt at opné veesentlige forogelser af samkgrslen via de
identificerede skattemaessige incitamenter, uden at det vil vaere forbundet med vaesentlige nega-
tive provenumaessige konsekvenser.

Differentieret korselsfradrag
Korselsfradraget har generelt til formal at fremme mobiliteten pa arbejdsmarkedet.

Interessenter og akterer inden for omradet har papeget, at karselsfradraget kunne aendres med
henblik pé at fremme valget af gronne og deleskonomiske mobilitetsformer, herunder samkorsel.
For eksempel ved at gare korselsfradraget hajere ved brug af samkersel, kollektiv transport, cykel
mv.

Korselsfradraget udger i 2022 2,16 kr. pr. km for kersel mellem 25 og 120 km dagligt og 1,08 kr.
pr. km for kersel dagligt ud over 120 km.

Korselsfradraget er som udgangspunkt det samme for alle transportformer og fastsat ud fra de
gennemsnitlige omkostninger ved transport i benzinbil. Reglerne, der hvert &r anvendes af mere
end 1 mio. personer, er relativt klare og enkle.

Da omkostningerne til transporten reduceres ved samkorsel, og karselsfradraget ikke reduceres
som folge af samkerslen, er der med det nuvaerende korselsfradrag séledes allerede et betydeligt
gkonomisk incitament til samkersel.

Differentieres korselsfradraget, sé det gores athaengigt af transportform, vil det komplicere skatte-
systemet, ligesom det vil vaere vanskeligt at mélrette reel samkersel. Derudover vil det ikke umid-

delbart vaere muligt at kontrollere, om en person rent faktisk er kort ssmmen med andre pa en gi-
ven straekning.

Det er séledes ikke umiddelbart oplagt at indfere et seerligt samkorselsfradrag i form af et hgjere
kilometerfradrag eller fast tillaeg til pendlere, der anvender samkarsel til og fra arbejde.
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Skatteministeriet foretager i 2022 en analyse af karselsfradraget i anden sammenhaeng. Der for-
ventes dog ikke at vaere konklusioner i analysen, der direkte bergrer samkorsel.

Hertil bemarkes, Skattestyrelsen fortsat vil have opmaerksomhed p4a, at der kommunikeres klart
og malrettet om de eksisterende regler om kerselsfradrag og brug af deleskonomiske tjenester,
herunder de skattemessige fordele ved samkersel.

Skattefrit bundfradrag for fortjeneste ved samkeorsel

Ved samkorsel forstés, at to eller flere personer, der skal samme vej, karer i den enes bil, og deler
transportudgifterne. De belgb, som bilejeren modtager fra en passager til dekning af passagerens
andel af udgifterne til breendstof, lebende vedligeholdelse, slid pa dek og serviceeftersyn mv. og
eventuel broafgift, feergeoverfart og lignende, er skattefri, da betalingerne ikke anses for indkomst
i skatteretlig forstand, men skyldes, at bilejeren og passageren deler nogle felles udgifter. Eventu-
elle betalinger fra en passager, der overstiger passagerens andel af transportudgifterne, er skatte-

pligtige.

Da der saledes allerede er mulighed for skattefrit at modtage et belgb fra passagererne svarende
til deres andel af omkostningerne ved kerslen, vil et skattefrit bundfradrag omfatte bilejernes for-
tjeneste ved at medtage passagerer ved korsel i bilen. Hvis passagerens betaling for kegrslen over-
stiger dennes andel af omkostningerne ved kerslen, anses korslen imidlertid som erhvervsmaessig
persontransport efter taxilovgivningen, og kraever dermed tilladelse, jf. afsnit 3.1. Andring heraf
kraever aendring af savel taxilovgivningen som skattelovgivningen.

Indferelse af et skattefrit bundfradrag for kersel, som ikke er samkersel i traditionel forstand,
men korsel hvor bilejeren opnar en fortjeneste, kraever séledes naermere afgreensning af en sdédan
seerlig kategori af privat persontransport, hvor bilejeren kan modtage en skattefri fortjeneste op til
bundfradragets loft. Det vil ikke umiddelbart vaere muligt at opgere og kontrollere den indkomst,
der omfattes af et bundfradrag.

Forenklet opgorelse af samkorselsudgifter

De belgb, som bilejeren modtager fra en passager til deekning af passagerens andel af udgifterne
til kerslen, er skattefri, da der er tale om deling af feelles udgifter. Eventuelle betalinger fra en pas-
sager, der overstiger passagerens andel af transportudgifterne, er skattepligtige.

Det kan dog veere svert for den enkelte bilejer at fastsatte turens samlede udgift, som udover at
indeholde udgifter til benzin, ogsa dekker lobende vedligeholdelse, slid pa dek og serviceeftersyn
mv.

En mere simpel méde at opgore de udgifter, der kan modtages skattefrit fra passagerer ved sam-
karsel, vil kunne mindske bilejernes usikkerhed i forbindelse med udbud af samkersel, hvilket kan
oge udbuddet af samkersel (kritisk masse) og dermed potentielt fremme samkarsel.

Der kunne eksempelvis veere mulighed for at opgere udgiften pr. samkert kilometer til korselsfra-
dragets aktuelle kilometersatser, der fastsattes af Skatterédet efter ligningslovens § 9 C. Det ville
med 2022-satser indebare, at bilejeren vil kunne modtage 50 pct. af 2,16 kr. pr. km fra én med-
passager uden skattemassige konsekvenser for bilejeren. Hvis der er flere medpassagerer, vil ud-
giften skulle fordeles pa baggrund af antal medpassagerer. Bilejeren vil derfor fortsat skulle have
styr pa, hvor mange der korer med og pa hvilke strackninger, og herefter foretage en udregning af
udgiften pa baggrund af kilometersatsen. Et sddan tiltag vil kraeve e&ndring af ligningsloven.
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Skattefri bonus til ansatte

Det kunne overvejes at inddrage virksomhederne som medansvarlige for medarbejdernes trans-
portvalg ved, at virksomheder kan give en skattefri bonus til medarbejdere, der valger gron trans-
port.

Indferelse af mulighed for udbetaling af et skattefrit belab (bonus) til ansatte, der kerer sammen
til og fra arbejde eller pa anden vis transporterer sig ‘gront’, vurderes af Skatteministeriet at ville
komplicere skattesystemet, og ikke at ville harmonere med princippet om, at arbejdsvederlag som
udgangspunkt skal beskattes.

En skattefritagelse vil kraeve neermere afgraensning af det skattefritagne gode, og vil formentlig
vaere administrativt byrdefuldt for arbejdsgiverne, der vil skulle sikre sig, at der er sket samkersel,
eller at den pagzldende medarbejder har benyttet den type befordringsmiddel, der giver adgang
til skattefri bonus. Dette vil ogsa give skattemyndighederne kontrolmeessige udfordringer, da det
kan vere vanskeligt at kontrollere, om en person er kert ssmmen med andre, ligesom det kan
vaere vanskeligt at kontrollere, hvilken type befordringsmiddel, der er anvendt. Der er endvidere
en risiko for konvertering af skattepligtig lon til skattefri bonus.

4.4 Fokus pa medarbejderes transportvaner

Storre arbejdspladser og virksomheder udger destinationer for mange medarbejdere hver dag,
hvilket gor dem til oplagte akterer i udbredelsen af gran mobilitet hos pendlere, blandt andet for
at f udnyttet bilernes kapacitet bedre.

P4 tvaers af EU-medlemslandene er der fokus pa virksomheders samfundsansvar og miljemaessig
effekt af deres aktiviteter. For at skeerpe dette fokus yderligere, har Europa-Parlamentet og -Kom-
missionen i 2021 fremlagt forslag om et nyt direktiv kaldet Corporate Sustainability Reporting Di-
rective (CSRD), som har til formal at fastseatte krav for store virksomheders baredygtighedsrap-
portering og aendre de eksisterende rapporteringskrav fra direktiv 2014/95/EU (Non-Financial
Reporting Directive (NFRD)).35 Det nye direktiv vil medfere, at virksomheders redeggrelse for
samfundsansvar vil blive udvidet, hvor der blandt andet vil blive stillet krav til en storre detalje-
ringsgrad af rapporteringen. Direktivet forventes at traede i kraft fra regnskabséret 2024 for de
allerstorste virksomheder.

Et supplerende tiltag i Danmark kan vare at opfordre sterre virksomheder og arbejdspladser til at
have fokus pa medarbejdernes transportvaner til og fra arbejde, herunder samkersel, ved at ind-
teenke dette som en del af deres arbejde med bearedygtighed. Samlet set vil et starre fokus fra ar-
bejdspladserne pa deres medarbejderes transportvaner kunne fremme samkeorsel.

Tiltaget kan initiere udbredelsen af mobilitetsplaner, sdkaldt Mobility Management, som en del
af virksomhedsstrategierne. Disse planer kan indeholde mélsatninger, initiativer og handlings-
plan samt ressourcer, eksempelvis ansvarlige medarbejdere og et finansielt rdderum, til imple-
mentering af initiativerne. Virksomheder kan eksempelvis benytte redskabet Klimakompasset.dk,
udviklet af Erhvervsstyrelsen, der ogsa indbefatter virksomhedernes transportforbrug, herunder

35 . . . e .
https://ec.europa.eu/info/business-economy-euro/company-reporting-and-auditing/company-reporting/corporate-

sustainability-reporting en
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medarbejdertransport.3® Redskabet vil kunne bidrage til at beregne og synliggere de klimamaes-
sige aspekter i at reducere medarbejdernes transport i forbindelse med arbejde og eventuelt be-
nytte det til rapportering.

Gate21 pépeger, at mobilitetsplanlaegning i virksomheder kan give en positiv indvirkning pa gko-
nomien, beeredygtighed og medarbejdertrivslen. I Partnerskaber for gron mobilitet37 fremhaeves
det, at medarbejdernes transport til og fra arbejdspladsen har betydning for virksomheden: "HR
har brug for at tiltraekke kvalificeret arbejdskraft; CSR har mélsatninger for klimaindsats og sam-
fundsansvar og Facility Management sikrer en reekke transportmuligheder som firmabiler og faci-
liteter p& arbejdspladsen.”

I forleengelse heraf kan virksomheder lokaliseret i samme omréade, som eksempelvis erhvervsklyn-
ger, opfordres til at indga i partnerskaber for at skabe tveergdende mobilitetsnetveerk, hvor der ud-
veksles erfaringer med mobilitetsplaner og tiltag eller igangsattes tveergdende indsatser sisom
kommunikationsindsatser.

4.5 Mere viden om brugen af samkeorselspladser

Et tiltag til at understotte samkgrsel er at styrke viden om brugen af de mange samkerselspladser,
der findes langs statsvejnettet. Den eksisterende data og viden om brugen af pladserne er spar-
som. For at blive klogere pa brugen og pa brugerne, og dermed kunne malrette savel kampagner
som eventuelle investeringer i nye samkegrselspladser og andre tiltag, er det nyttigt at kunne folge
den generelle udvikling i brugen af pladserne. Ydermere er det givtigt at fd konkret viden om,
hvad der gor det attraktivt for trafikanterne at benytte pladserne. Tiltaget kan saledes adressere,
at der er manglende systematisk viden om samkersel samt bidrage til at forbedre samkarselsplad-
ser, og herved potentielt understatte fremme af samkersel.

Vejdirektoratet vurderer det relevant at fortsatte med at gennemfore manuelle tellinger pa sam-
kerselspladserne med nogle ars mellemrum, s& der skabes en tidsserie og dermed mulighed for at
folge en udvikling i benyttelsen. Pa nuvaerende tidspunkt er der data for antallet af brugere/parke-
rede biler i 2017 og 2021, jf. afsnit 3.4 om samkersespladser. Det kan i den forbindelse overvejes,
om tallingerne fortsat skal veere fra samtlige pladser eller blot et kvalificeret udvalg. Hvis der fort-
sat kun tealles to-tre gange pa hver lokalitet, vil teellingerne vaere behaeftet med den usikkerhed,
der knytter sig til daglig variation i benyttelsen af pladsen. Imidlertid er det omkostningstungt at
gennemfore mange manuelle tellinger pa et stort antal lokaliteter.

Det kan overvejes at gennemfore spoletellinger eller at opsaette video over en leengere periode pa
eksempelvis 14 dage for et antal udvalgte, geografisk og funktionelt reprasentative pladser for at
f& ny viden om, hvordan pladserne benyttes.38

I tilleeg til den kvantitative data om brugen af pladser, er det nyttigt at f& mere viden om &rsag og
baggrund for trafikanternes valg af samkerselsplads, hvorvidt brugerne benytter flere pladser,
hvor langt de karer for at samkgre, og hvad alternativet til samkeorsel er. Denne viden kan blandt
andet opnas gennem spargeskemaundersogelser direkte rettet til brugerne pa udvalgte pladser.

6
3 Offentliggjort 1. december 2021.
37 August 2020.

8
3 Spoletelling: Mekanisk telleudstyr, der med en wire hen over adgangen til samkerselspladsen registrerer antallet af ko-
retgjer.
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Her bor der opsgges de samkerselspladser, hvor der er flest brugere — dog med en geografisk re-
preaesentativ deekning. Det kunne ligeledes suppleres med kvalitative interviews med brugere eller
fokusgruppeinterview. Der foreligger i flere analyser udsagn om, hvorfor trafikanter ikke samka-
rer, men der er meget lidt viden om, hvorfor de trafikanter, der faktisk samkgrer, gor det ved disse
samkgrselspladser, herunder hvad det er, der motiverer dem til at bruge dem, og hvilke barrierer
de har overvundet.

Resultatet af undersagelsesarbejdet skal klarlaegge perspektiverne for, hvor det vil give mening at
intensivere arbejdet med at fremme samkarsel, herunder med henblik pa bedre udnyttelse af den
eksisterende infrastruktur og bilpark.

En brugerundersagelse forventes at kunne gennemfores for knap 0,5 mio. kr. De manuelle tallin-
ger, som omfatter taellinger over tre dage pa samkerselspladser, koster ca. 200.000 kr. pr. gang.
Kontinuerte tellinger over eksempelvis 14 dage pa 25-30 udvalgte pladser vil kunne foretages for
ca. 100.000 kr.

Det estimeres, at undersggelserne kan pabegyndes Y2-1 ar fra, at der er taget beslutning herom,
athaengigt af undersagelsestype.

Det vil i givet fald vaere relevant at koordinere undersggelserne med interessenter sisom kommu-
ner, regioner, trafikselskaber mv., da der kan forega analyser i forskellige regi. Ved at koordinere
indsatsen opbygges der mest viden for pengene, og der kan skabes en fzlles vidensbank pa omréa-
det.

4.6  Samkerselspladser og knudepunkter for persontrans-
port samtaenkes

Med henblik pa at fremme integration mellem samkeorsel og kollektiv transport, samt at gere sam-
karsel mere synligt, kan udvalgte samkorselspladser opgraderes til knudepunkter, det vil sige mg-
desteder for flere forskellige transportformer. Strategiske knudepunkter kan desuden opgraderes
med en ubegrenset tidsparkering til samkarsel. Nemmere skift i funktionelle knudepunkter for-
ventes at fremme samkarsel generelt og dermed bidrage til at na en kritisk masse for samkgrsel.

Det er relevant at undersgge, om nogle af de nuvaerende samkgrselspladser langs statsvejnettet
ligger strategisk for et byomrade, og har potentiale til at blive opgraderet til knudepunkter. En op-
gradering fra samkarselsplads til knudepunkt kan eksempelvis ske ved, at pladsen understottes af
hgjfrekvent busforbindelse, gode adgangs- og tilkerselsforhold, lettilgaengelige first-/last-mile-
losninger mv. Det kan ligeledes veere et mindre knudepunkt for eksempel i naerheden af starre
byer, hvor transportudbuddet generelt er starre, der opgraderes til at fordre samkersel. Det kan
undersgges, om nogle af samkarselspladserne i mere eller mindre grad allerede har en multimo-
dal funktion i dag. Her er ofte tale om Parker & Rejs-anlag.

Strategisk udpegning af samkerselspladser skal blandt andet bygge pa viden indhentet gennem
brugerundersagelser, jf. afsnit 4.5, Mere viden om brugen af samkerselspladser. Det er her afgo-
rende, at udpegningen sker i teet dialog med gvrige interessenter sdsom kommuner, regioner, tra-
fikselskaber m.fl. Efter analyse og udpegning vil det kraeve en skitseprojektering for at kortleegge
de stedsspecifikke muligheder og udfordringer samt udarbejde anlegsoverslag og politisk beslut-
ningsgrundlag.
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En strategisk kortleegning af samkersespladserne samt afklaringsarbejdet skal understotte beslut-
ninger om eventuelle konkrete opgraderinger, som potentielt kan fremme samkarsel. Effekten vil
blandt andet afthaenge af antallet af knudepunkter, og hvor attraktive de gores for trafikanterne.

Kortleegning samt afklaringsarbejdet vil kunne gennemfares for 200.000-300.000 kr. pr. sam-
karselsplads, og skitseprojektering koster typisk 250.000-300.000 varierende efter omfang. An-
laegsudgifter til opgradering afthaenger af sted, funktioner og omfang. Det forventes at tage om-
kring ét ar at projektere og anlagge, nar beslutningen om at opgradere er taget.

4.7 Reservere vejbaner til samkorsel

Et muligt tiltag er ogsa at reservere vejbaner til samkorsel og for eksempel elbiler for at gore sam-
karsel mere attraktivt. Dette kan age det trafikale incitamentet til at veelge samkersel, og dermed
potentielt bidrage til at na en kritisk masse af samkarsel. Reserverede vejbaner vil ogsé bidrage til
at gge synligheden af samkarsel. Elbiler vil kunne veere en del af et sddan tiltag, idet det er en for-
udseatning for at opna en udnyttelsesgrad af de reserverede vejbaner samtidig med, at der er en
trafikal gevinst. Tiltaget vil séledes ogsa gore det mere attraktivt at valge elbil indtil, at elbiler er
mere dominerende pé vejene end biler pa fossile breendstoffer.

Tiltaget kan overordnet indferes pa to méder: 1) ved at reservere et kerespor pa udvalgte motor-
veje og/eller 2) at tillade samkersel i busbaner i byer.

Tiltaget vil give et konkret incitament til, at flere kerer sammen pé de straekninger, hvor tiltaget
indferes. Incitamentet opstér ved, at fremkommeligheden i den reserverede vejbane eller i en bus-
bane vil veere bedre end i de gvrige spor. Dette vil imidlertid kun veere gaeldende sa leenge andelen
af elbiler og samkgrende er forholdsvis lavere end gvrige transportformer- og midler. Jo storre
fremkommelighedsgevinsten er ved at benytte den reserverede vejbane, des storre vil incitamen-
tet til at vaelge samkarsel veere.

For sd vidt angar reserverede vejbaner pa motorvej bestar tiltaget i, at et af kegresporene forbehol-
des samkorsel og elbiler pa udvalgte motorveje. Pa streekninger med to spor i hver retning, vil det
betyde, at det ikke leengere er muligt at foretage overhalinger. Derfor er lgsningen primeert rele-
vant for motorveje med mindst tre spor i hver retning. Det gaelder sdledes en raekke motorveje i
hovedstadsomradet; Kage Bugt Motorvejen, Motorring 3, Amagermotorvejen samt dele af Motor-
ring 4, Helsingermotorvejen og Holbeekmotorvejen, og dele af E20 omkring Lillebzlt og E45 ved
Kolding, Vejle, syd for Aarhus og i Aalborg.

Sadanne reserverede vejbaner vil forventeligt skulle etableres i sporet neermest midterrabatten,
det vil sige sporet leengst til venstre.

Reserverede vejbaner har ikke veeret anvendt i Danmark, men samkarselsbaner findes i en reekke
andre lande, frem for alt i USA, hvor de ofte er kombinerede betalings- og samkerselsbaner og
normalt kun findes p& motorveje, der har mindst fire spor i hver retning.39

Der er fa eksempler pa blivende samkerselsbaner i Europa, og de er ofte baseret p4, at busser og
biler (med samkarsel) kan anvende samme bane. P4 motorveje ind mod en rakke store byer i
Spanien samt pa indfaldsveje til Bergen i Norge er der bus-, taxi-, delebils- og samkerselsbaner

39 Frequently Asked HOV Questions - Freeway Management Program - FHWA Operations (dot.gov)
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(henholdsvis "carril VAO” og “sambruksfelt”). P4 motorvejen vest for Oslo har der veeret givet di-
spensation til el-biler for kersel i busbaner.

Flere andre europaiske lande herunder Holland, @strig og Sverige har tidligere haft streekninger
og forsgg med samkegrselsbaner, uden at det er blevet indfert permanent. P4 ssmme made har
Storbritannien afprevet og nedlagt samkerselsbaner pd motorveje, men samkersels- og busbaner
kan blandt andet findes pé indfaldsveje til Leeds.

Frankrig har, som et klimatiltag fra 2020, etableret samkarselsbaner (*des voies réservé-es au co-
voiturage”) pa motorveje ved en rakke store byer. De franske tiltag méa forventes at give ny viden
om effekterne af samkarselsbaner, som er mere relevante i en dansk sammenhaeng.

I en raekke af de udenlandske eksempler tillades ogsa samkersel i busbaner pa mindre indfalds-
veje til byer. Dette indebarer dog en risiko for, at de samkerende biler forsinker den kollektive
trafik samtidigt med, at mulighederne begranses af, at der nogle steder bruges sarlige bussigna-
ler i kryds.

Dette tiltag vil potentielt kunne fremme samkarsel ved at gore denne korsel mere attraktiv. Tilta-
get vil dog samtidigt betyde, at trafikmengden i de ovrige spor forgges til skade for fremkomme-
ligheden her, ligesom det ogsé mé forventes at pavirke CO--emissionen fra koretgjerne i de gvrige
spor pa grund af et forringet karselsmegnster. Endvidere vil traengslen i de gvrige spor presse en
del af trafikken ud pa det omkringliggende vejnet, nar flere undlader at benytte streekningerne
med samkerselsbaner og finder andre — og mindre — veje uden om de straekninger, der er reserve-
ret.

Incitamentet til at erhverve sig elbil vil aftage over tid, efterhdnden som elbilejerskabet gges som
en del af den generelle udvikling og kapacitetsudnyttelsen af den reserverede vejbane dermed sti-
ger.

Samfundsgkonomisk vil tiltaget have meget store omkostninger, da det vil medfere en voldsom
stigning i traengslen for storstedelen af trafikken, som ikke vil kunne benytte samkgrselsbanerne,
da vejenes samlede kapacitet vil blive reduceret vaesentligt, nar den ene vognbane ikke kan udnyt-
tes fuldt ud. Gevinsten ved tiltaget, i form af gget samkersel, vil sdledes vaere markant mindre end
de betydelige ulemper, som reserverede vejbaner giver.

Besluttes det at ga videre med tiltaget, vil der veere behov for at undersgge, om det er muligt at
etablere samkarselsbaner, og hvad der kan lade sig gore inden for rammerne af lovgivningen.
Blandt andet skal definitionen af koretgjet med samkersel fastsattes i lighed med den eksiste-
rende definition af en 'nul-emissionsbil’. Af denne grund kan der ikke p& nuveerende tidspunkt
angives en tidshorisont for tiltaget.
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