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Sammanfattning

Forstuiden dver mobility budgets syftar till att undersdka hur det nederlandska
konceptet mobility budgets (mobilitetsbudgetar) anvénds i Nederlanderna for att
paverka anstélldas fardmedelsval samt hur det skulle kunna anpassas och ut-
formas i en svensk kontext. Studien &r indelad i tre delar dar den forsta delen
utgor en fallstudie Over fem foretag i Nederldanderna, dar fyra har tagit fram
olika typer av mobilitetslosningar for sina anstéllda. Det femte foretaget har
tagit fram och séljer en l6sning med ett kort som géller som fardbevis och be-
talningsmedel pa hyrbil, taxi, poolbil, tag, kollektivtrafik, lanecyklar, infarts-
parkering, cykelparkering och temporara kontor, sa kallad somlés mobilitet
(seamless mobility).

Slutsatsen fran den forsta delen av studien &r att de budgetssystem som inforts
pa nederlandska foretag framst ger effekt pa foretag med stor egen fordonsflotta
och personal som reser mycket. Bland dessa foretag finns incitament for arbets-
givaren att paverka de anstéllda att valja en budget att anvanda till hyrbil, taxi,
poolbil, tag, kollektivtrafik, lanecyklar istallet for en tjanstebil. Da slipper fore-
taget fa en rorlig kostnad for bransle och far darmed battre kontroll 6ver kostna-
derna for resande. | de undersokta foretagen far de anstéllda helt eller delvis
behélla de pengar som aterstar av budgeten vid arets slut for att stimulera kost-
nadsmedvetenhet. For att budgeten ska fungera optimalt sa bor den vara sa pass
stor att det ger incitament for de anstéllda att géra medvetna val och till exem-
pel valjer resfria moteslésningar nar det ar lampligt. Den bor dock inte vara sa
stor att den skapar oonskat strategiskt beteende dar anstéllda undviker nodvan-
diga resor. For foretag och organisationer med omfattande parkeringsproblem
kan det vara aktuellt inféra nagon form av mobilitetsbudgetsystem for att
minska de anstélldas arbetsresor med bil. Detta genomférdes pa Erasmus sjuk-
huset i Rotterdam och gav effekt i form av en minskning av biltrafikens fard-
medelsandel fran 45 procent till mellan 20-25 procent. Systemet var relativt
omstandigt och kostsamt att infora, men kostnaden var dock liten i relation till
den kostnad som det hade inneburit att bygga ut parkeringskapaciteten.

I den andra delen av rapporten har ett antal intervjuer gjorts med representanter
for svenska foretag och organisationer med syfte att undersdka applicerbarheten
av de nederlandska systemen i en svensk kontext. Denna del visade att det finns
ett visst intresse for denna typ av I6sningar bland de foretag och organisationer
som deltog i studien. Det finns dock skillnader i forutsattningar mellan Sverige
och Nederlanderna. Den kanske viktigaste skillnaden ar att det i Nederlanderna
finns foretag som levererar somldsa mobilitetstjanster vilket gor det betydligt
enklare for foretag som vill erbjuda sina anstéllda ett alternativ till tjanstebil. En
annan stor skillnad &r rent geografisk, Nederlanderna ar kompakt med korta av-
stand mellan stader och valutbyggd kollektivtrafik. Detta innebar bade trangsel
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och parkeringsbrist men &ven goda forutsattningar att forta tjansteresor med
kollektivtrafik. For mobilitetbudgetlosningar som syftar till att paverka de an-
stélldas arbetsresor finns det en viktig skillnad mellan den svenska och neder-
landska lagstiftningen. | Nederlanderna har fOretag och organisationer ratt att
erbjuda sina anstéllda upp till € 0.15 per kilometer for sina resor till och fran
arbetet skattefritt. De kan sjélva bestdmma hur mycket erséttning de vill betala
for olika fardmedel.

I den tredje delen effektberdknas och diskuteras resultaten av litteratur och in-
tervjustudien. Slutsatsen ar mobilitetsbudgetar som syftar till att paverka de an-
stélldas fardmedelsval géllande tjansteresor framst ar aktuellt for storre konsult-
foretag med stora flottor tjanstebilar dar de anstallda arbetar mycket pa plats hos
kund. For att det ska vara attraktivt for saval arbetsgivare som anstéllda sa ar det
sannolikt framst aktuellt att infora den har typen av system for foretag och or-
ganisationer belagna i Stockholm- och Géteborgsregionen. Det ar i dessa omra-
den som forutsattningarna ar mest lika de i Nederlanderna i termer av tréangsel
och parkeringsbrist samt tillgdngligheten hos kollektivtrafiken. For att det ska
vara aktuellt med mobilitetsbudgetar sa maste det komma till stdnd ndgon form
av sOmlés mobilitetslésning som foretagen kan erbjuda sina anstéllda som al-
ternativ till leasingbil. For att detta ska vara mojligt sa kravs det en harmonise-
ring av de olika kollektivtrafikbolags betalsystem, nagot som kommer vara &nnu
viktigare med den nya kollektivtrafiklagstiftningen och potentiellt &nnu fler ak-
torer pa marknaden. Detta ar nagot som skulle kunna drivas av svensk kollektiv-
trafik som en del av fordubblingsarbetet.

Mobilitetsbudgetar som syftar till att paverka de anstalldas arbetsresor har san-
nolikt potential till storre spridning i dagsldget. Problemet &r att de anstéllda
antigen far betala formansskatt eller inkomstskatt beroende pa hur erséttningen
ar utformad vilket innebér att det tillkommer stora kostnader for arbetsgivaren
utéver det som den anstéllde far ut. Effekten av lagandringen i Nederlanderna
med mojlighet till skattefri ersattning behover utredas narmare for att beddma
potentialen for en liknande reform i Sverige.

Mobilitetsbudgetar for att paverka de anstalldas tjansteresor kommer dock san-
nolikt inte kunna fa nagot stérre genomslag pa den svenska marknaden innan
det finns nagon leverantér av sémlos mobilitet. Incitamentslosningar for att
styra dver mer resande till kollektivtrafiken fyller storre funktion nar det liksom
i Nederlanderna finns ett system som &r sa pass attraktivt att det utgor ett full-
vardigt alternativ till bil for de anstéllda.
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Abstract

The study on mobility budgets aims to examine how the Dutch concept of mo-
bility budget are used in the Netherlands to influence employees' transportation
choices, and how it could be adapted and developed in a Swedish context. The
study is divided into three parts with the first part contains a case study of five
companies in the Netherlands, where four have developed different types of
mobility solutions for their employees. The fifth company has developed and
sells a solution with a one card that function as ticket and payment of rental car,
taxi, car share, trains, public transport, bike rental, commuter parking, bicycle
parking and temporary office; a seamless maobility solution.

The conclusion from the first part of this study is that the budget system intro-
duced in Dutch company mainly has an effect on companies with large own
fleet and staff who travel a lot. It is among these companies that employers have
incentives to influence the employees to choose a budget to spend on cars, taxis,
car share, trains, public transport, and bike rental rather than lease car. This
helps the company avoiding the variable cost of fuel and thus has better control
over the cost of travel. In the surveyed companies the employees are allowed to,
in whole or in part, keep the money remaining in the budget at the end of the
year in order to encourage cost-consciousness. For the budget to function opti-
mally it should be large enough to provide incentives for employees to make
conscious choices and, for example, choose travel free meeting solutions when
appropriate. But it should not be large enough to create undesirable strategic
behavior where employees avoid necessary trips. For companies and organiza-
tions with extensive parking problems, it may be feasible to introduce some
kind of mobility budget or the financial system to reduce the number of em-
ployees commuting by car. This took place at the Erasmus Hospital in Rotter-
dam and resulted in a reduction in car traffic modal share from 45 percent to
between 20-25 percent. The system was relatively cumbersome and costly to
implement, but the cost was small relative to the cost of increasing the parking
capacity.

The second part of the report contains a number of interviews made with repre-
sentatives of Swedish companies and organizations to investigate the applicabil-
ity of the Dutch systems in a Swedish context. The interviews showed that there
is some demand for this type of solutions among the companies and organiza-
tions that participated in the study. There are however differences in conditions
between Sweden and the Netherlands. The most important difference is proba-
bly that the Netherlands have operators providing seamless mobility solutions
which make it much easier for companies wanting to offer their employees an
alternative to the car. Another big difference is purely geographical; the Nether-
lands is a compact country with short distance between the cities and well-
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developed public transport. This means both congestion and parking shortages
but also a good position to render business travel by public transport.

For mobility budget solutions that aim to influence the employees' business
travel, there is one important difference between the Swedish and Dutch law. In
the Netherlands, companies and organizations have the right to offer their em-
ployees up to € 0.15 per kilometer for their travel to and from work tax free.
They can decide how much compensation they will pay for the various modes
of transport.

In the third section of the study the potential effect of an introduction of mobili-
ty budgets in Sweden is calculated and the results of the literature and interview
study are discussed. The conclusion is that mobility budgets that aim to influ-
ence the employees' transportation choices regarding business travel is primarily
relevant for large consulting firms with large fleets of company cars in which
employees work a lot on the premises of the customer. For it to be attractive to
both employers and employees, it is probably mainly relevant to introduce this
type of systems for companies and organizations located in the Stockholm and
Gothenburg region. It is in these areas that the conditions are most similar to
those in the Netherlands in terms of congestion and parking shortages and
availability of public transport. For mobility budgets to viable they need to be
connected to some form of seamless mobility solution that companies can offer
their employees as an alternative to lease car. This in turn will require a harmo-
nization of the various public transport companies' payment systems, which will
be even more important with the new public transport legislation and potentially
more players in the market. This is something that could be run by Swedish
public transport association as part of the doubling project.

Moability budgets designed to affect employee commuting have larger potential
for greater spread in the current situation. The problem is that the employees
either pay the benefit tax or income tax depending on how the compensation is
designed so that it will be a large cost for the employer beyond what the em-
ployee gets. The effect of change in the law in the Netherlands with the possi-
bility of tax-free allowance needs to be further studied to assess the potential for
a similar reform in Sweden.

Mobility budgets to influence the employees' business travel will probably not
receive any major impact on the Swedish market before there is any provider of
seamless mobility. Incentive solutions to divert more passengers to public
transport will likely only fulfill its potential when there is a solution available
that is so attractive that it represents a viable alternative to car for the employ-
ees.
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1 Inledning

Transportarbetet har 6kat kraftigt under de senaste decennierna, och manga pro-
gnoser tyder pd att denna trend kommer att fortsatta." Ett 6kat transportarbete
kan medfora positiva effekter i form av en 6kad tillganglighet, men leder &ven
till koldioxidutslapp, buller, trangsel, luftféroreningar och ianspraktagande av
mark. Inrikes transporter star, exempelvis, for omkring 32 % av Sveriges totala
koldioxidutslapp, vilket &r en 6kning med 9 % sedan 1990.> Om &ven utrikes
transporter medtas sa star transportsektorn for drygt 40 % av Sveriges totala
utslapp. Transportsektorn &r dessutom sektorn dar koldioxidutslappen okar
snabbast.

EU:s medlemslander har enats om malet att den globala medeltemperaturen inte
ska 6ka med mer &n 2° C jamfort med forindustriell niva.? For att nd detta mal
beddms den industrialiserade delen av varlden behdva minska sina koldioxidut-
slapp med 40 % till &r 2020, 80 % till & 2030 och 95 % till &r 2050." Givet
transportsektorns del av koldioxidutsldppen &r det viktigt att &ven transportsek-
torn bidrar till koldioxidutslappsminskningarna.

Trafikverket har i en rapport fran 2010 utrett mojligheterna till att na koldiox-
idmélen inom transportsektorn. Enligt rapporten ar det inte mojligt att na kli-
matmalen enbart med energieffektivisering och fornyelsebara branslen, utan
dessa atgarder maste kompletteras med atgarder som minskar trafikgenerering-
en med bil (t.ex. genom samhallsplaneringsatgarder). Enligt rapporten maste
personbilresandet minska med 20 % till ar 2030 jamfort med 2004 (istallet for
att 6ka med 20 %) utOver energieffektiviseringar och inférandet av fornyelse-
bara branslen.’

Arbetspendling och tjansteresor star for en vasentlig del av transporterna. Enligt
den senaste nationella RVU:n var 46 % av alla resor arbets-, tjanste- eller skol-
resor ar 2006 (for personer mellan 6 och 84 ar gamla). Detta tyder pa att en
minskning av bilanvandandet vid arbets- och tjansteresor &r en viktig forutsatt-
ning for att na koldioxidutslappsmalen.

For en stor del av den arbetade befolkning som pendlar med bil och fortar sina
tjansteresor med bil finns bra alternativ. Pendlingsresor skulle i betydligt stérre
utstackning kunna goras med kollektivtrafik och cykel, med en snittbeldggning
pa 1,2 finns dven en stor potential for samakning. Detta galler aven for tjanste-

! Trafikverket 2010
% Trafikverket 2010
® Trafikverket 2010
* Trafikverket 2010
® Trafikverket 2010
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resor dar det &ven finns en stor potential att fora Over en del av resandet till res-
fria alternativ som telefon och videokonferens.

En hammande faktor som delvis kan forklara att inte en storre del av detta re-
sande sker med alternativa fardmedel eller resfria moteslosningar &r att det sak-
nas incitament for anstéllda att anvénda dessa. For pendlingsresor ar bilen ofta
ett smidigt fardmedel och den rorliga kostnaden i bransle for bilen &r sallan sar-
skilt mycket hogre an taxan for kollektivtrafik. Dessutom ar det manga arbets-
givare som tillhandahaller fri eller rabatterad parkering. Manga anstallda har
dessutom inget ekonomiskt ansvar for sitt tjansteresande vilket innebar att de
inte har ndgot att tjana pa att till exempel byta ut en bilresa mot en telefonkonfe-
rens.

Ett land som har tagit tillvara pa den har tudelade problematiken ar Nederlan-
derna. Det Nederlandska transportsystemet praglas pa manga hall av bade brist
pa parkering och trangselproblematik. Detta drabbar alla saval offentliga som
privata arbetsgivare och far konsekvenser for rekrytering da potentiella arbets-
givare véljs bort pa grund av utsikten fa spendera mycket tid i bilkéer. Som ett
resultat av detta har manga arbetsgivare i synnerhet inom persontransportinten-
siva verksamheter valt att arbeta aktivt med att minska behovet av resande
bland sina anstéllda. Denna utveckling har &ven understotts nationellt genom att
den Nederlénska regeringen finansierat programmet mobility management task
force. | det programmet har storre foretag nationellt erbjudits en check for kon-
sultstdd gallande deras personals resande. 761 foretag i 14 regioner deltog i
programmet.®

For att minska de anstélldas resande bade géllande arbets- och tjansteresor har
ett antal foretag testat ett system med individuella resebudgetar. FOr arbetsresor
har budgetarna framst varit kopplade till avgiftsbelagd parkering dar de an-
stallda har haft méjlighet att valja om de vill lagga sin budget pa att kopa parke-
ring, kopa fardbevis pa kollektivtrafiken, eller lagga pengarna pa en cykel. Sy-
stemet underlattas av att den nederlandska staten tillater foretag och organisat-
ioner att betala upp till € 0,19 per kilometer i pendlingsbidrag till sina anstéllda,
de star foretagen och organisationerna fritt att anpassa summan efter vilket
fardmedel de vill framja. De kan till exempel vélja att betala full ersattning till
anstallda som aker kollektivtrafik och cykel, men inte betala ut nigon ersattning
till de som aker bil.

For tjansteresor har nagra storre konsultforetag med mycket resande infort ett
budgetsystem dar de anstallda sjélva har budgetansvar for sina tjansteresor. I
praktiken fungerar det sa att anstallda som reser sa pass mycket att de ar berétti-
gade till en tjanstebil far mojlighet att valja bort bilen och fa motsvarande varde
i form av en resebudget. En anstalld som ar kvalificerad for ett tjanstefordon till
en kostnad av till exempel 8000 kronor i manaden far da 96 000 att resa i tjans-

¢ www.epomm.eu
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ten for under ett ar. De nyttjar sedan budgeten for att betala reser med till exem-
pel kollektivtrafik, bilpool, hyrbil och taxi. Om den anstéllde inte har utnyttjat
hela sin budget vid arets slut sa kan denne plocka ut aterstoden av budgeten som
Ion.

1.1 Syfte och mal

Syftet med denna forstudie ar att undersdka om och hur ett budgetsystem lik-
nande det i Nederldnderna skulle kunna appliceras i en svensk kontext. Forstu-
dien syftar darfor till att géra en kartlaggning av olika foretag och organisation-
ers system i Nederldnderna. Dérefter syftar forstudien till att analysera hur de
nederldndska systemen &r utformade samt vilka forutsattningar som behdver
finas pa plats for ett fungerande system. Slutligen underséks om de ar mojligt
att utforma likanande system i svenska fOretag och organisationer.

Malen med forstudien ar att:

o Kartlagga erfarenheter av olika mobility budget koncept i Nederlander-
na, samt undersoka vilka forutsattningar som maste finns pa plats for ett
fungerande system.

e Understka hur mobility budget konceptet kan fungera som styrmedel
inom svenska foretag och organisationers hallbarhetsarbete, samt vilka
hinder och mojligheter som finns for ett genomfdrande i Sverige,

o Kartlagga potentialen for energieffektivisering genom ett inférande av
mobility budgets pa foretag och organisationer i Sverige.

1.2 Disposition

Rapportens forsta kapitel innehaller inledningen till rapporten, i detta kapitel
sétts rapporten i en kontext och premisserna for rapporten redovisas. | denna del
redovisas vilken metod och tillvagagangsatt som anvants for att na resultaten.

| det andra kapitlet redovisas fyra fallstudier fran Nederlanderna, dar erfaren-
heterna fran olika mobility budget koncept lyfts fram. Har kartlaggs dven nyck-
elfaktorer for ett framgangsrikt inférande av mobility budgets, samt pastotta
problem och hur de hanterades. | denna del redovisas dven vilka transportfor-
sorjningslosningar som de undersokta foretagen har valt kopplar till sina mobili-
tetsbudgetar.

I det tredje kapitlet kartlaggs mojligheterna att infora ett mobility budget kon-
cept pa svenska foretag och organisationer. Har redogors for vilken utformning
av konceptet som beddms vara mest lamplig for svenska foretag, samt om (och i
vilken man) det finns hinder for inférandet av konceptet i Sverige. Grunden till
denna ligger i de intervjuer som har gjorts med representanter for svenska fore-
tag och organisationer som bedémts som intressanta utifran forstudiens syfte
gallande mobilitetsbudgetar. | denna del redovisas &ven resultaten fran inter-
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vjuer med representanter for potentiella leverantorer av en sOmlos transportlos-
ning som kan kopplas till foretag och organisationers budgetssystem.

| kapitel fyra redovisas den potentiella reduktionen av energi som skulle astad-
kommas vid ett inférande av ett system for mobilitetsbudgetar i Sverige. Den
beraknade potentialen for energireduktion ar baserad pa olika scenarier dar olika
andel av svenska foretag och organisationer forvantas infora system.,

Slutligen i kapitel fem redovisas en sammanfattande diskussion om resultaten
av forstuiden. | denna del diskuteras potentialen for ett inférande av budgetssy-
stem i Sverige, vilka typer av budgetsystem som kan vara intressanta for olika
typer av organisationer, vilka forutsattningar som behdver finnas plats, vilka
hinder finns och vilka forandringar behéver ske for att det ska vara intressant att
infora denna typ av system i Sverige. | denna del diskuteras dven vilka tdnkbara
aktorer som skulle kunna ha en nyckelroll i att underlatta inférandet av den har
typen av system i Sverige.

1.3 Metod och tillvagagangssatt

Rapporten grundar sig dels pa en litteraturstudie av mobilitetsbudgets i Neder-
landerna. Fyra fallstudier av foretag och organisationer med mobilitetsbudget-
system i Nederlanderna har ingatt i litteraturstudien (Inno-v, Yacht, Cap Ge-
meni och Erasmus sjukhuset). Efter att litteraturstudien genomforts sa kontakta-
des en forskare pa Erasmus Universitetet i Rotterdam som har bedrivit forsk-
ning pa omradet for att diskutera vilka foretag som vore intressanta att studera
narmare. Litteraturstudien har kompletterats sedan med intervjuer med repre-
sentanter fran organisationerna i litteraturstudien som bedémts som intressanta
att ga vidare med. | samband med att intervjuer gjordes med representanter for
dessa foretag sa intervjuades aven representanter for LeasePlan som &r en stor
internationell aktor inom billeasing och som i Nederlanderna dven har tagit fram
en sémlés mobilitetslésning’ som de erbjuder sina kunder som alternativ till
tjanstebil for sina anstéllda.

| ett andra steg har intervjuer genomforts med svenska organisationer och fore-
tag (potentiella brukare av mobilitetsbudgets) samt med potentiella leverantorer
av mobilitetsbudgettjénster. Syftet med dessa intervjuer har varit att kartldgga
hur konceptet kan utformas i den svenska kontexten, samt om det finns nagra
hinder som forsvarar inférandet av konceptet i Detta skedde genom att intervju-
ade representanterna fick redogéra for sina behov och affarsmodeller samt
komma med synpunkter pa upplaggen i Nederlanderna. Genom detta uppstod en
bild av hur olika system skulle kunna utformas i Sverige samt vilka svarigheter

" En lésning dér de kopplat samman kollektivtrafik, hyrbil, poolbil, infartsparkering,
tdg, 0.s.v. resendren har ett kort som fungerar som fardbevis oavsett vilket fardmedel de
valjer, LeasePlan tillnandhaller korten och fakturerar sedan resandet manadsvis.
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som finns idag och vad som skulle behdva éndras for att Gverbrygga dessa sva-
righeter. De som foretag och organisationer som deltagit i den svenska delen av

studien &r, Akademiska Sjukhuset i Uppsala, Assa Abloy (fd Cardo) Autoforce,
Nacka Kommun, Sunfleet och Vasttrafik.
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2 Befintliga Mobility Budget koncept —
exempel fran Nederlanderna

Vi har i denna rapport valt att anvénda uttrycket mobilitetsbudgetar som ett
samlat begrepp for system dar de anstéllda sjalva far ansvar for en budget som
de kan vilja att spendera pa olika satt. Budgeten kan enbart rikta sig mot arbets-
resor som i exemplet nedan fran Erasmus sjukhuset, dar de anstéllda fick ersatt-
ning for sina arbetsresor och sjalva valde om de ville lagga pengarna pa parke-
ring, kollektivtrafik eller cykel. Alternativt kan budgeten rikta sig mot den an-
stalldes tjansteresor som fallen med de dvriga tre foretagen som varit foremal
for undersokning. | tva av dessa fall har de budgeten fungerat som ett alternativ
till tjanstebil. Den anstéallde har helt enkelt fatt en budget motsvarande kostna-
den for en tjanstebil och det star sedan den anstallde fritt att skéta sina tjanstere-
sor som denne behagar men inom ramen for budgeten. Aven om budgeten
framst riktar sig mot tjansteresor sa far den konsekvenser aven for arbetsresor
nar den anstallda véljer bort tjanstebil. | synnerhet i de undersokta konsultfore-
tagen i denna forstudie dar mycket av arbetet bedrivs hos kund, véljer den an-
stallde bort tjanstebilen &ar det sannolikt att denne valjer att aka kollektvit eller
cykla aven till och fran arbetet.

For att ett budgetsystem ska fungera maste det vara smidigt for den anstéllde.
Bilen ar lattillganglig och har lag troskel for anvandning, nackdelen med ett
budgetsystem &r den anstallde ofta stélls infor ett antal olika betal- och anvan-
darsystem beroende pa om denne till exempel ska anvanda poolbil, kollektivtra-
fik eller lanecykel. Detta kan skapa en troskel som gor att den anstéllde valjer
en tjanstebil framfor budget. FOr att maximera ett budgetssystems attraktions-
kraft bor darfor ett somlost mobilitetskoncept kopplas till budgeten, d.v.s. ett
koncept déar ett antal olika fardmedel &r kopplade till samma betalsystem. | fall-
studien om Yacht sa erbjuds de anstallda ett somldst mobilitetssystem direkt av
leasingbilsforetaget, i det har fallet LeasePlan. Yacht har med andra ord lagt ut
hela sitt resande pa entreprenad och later LeasePlan skéta deras fordonsflotta
men &ven erbjuda de anstallda som véljer bort tjanstebil en totallésning med ett
betalkort som fungerar for poolbil, hyrbil, kollektivtrafik, lanecyklar (OV Fiets),
infartsparkeringar etc. De mobilitetslosningar som den anstéllde utnyttjar faktu-
reras och dras manadsvis fran budgeten.

Nedan redovisas resultaten fran den litteratur- och intervjustudie som gjorts
Over mobilitetbudget system i Nederl&nderna.

Det ar fem foretag och organisationer som ingar i denna del av studien. Det &r
dels Erasmus sjukhuset som representerar ett framgangrikt exempel pa hur ett
foretag eller en organisation genom att ge de anstéllda bidrag till pendling och
sedan sjalva lata dem bestimma om de vill anvanda bidraget till parkering eller
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andra fardmedel. De Ovriga tre foretagen som infort budgetsystem har framst
gjort det riktat mot tjansteresor, det star dock de anstéllda fritt att anvanda bud-
geten till sina arbets- och fritidsresor om det ryms inom budgeten. De femte
foretaget som ingar i studien ar LeasePlan da deras koncept for somlost resande
Mobility Mixx anvants av Yacht och det ar intressant att undersoka bakgrunden
till varfor det valt att ta fram ett sddant koncept.

2.1 Inno-v

Inno-v dr ett litet konsultforetag med ett 20-tal anstéllda beldget i centrala Ams-
terdam. Inno-v har introducerat ett mobility budget system for tjanste- och ar-
betsresor. Om en anstélld inte gér av med hela sin budget sa delar arbetsgivaren
och arbetstagaren pa det som aterstar av budgeten. Den delen som gar till den
anstéllde blir skattepliktig inkomst.

Inno-v ar ett konsultféretag som jobbar med smart mobilitet med fokus pa multi
modalt resande, mobilitet och marknadskrafter. Inno-v arbetar i huvudsak med
regeringen som uppdragsgivare. Innan introduktionen av mobility budgets hade
foretaget ett flexibelt ersattningssystem for resor. Alla anstéllda fick en ersatt-
ning pa 0.19 € per kilometer for sina arbetsresor. Arbetspendlare som var bo-
satta langre an 75 km fran kontoret fick erséttning i form av ett pendlarkort pa
taget. Ingen ersattning betalades for parkering.

Motivet bakom att ga 6ver till ett mobility budget system var att fa de anstéllda
att i storre utstrackning gora Gvervdganden om resor verkligen ar nddvandiga.

| det nya mobility budget systemet far varje anstalld en arlig budget. De an-
stallda far sedan anvanda budgeten till kostnader for cykel, bil och kollektivtra-
fikresor for saval arbets- som tjansteresor. Systemet géller dock bara resor inom
Nederlanderna, anledningen till detta ar att tjansteresor utomlands skulle fa en
oproportionerligt stor paverkan pa budgeten.

En av fordelarna med att mobility budget &r uniformiteten, systemet gor ingen
skillnad pa anstallda som bor néra eller l1angt ifran jobbet, alla anstallda far
samma budget. Tidigare kunde de som hade langt till jobbet fa pendlarkort, na-
got som inte var mojligt for de som bodde ndra. Detta blev en fordel for de som
bodde langt bort da de dven kunde anvanda kortet privat.

En annan fordel ar flexibiliteten. De anstéllda har stor valfrihet i hur de véljer
att resa. For tjansteresor kan de anstallda valja mellan att ta taget, egen bil, hyr-
bil eller poolbil, anvandande av poolbil stimuleras ekonomiskt. Inférandet av
systemet skapade &ven trovardighet for foretaget som arbetar med innovativa
transportlosningar. Det &r ett sétt att gora de anstéllda ansvariga for sina egna
val, innan inférandet av mobilitetsbudget saknade de anstéllda incitament att
gora medvetna val. Om alla anstallda bara far ett arskort pa kollektivtrafiken far

Analys & Strategi //./.wsp



de mindre incitament att vélja cykel som fardmedel. Inférandet av OV
chipcard®, ett betalningsmedel fér all kollektivtrafik i landet samt OV fiets (nat-
ionellt lanecykelsystem) har underlattat inférandet av en budget da det ar ett
mer flexibelt system. Sannolikheten att de anstallda nar upp till taket pa budge-
ten ar valdigt 1ag i synnerhet som de framst gor sina tjansteresor dagtid och kol-
lektivtrafiken i Nederlanderna har 40 procent rabatt efter klockan nio pa morgo-
nen.

Da alla anstallda far samma budget skapar de incitament for anstéllda att bosatta
sig ndra kontoret. Detta blev tydligt da tva anstallda flyttade narmare kontoret
nar systemet infordes.

Tanken &r att mobilitetsbudgeten pa sikt ska integreras i den ordinarie budgeten
vilket till exempel skulle gora det mojligt for en anstalld med relativt laga rese-
kostnader att i stallet anvanda budgeten till att inférskaffa en dyrare laptop. Sy-
stem har minskat administrationen for foretaget. De anstéllda administrerar
sjélva systemet och rapporterar in sina reskostnader. Det ar dock viktigt att sy-
stemet utformas sa att de anstallda inte undviker resor som borde goras och att
kunder blir lidande pa grund av detta. Det far darfor inte finns potential att fa ut
allt for stora belopp for den anstéllde. Det maste dock vara tillrackligt mycket
for att den anstéllde ska stimuleras att gora medvetna val. Att de anstéllda sjélva
ansvarar Over budgeten tar bort incitamentet att hela tiden valja det dyraste.

Systemet forankrades genom att de anstéllda fick delta i processen med att ut-
forma systemet. For en anstalld som bodde 90 km fran kontoret blev omstall-
ning negativ, i detta fall gjordes dock en justering i 16n for att vdga upp det.

Mobilitetsleverantor

Mojlighet att fa arskort pa kollektivtrafiken finns, om de anstéllda inte valjer att
utnyttja det kan de valja en fast summa i budget per ar dar resekostnader dras av
i form av kvitton. Detta system innebar mycket administration men fungerar
dock anda da Inno-v inte har sarskilt manga anstallda. Foretaget hade dessutom
inga leasingbilar vilket gjorde att deras kostnader for resande per anstélld inte
var sérskilt hog. Besparingspotentialen blir darmed lagre an for foretag med stor
andel anstallda med leasing bilar. Summan som de anstéllda fick i budget mot-
svarande kostnaden for ett arskort pa kollektivtrafiken.

Framgangsfaktorer, hinder och problem

Att de anstallda fick delta i processen att utforma systemet ansags valdigt vik-
tigt for forankringen av systemet. De problem som uppstod var frdmst att an-
stallda som hade valdigt langt till arbetet forlorade pa det nya systemet. Det

® Narmare beskrivning senare
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kravdes justeringar i 16n for att komma tillrtta med detta. Rattviseaspekten i
detta system har I6sts genom att alla anstéllda far samma budget. Det har varit
svart att utvardera effekterna av den genomfdrda atgarden pa Inno-v da foreta-
get inte hade nagra leasingbilar innan, det gick darmed inte att méata nagra
minskningar i fordonskilometer.

2.2 Yacht

Yacht &r ett konsultféretag inom Ranstad koncernen. Huvudkontoret dar storre
delen av de anstéllda arbetar &r beldget relativt centralt i Amsterdam. De an-
stallda pa foretaget arbetar i stor utstrackning pa plats hos kund. Foretagets
kunder &r spridda 6ver hela landet vilket foranleder ett stort antal bilresor.

Yacht har en fordonsflotta som omfattar over ca 2000 fordon. Som en del av
foretagets CSR och miljoarbete har foretaget tagit fram en mobilitetsplan som ar
direkt kopplad till foretagets miljomal. Som en del av foretagets mobilitetsplan
beslutades att de anstéllda skulle fa en personlig resbudget. Férutom miljohan-
synstagande var ett viktigt motiv bakom att aktiva forsoka paverka de anstalldas
incitament att forsoka minska foretagets hoga brénslekostnader, 5,5 miljoner
liter per ar. Det radde dven brist pa parkering i anslutning till foretagets kontor, i
synnerhet i de storre staderna.

| arbetet med att ta fram den nya mobilitetspolicyn vad ett antal hdnsynstagan-
den tvungna att tas:

1 Maste passa personalen sa att Yacht upplevs som en attraktiv arbetsgi-
vare och behaller personalen

2. Maste 6verensstiamma med CSR och miljémal

3. Maste oka medvetenheten bland personalen om den faktiska kostnaden

for resandet

I Yacht system far de anstallda en summa motsvarande 120 procent av kostna-
den for en leasingbil exklusive moms, de star sedan de anstallda fritt att an-
vanda summan till resor med bil, motorcykel, cykel eller kollektivtrafik. Den
summan som aterstar vid arets slut betalas ut som bruttolon. Rapporteringen av
resor sker manadsvis over internet genom tjansten Mobility Mixx som tillhan-
dahalls av Leaseplan. Genom internettjansten far de anstéllda full kontroll 6ver
sitt resande.

I samband med inférandet av systemet gjordes en férdndringen av bilparken for

leasebilar dar antalet modeller minskades drastiskt, detta skapar skaleffekter i
drift och inkop. Bilmodellerna valjs ut pa basis av kostnad och miljépaverkan.
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Det finns mojlighet for de anstallda att vélja andra bilar, men budgetsystemet
gor detta oattraktivt da kostnaden ar betydligt hogre for dessa.

For att minska problemen med brist pa parkering har foretaget infort en bilpool
bestdende av SMART bilar, detta gor att de anstallda kan aka kollektivt till job-
bet och hamta ut en bil nar de kommer dit. Storleken pa bilarna gor dessutom att
de far plats tva bilar pa en normalstor parkeringsplats.

Under det forsta aret deltog 150-200 personer i budgetprogrammet, tva ar se-
nare hade antalet Okat till 410 deltagare eller ca 15 procent av de anstéllda. Mo-
bilitetsprogrammet har en egen hemsida for de anstéllda dar de har kontroll over
sitt resande och kostnader.

For att minska foretagets branslekostnader och darmed deras klimatpaverkan
finns tre riktlinjer for de anstéllda. Den forsta handlar om att planera smart, att
forsoka samla ihop flera moten pa samma stalle och helst s& nara det egna kon-
toret s mojligt. Den andra handlar om att géra smarta val, att infor varje resa
Overvédga vad som &r det mest lampliga fardmedlet. Det kan vara telefon, mail,
samakning, poolbil, cykla eller kollektivtrafik. Den tredje &r att kora smart, for
de resor som sker med bil bor dessa ske med enligt sparsam korning modell och
med effektiva rutter.

Konceptet med att lata de anstallda vélja mellan bil och resebudget infordes
2007 och antalet bilar i leasingflottan har sedan dess sjunkit fran 2340 till 1540 i
antalet.

Mobilitetsleverantor

Yacht har lagt ut hanteringen av sin fordonsflotta pa entreprenad till LeasePlan.
Detta innebér att LeasePlan hanterar bade de anstélldas tjanstebilar och deras
resebudgetar. | praktiken innebér det att en anstélld som ar kvalificerad for en
tjanstebil for € 800 i manaden far en resebudget motsvarande € s9600 plus
moms, 120 procent av kostnaden for en tjanstebil. De anstéllda som valjer en
mobilitetsbudget far sedan tillgang till LeasePlans tjanst Mobility Mixx. Tjans-
ten ar Leaseplans somldsa mobilitetslosning och innebér att de anstallda far ett
kort som galler som betalningsmedel pa kollektivtrafik, taxi, bilpool, hyrbil,
infartsparkering, Reguskontor, OV fiets. Leaseplan kopplar kortet mot leveran-
torernas betalningssystem och fungerar som ett paraply for de mobilitetstjanster
de sjalva inte kan tillgodose, de koper till exempel kollektivtrafikkilometer av
det nationella kollektivtrafikbolaget GVVB och distribuerar till sina kunder. De
anstallda anvénder kortet som betalningsmedel och deras budget faktureras se-
dan varje manad. De anstallda har sjélva tillgang till en portal déar de kan se hur
deras budget ligger till.
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Framgangsfaktorer, hinder och problem

Vid genomfoérandet hade Yacht en VD med ett valdigt 6ppet synsatt pa mobili-
tet. Att ge medarbetarna storre valfrihet har &ven inneburit att foretaget upplevs
som en mer attraktiv arbetsgivare. | dagsléget ar det 16 procent av de anstéllda
valt bort leasningbil till forman for en mobilitetsbudget. Det har fungerat béttre
att fa anstdllda med hog utbildning att byta till budget.

Det finns dven andra fordelar med att arbeta aktivt med mobilitetsfragor for fo-
retag, inte minst att det innebar en mojlighet att reducera kontorsyta och darmed
sdnka overhead kostnader. Kan de anstallda motiveras att arbeta en dag hemi-
fran i veckan sa minskar de behov av kontorsyta med 20 procent.

2.3 Cap Gemeni

Det internationella datakonsultféretaget Cap Gemeni har sitt Nederlandska kon-
tor beldget i Utrecht. Cap Gemeni har ca 6000 anstéllda i Nederlanderna och
den i sdrklass storsta gruppen anstallda ar konsulter, ca 4000. Dessa spenderar
den storsta delen av sin tid med att utfora uppdrag hos kunder, mobilitet &r dar-
for en nyckelfraga hos Cap Gemeni. Under arbetsdag gor Cap Gemenis an-
stéllda av med 41 000 liter bransle motsvarande 105 000 kg CO2 och biltrafiken
som de genererar skapar 16 kilometer koer.

Cap Gemeni har i huvudsak tre motiv bakom att arbeta aktivt med de anstélldas
mobilitet:

- Stérka balansen mellan jobb och fritid for de anstéllda

- Astadkomma mer effektiv tidsanvandning och hégre produktivitet

- CSR och miljovinster

Som en del i foretagets mobilitetsarbete har Cap Gemeni introducerat konceptet
”"New Way of Working” (NWW). Konceptet sjosattes i januari 2007 och syftar
till att skapa en battre balans mellan arbete, fritid och mobilitet for de anstéllda.
Nagot som bedéms som mycket viktigt da undersékningar visat att det framsta
skalet till att anstéllda slutar pd Cap Gemeni &r att de tréttnar pa att sitta fast i
bilkder. Tanken med konceptet dr att de anstallda varje dag ska ha mgjlighet att
i samrad med sina kunder sjalva bestamma var de ska utfora sitt arbete, hemi-
fran, hos kunden, pa kontoret i Utrecht eller pa en motesplats nagonstans i lan-
det. Innan implementeringen av koncpetet sa hade de anstallda generellt egna
rum, idag &r all arbetsyta 6ppen och det finns bara flexibla arbetsplatser. Detta
har inneburit férandringar i hur de anstallda arbetar, traffas och arkiverar.

Som en del i NWW har Cap Gemeni etablerat sju stycken métesplatser runt om

landet i nérheten av stora kunder. Alla motesplatser har god tillganglighet for
kollektivtrafik. De ar utrustade med skap, skrivbord, telefon, métesrum, projekt-
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rum och mojlighet att halla workshops. Det har dven alla samma utformning for
att sdkerhetsstélla ergonomiskt korrekt arbete.

I samband med introduktionen av NWW sa sjGsattes aven en ny reseportal
kopplat till konceptet. | portalen finns information om vem som jobbar var och
var det finns tillgangliga motesplatser. Ett verktyg finns ocksa tillgangligt for att
beddma vad som dr det mest effektiva sattet att resa till en given plats. Verkty-
get tar hansyn till lokalisering, transportkostnad och miljé/klimatpaverkan. Pa
sikt &r ambitionen att reseportalen ska utvecklas till ge automatiska reseforslag
baserat pa realtidsinformation om trafiksituation, potentiell restid samt kunna
koppla ihop resor med flera fardmedel, till exempel kombinera bil och tag.

Liksom andra stora konsultféretag dar mycket arbete utfors hos kund sa har Cap
Gemeni en stor flotta med leasingbilar. Da anstéllda som koér mycket bil i tjans-
ten riskerar att spendera mycket tid i bilkder och det finns darfor en 6nskan att
de anstéllda ska anvanda kollektiva fardmedel nar mojlighet finns. For att styra
over fler resor till kollektivtrafik och samtidigt vara en attraktiv arbetsgivare sa
tog foretaget fram en mobilitetsbudgetlosning for de anstéllda.

Alla konsulter har tillgang till en mobilitetsbudget som star i relation till deras
I16n. De anstdllda kan sedan valja om de vill ha en tjanstebil eller ett NS Busi-
ness Card och ersattning for egen bil i tjanst.? I NS Business Card ingar resande
med tag, annan kollektivtrafik, taxi, OV Fiets, NS Scooter (el-vespa), Green
wheel poolbilar, cykelparkering vid stationer, infartsparkering (samarbete med
Q-Park) och tillgang till NS stationslounger. Budgeten faktureras varje manad,
det som aterstar av budgeten vid arets slut sd delas summan mellan arbetsgivare
och anstalld och betalas ut som I6n till den anstéllde. Den anstéllde har en egen
portal dar de folja hur mycket de reser, detta kompletteras med e-post i slutet av
varje manad dar den anstalldes resor summeras.

Genom att introducera NS Business Card sa uppnadde Cap Gemeni framst tva
mal. Det ena var att underlatta livspusslet for de anstillda genom att de kan
koppla av under tagresor istéllet for sitta fast i trafikkoer, det andra var att 6ka
produktiviteten genom att de anstallda har mojlighet att arbeta medan de reser
pa tag.

Mobilitetspolicyarbetet har burit frukt och mellan 2007 och 2008 minskade an-
talet korda kilometer med bil per anstélld med i snitt 140 mil. I praktiken inne-
bar det en minskning pa nationell koncerniva med 7000 000 km och 560 000
liter bransle.

® http://www.ns.nl/en/business/products/ns-business-card
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Anvandandet av affarsresenarkort pa kollektivtrafiken 6kade med 20 procent,
bade i termer av anvandare och resta kilometer. Antalet kilometer med tag
okade med 1,1 miljoner fran 2007 till 2008. Halvarsredovisningen 2009 visade
att dessa siffror haller i sig. Att de anstallda valjer andra fordon eller att inte
utga fran kontoret gor att de spenderar mindre tid med att sitta fast i ker och far
darmed mer fritid samtidigt som foretaget tjanar mer pengar.

Implementeringen av det nya mobilitetssystemet fokuserar pa fyra olika delar:
- Den fysiska arbetsplatsen: moétesplatser, kunder, hem eller resandes
- Utrustning; webkameror, C-port, Microsoft Communicator, push
mail, etc. inklusive utbildning
- Mobilitet, att resa pa det mest effektiva séttet
- Tid, kostnad och miljo

Introduktionen av NWW innebar ett antal storre investeringar i nya lokaler (me-
eting points). Det innebar dven stora investeringar i ny utrustning for de an-
stillda. Cap Gemeni raknar dock med att kunna rdkna hem dessa investeringar
genom minskat behov av lokalyta, en minskning med 30 procent forespas vilket
innebar en kostnadsbesparing pa € 5,5 miljoner arligen.

Mobilitetsleverantor

Cap Gemeni i egenskap av datorkonsultforetag tog fram en egen reseportal for
de anstéllda. Denna portal kompletteras med en mobilitetslésning fran det nat-
ionella tagbolaget NS. Cap Gemeni var den forsta stora arbetsgivaren som tes-
tade NS Business Card och testet genomférdes som en pilot pad Cap Gemeni. |
piloten fick alla anstallda som var kvalificerade for en tjanstebil tillgang till ett
NS Business Card under en manad for att testa servicen. Efter piloten gjordes en
utvardering dar 1150 anstéllda deltog. Infor piloten var ambitionen att minst 10
procent av de anstéllda skulle ha provat taget, utvarderingen visade att 500 an-
stallda hade provat taget. De som hade provat taget hade i genomsnitt provat det
sex ganger och ungefar hélften hade kunnat arbeta under resan.

Sammantaget ansags forsoket vara en succé och Cap Gemeni beslot sig for att
permanentera mojligheten for de anstéllda att anvdnda NS Business Card.

Framgangsfaktorer, hinder och problem

En viktig komponent vid implementeringen pa Cap Gemeni var chefernas bete-
ende, dels for att de bor foérega med gott exempel och dels for NWW kraver en
annan typ av ledarskap. | NWW har inte cheferna langre kontroll pa sina an-
stdllda genom deras nédrvaro och arbetsinsats, kontrollen blir i staller helt resul-
tatorienterad.
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For att lyckas med inférandet av ett koncept som NWW dr det viktigaste att
bryta rutinen med att komma in till jobbet och att gora detta enkelt for de an-
stéllda. Ledningen bestdmmer sektorns ambitioner, l&gger grund for genomfo-
rande och féregar med gott exempel. Att ledningen foregar med gott exempel ar
vitalt for att anstéllda ska ta ansvar for sitt eget beteende, det ar ocksa viktigt att
cheferna ger de anstéllda stad i detta. Det ligger aven pa forséljningsavdelning-
ens att uppmarksamma kunder pd att konsulterna inte nodvandigtvis maste
jobba pa plats hos kunden.

Cap Gemeni ar administrativt uppdelat pa fyra avdelningar och implemente-
ringen av NWW skedde separat pa varje avdelningen. Cheferna for respektive
avdelning forvantades forega med gott exempel. Detta fungerade bra pa finans-
avdelningen dar finanschefen gav upp sitt kontor och arbetade vid flexibla ar-
betsstationer istallet. Det fungerade samre pa konsultavdelningen dar chefen
inte var beredd att ge upp ett stort kontor till férman for en flexibel arbetsplats.

En forutsattning for att konceptet ska fungera ar att kunderna maste vara en del
av forandringen. En omstéllning for de anstallda ar att de nu maste dela sina
kalendrar med sina kollegor for att man ska veta var de befinner sig.

Som ett resultat av NWW réknar Cap Gemeni med att minska sitt behov av lo-
kaler med 30 % vilket leder till en arlig besparing pa 5,5 miljoner euro. De an-
stélldas behov av pendlingsresande beddms minska med 20-25 %.

Déa Cap Gemeni var NS Business Cards forsta stora kund sa var det initialt en
del administrativa hinder som behovde 6verbryggas. | dagslaget ar betalnings-
systemet 16st genom att NS skickar en faktura centralt till Cap Gemeni dér varje
konsults resor finns specificerat, den enskilde konsulten godkanner sedan sina
resor.

2.4 Erasmus

Erasmus sjukhuset &r Rotterdamregionens stdrsta arbetsgivare och det storsta
medicinska centrat i Nederlanderna. Erasmus sjukhuset ar forlagt till tva platser,
en del ligger i centrala Rotterdam medan en del ligger i sodra. Pa den centrala
siten arbetar cirka 10 000 anstéllda. Att sjukhuset &r spritt pa flera platser inne-
bér att det skapas resbehov emellan platserna.

Ett stort problem som uppstatt pa Erasmus centrala lokalisering ar brist pa par-
kering. Parkeringsbristen har varit sa pass stor att det har skapats koer for bade
anstallda och besokare, under dagar med stort tryck strackte sig dessa koer hela
védgen in i den narliggande Maastunneln och orsakade en farlig trafikmiljo. Det
planerades dven for en omfattande ombyggnation pa sjukhusomradet som skulle
innebéara att en minskning av antalet tillgangliga parkeringsplatser fran 2700 till
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1700. Utover detta krdvdes det i bygglovet for ombyggnationen att sjukhuset
skulle minska sina utslapp av véxthusgaser,

Initialt undersoktes mojligheterna att bygga om den befintliga parkeringen for
att fa plats med fler bilar. Denna l6sning visade sig dock inte tillracklig och
overgavs istallet till forman for en storskalig policydriven I6sning.

Processen inleddes med att en stor resvaneundersokning genomfordes bland
saval anstallda som besokare och patienter. Undersékningen visade att 80 pro-
cent av besokarna fardades med bil till sjukhuset, bland de anstéllda var samma
siffra 45 procent. Av de 10 000 anstéllda var det 700 som var bosatta inom sex
kilometer fran arbetsplatsen. Aven bland dessa var dock bilanvandningen stor.

Problematiken var som stdrst under ett antal toppar under dagen. Dessa infann
sig under olika tidpunkter, framst under foljande:

e Mellan 07.00 och 08.00 i de anstalldas garage.

e Mellan10.00 och 12.00 pa bestkarnas parkering, pa grund av morgon-
patienter till kliniken

e Mellan 13.00 och 15.00 pa besokarnas parkering, under eftermiddags-
patienternas besok.

e Franl5.00 i de anstalldas garage nar eftermiddagspassen borjade, pa
grund av att de som jobbat morgonskift &nnu inte hunnit sluta.

For att l6sa problematiken fanns i huvudsak tva majligheter. Det forsta var att
forsoka paverka utbudet, det andra var att forsoka paverka efterfragan pa parke-
ring.

For att en [6sning skulle vara tillfredstallande sa stalldes ett antal kriterier upp:

e Fokus skulle ligga pa besokarnas/kunders tillfredstallelse, de skulle ha
mojlighet att parkera sa nara sin malpunkt pa omradet sa majligt.

e Balansen mellan utbud och efterfragan for parkering behévde séker-
hetsstallas dven under byggskedet.

e Det krav pa reduktion av CO2 som var en del av bygglovet skulle mo-
tas.

Pa tillgangssidan byggdes en temporar parkeringsplats med 440 platser och yt-
terligare 936 parkeringsplatser hyrdes av det kommunalt 4gda museet bredvid.
Pa efterfragesidan fanns en ny transportpolicy som dar de anstallda kunde vilja
mellan:
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1) Bil

Bilister far ingen reseersattning och maste betala for att anvanda parkeringen.
€ 1.50 per dag for de som star mellan klockan 06.30 13.00

€ 4.00 per dag for de som bor inom 6 km

€ 0.50 per dag efter 13.00

2) Individuell resebudget
De anstallda far 10 cent per kilometer som de pendlar till arbetet med ett mini-
mum pa € 200 och ett maximum pa € 2060. De har tillatelse att anvanda parke-
ringen under peak en gang i manaden mot en avgift pa € 1,5 per dag. Om de
anvande parkeringen ytterligare dagar sa blev kostnaden € 12,50. Utanfor peak
kan de sta for € 0,5 i timmen. Kostnaderna dras varje manad av lonekontoret.

De anstallda kan alltsa valja mellan att inte delta i budgetsystemet och betala €
1,5 per dag for parkering eller fa € 0,10 per kilometer for pendlingsstrackan och
12 dagar med gratis parkering men fran och med den 13 dagen betala € 12,5 per
dag. Fem manader efter att budgetsystemet introducerades hade 80 procent av
de anstéllda valt budgeten.

Utover detta erbjods de anstallda mojligheten att kopa cyklar genom avdrag pa
bruttolonen. For att underlatta for de anstéallda att testa andra fardmedel genom-
fordes dven individuell reseplanering med alla 10 000 anstéllda.

Effekten av de genomforda atgarderna mattes genom resvaneundersokningar for
och efter atgarderna genomfordes. Resultaten fran maétningarna visade pa en
minskning av andelen anstallda som anvande bil for sina arbetsresor fran 45
procent till under 25 procent. Denna minskning innebar att 700 parkeringsplat-
ser frigjordes. Detta innebar i sin tur béttre tillganglighet for saval anstallda som
besokare och patienter. Genom minskning av de anstalldas resor med bil kunde
aven en reduktion i CO2 emissioner pavisas.

Konsekvensen for de anstallda blev att deras majliga reseerséttning okade fran €
750 i det gamla systemet till € 2060. Anstallda som har rétt till ersattning och
samaker maximerar sin inkomst. Tillsammans kan de fa ut € 6000 om de ar
fyra, men behdver bara betala for en parkeringsplats.

Kostnaden for en parkeringsplats ar ca € 2000 och ar, med 700 insparade parke-
ringsplatser innebar det en besparing pa € 1,4 miljoner.
Da systement inte krdvde nagon administration av kvitton sa innebar det dven

en besparing i administrationskostnader pa ca € 100 000.

Ovriga fordelar med &tgarden som &r svara att kvantifiera var:
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e Att det blev lattare att fa bygglov for en utbyggnad nér det gick att visa
pa en reduktion av biltrafik.

e Minskad klimatpaverkan

o Forbattrade parkeringsmojligheter for patienter (forbattrat varumérke)

e Okad produktivitet genom att anstallda fick mer tid att arbeta i stallet
for att koa till parkeringen

Implementeringen tog ca 14 manader. Det som togs langst tid var framst att ut-
veckla policyn samt forhandlingarna med facket. D& atgarden innebar att de
anstallda fick mer ersattning totalt an tidigare sa underlattades forhandlingar
med facket.

Mobilitetsleverantor

Da budgetssystemet riktar sig mot de anstélldas arbetsresor och inte tjansteresor
sd ar det de sjalva som tillhandahaller sina fardmedel.

Framgangsfaktorer, hinder och problem

| fallet med Erasmus sjukhuset fanns ett tydligt definierat problem med parke-
ring och det fanns darmed ett behov av forandring. Da alternativet till att ta fram
en ny mobilitetspolicy var att bygga en ny parkeringsanlaggning till hog kost-
nad framstod en ny mobilitetspolicy som ett mer attraktivt alternativ med lagre
investeringskostnad. Detta innebar att tva viktiga forutsattningar for mobilitets-
policyns genomforande var tillfredstallda, det fanns en gemensam problembild
som alla involverade aktdrer kunde enas kring och det fanns mojligheter till
finansiering.

En kritisk faktor i arbetet var att fa facket att acceptera den nya mobilitetspoli-
cyn. Detta kravde en del forhandlingar, det gick dock att l6sa genom att atgar-
den innebar att de anstéllda fick en storre erséttning an tidigare. De anstéllda for
vilka den nya policyn innebar férsamrade villkor erbjods att behalla sitt befint-
liga avtal.

De problem som funnits i processen var frdmst att det var ett komplext arbete
att hitta en I6sning som var acceptabel for de anstallda och som ledde fram till
de onskade malen. Detta innebar att arbetet tog valdigt lang tid.

2.5 Sammanfattning - lardomar

Av de foretag och organisationer som har varit foremal for studie i Nederlan-
derna &r det framst Erasmus sjukhuset som utmérker sig genom att de anvént sig
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av ett budgetsystem som enbart dr kopplat till de anstélldas arbetsresor. De 6v-
riga tre foretagen har anvant mobilitetsbudgetar delvis som ett verktyg for att
minska det genererade biltrafikarbetet. Motiven for att infora budgetsystem for
de anstélldas resande har inte enbart varit kopplade till miljo. Det har dven fun-
nits ekonomiska incitament for foretagen, framforallt att fa kontroll 6ver kost-
naderna for resande. | fallet med Yacht vet de redan i borjan av aret vad kostna-
den for en anstallds resande kommer att bli vid arets slut, for Inno-v och Cap
Gemeni dar den anstéllde och arbetsgivaren delar pa den éverblivna budgeten
blir det sannolikt ett 6verskott i budgeten vid arets slut. Fér de anstéllda &r inci-
tamentet att delta att de far mer pengar om de deltar i ett budgetsystem an om de
valt att enbart ha hogre 16n da budgeten &r baserad pa kostnaden for en leasing-
bil och den kostnaden ligger hogre &n om den anstéllde istallet hade valt hogre
Ion.

Urvalet av foretag ar baserat pa goda exempel och det ar med storsta sannolik-
het ingen tillfallighet att alla foretag som varit foremal for undersokning ar kon-
sultféretag med mycket resande, i fallet med Yacht och Cap Gemeni till stor del
med tjanstebil. Det &r i dessa foretag som de intervjuade anser att det finns en
besparingspotential i att ga 6ver till budgetsystem istallet for att enbart erbjuda
de anstéllda ett tjanstefordon. | fallet med Inno-v dar de anstéllda redan innan
overgangen till budgetssystem var hanvisade till kollektivtrafik innebar Gver-
gangen till ett budgetsystem en ekonomisk forlust. En slutsats som gar att dra
fran detta ar att potentialen for att infora budgetssystem &r storst i foretag med
nagon form av konsultverksam, extern eller intern, med en stor grupp konsulter
som utfor mycket arbete hos kund.

Budgetssystem skiljer sig delvis mellan de undersokta foretagen. I Inno-v &r den
budgetgrundande summan kostnaden for ett arskort pa det nationella tagbolaget
NS. Alla anstéllda far samma budget. Det som aterstar av budgeten vid arets
slut delas mellan arbetsgivaren och den anstallde. | Yacht later arbetsgivaren
hela aterstoden av budgeten ga till den anstallde, vinsten i for arbetsgivaren lig-
ger hdr framst i battre kontroll dver utgifterna samt att framja en utveckling som
ar forenlig med foretagets miljomal. Att ge de anstallda mojlighet till storre val-
frihet starker &ven Yachts varumarke som arbetsgivare.

De tre foretag som infort mobilitets budgetar har alla valt olika leverantorer av
mobilitetslésningar. Den enklaste 16sning har Inno-v dar de anstallda far en
summa motsvarande kostnaden for ettarskort pa det nationella tagbolaget. De
anstallda betalar sedan sina resor sjélva och far sedan kostnaden avdragen pa sin
budget mot uppvisande av kvitto. Forfaradet innebér att Inno-v inte behdver
upphandla nagon leverantor for mobilitetstjanster, det innebér ocksa att det upp-
star mycket administration. Detta &r dock hanterbart da Inno-v endast &r ett 20-
tal anstéllda.
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Yacht har till skillnad fran de bada andra foretagen valt att upphandla hela tjans-
ten externt av LeasePlan, saval hardvara som mjukvara. Det innebar att Lease-
Plan i sin tur upphandlar l16sningar for olika fardmedel och kopplar det till sitt
system Mobility Mixx. Mobility Mixx fungerar i huvudsak pd samma satt som
NS Business Card med skillnaden att de aven har forhandlat fram ett avtal med
Regus vilket gor att Mobility Mixx kortet dven fungerar for att boka och 6ppna
Regus métesrum. ™

Cap Gemeni anvander en kombination av de bada andra leverant6rernas system.
Till skillnad fran Yacht sa upphandlar de inte sina tjanstebilar och sin sémldsa
mobilitetslosning tillsammans, de har i stéller valt att ha en leverantor av bilar
och kompletterat denna med NS Business Card for de anstallda som véljer en
budgetlosning. De har inte heller som Yacht ett helt externt drivet interface for
resor utan har byggt sin egen reseportal men kompletterat denna med NS Busi-
ness Cards site sa att de anstallda kan ga in och hélla koll pa sitt resande.

En slutsats som gar att dra fran hur de stérre foretagen har valt att organisera
tillgangen till transporter for de anstéllda ar att det behdvs nadgon form av sém-
16s mobilitetslsning for att det ska vara attraktivt for ett storre foretag att arbeta
med ett budgetsystem. Det blir for mycket administration att forhandla fram
separata avtal med de olika leveranttrer och ett antal olika betalsystem dr inte
attraktivt for den anstallde som da sannolikt hellre valjer att anvanda sig av bi-
len. Alternativet att som Inno-v lata de anstallda sjalva kopa betala och sedan
lamna in kvitton blir omstandigt bade for arbetsgivaren genom den administrat-
ion det for med sig och for den anstéllde som hela tiden maste kopa fardbevis
nar de ska resa, istéllet for att bara ta med ett kort som géller som férdbevis
overallt.

Processen med att implementera systemen forefaller ha I0pt relativt smidigt i de
undersokta foretagen. Rattviseproblematik som kan uppsta har hanterats olika i
de foretagen. P& Inno-v har detta 16sts genom att alla anstéallda ges samma bud-
get baserat pa priset pa ett arskort pa tagtrafiken. P4 Yacht och Cap Gemeni
finns det ingen riktig rattviseproblematik da systemet med tjanstebilar i grunden
inte ar rattvist. Hur mycket den anstallda far lagga pa en tjanstebil bestams i
allmanhet av hur mycket de tjanar. Da storleken pa budgeten & samma summa
som de anstallda far lagga pa tjanstebil innebér det att storleken pa budgeten
bestams av hur mycket den anstallde tjanar. Det ar vart att papeka igen att det
enbart &r anstéllda som &r kvalificerade for en tjénstebil som har mojliget att
istallet fa en budget. Da inforandet av budgeten inneburit storre valfrihet for de

19 Regus erbjuder ldsningar med métesrum och kontorsplatser globalt som foretag kan
boka mot en rorlig kostnad per timme.

Analys & Strategi //./.wsp



anstallda har mottagandet varit positivt. | vissa individuella fall har évergangen
till exempel pa grund av geografiska forutsattningar inneburit en ekonomisk
forsamring for en anstalld. I dessa fall har detta 16st genom kompensation i form
av en lénedkning.

Det i sérklass mest komplicerade systemet att implementera ar budgetsystemet
som togs fram pa Erasmus sjukhuset. Systemet tog 14 manader att ta fram och
implementera, mycket av tiden upptogs av forhandlingar med facket. En forut-
séattning for att arbetet med att ta fram en budgetlésning for de anstallda éverhu-
vudtaget skulle initieras var att det fanns ett tydligt problem gallande parkering.
Kostnaden for att bygga ut ytterligare kapacitet var dessutom sa pass hog att det
fanns incitament fOr arbetsgivaren att se dver andra mojliga losningar. En annan
viktig forutsattning for att systemet kunde implementeras ar den nederlandska
lagstiftningen som tillater arbetsgivare att betala ut € 0,15 per kilometer for de
anstélldas pendlingsresor, skattefritt. Liknande skatteregler finns dven i Belgien
och i Storbritannien.'* D& Erasmus mobilitetspolicy till skillnad frén de 6vriga
riktar sig mot de anstalldas pendlingsresor sa uppkommer aven fragetecken
kring hur arbetsgivarens rétt att forsoka styra hur de anstéllda tar sig till och
fran arbetet. Kostanden som det skulle innebéara att bygga ut kapaciteten gjorde
dock att det gick att ta fram en I6sning som innebar att de anstéllda fick mer
pengar an tidigare vilket underlattade forhandlingarna med facket.

Generellt for alla féretag och organisationer som har studerats &r att incitamen-
ten for de anstallda att delta & mojligheten att tillgodagéra sig mer pengar om
de véljer andra fardmedel &n bil for sitt resande. For arbetsgivaren incitamenten
inte lika entydiga. Budgetsystemet &ar definitivt ett satt att 0ka anvandningen av
utrustningen for resfria méten, d& det innebér en besparing budgetmassigt. Okad
anvéndning av informations- och kommunikationsteknologi minskar trdskeln
for de anstallda att jobba pa andra stéllen &n kontoret. En minskad narvaro pa
kontoret innebar att foretagen kan séanka lokalansprak och darmed sina kostna-
der. Detta var uppenbart i fallet med Cap Gemeni dar foretaget vid tiden for in-
tervjun just beslutat till att flytta till ett betydligt mindre kontor i ett lage med
béattre kollektivtrafik. Detta var framforallt ett resultat av att de anstallda spen-
derar allt mindre tid pa kontoret. Det nya laget med battre kollektivtrafik inne-
bér ocksa att foretag kan minska ner pa antalet parkeringsplatser vilket aven det
resulterar i en besparing. Utdver de direkta ekonomiska incitamenten sa innebar
budgeten att foretaget vet hur stora deras kostander for resande kommer att bli
redan i borjan av aret. Nar de anstéllda reser med tjanstebilar far de ersattning
for bransle, forandringar av oljepriset kan darfor fa stora ekonomiska konse-
kvenser for foretag med mycket resande. | Cap Gemeni innebar oroligheterna i

http://www.reuters.com/article/2011/06/21/us-europe-commuters-cycling-
idUSTRE75K4J420110621
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mellandstern under 2010 och konsekvenserna de fick pa oljepriset att deras
kostnader for bransle blev € 20 miljoner mer an budgeterat.

Forutom de ekonomiska effekterna sa ar mobilitetsbudgeterna ett sétt att om-
satta foretagets hallbarhetsmal i praktik. Det &r dven ett satt att starka foretagets
varumarke genom att erbjuda de anstélla storre valfrihet.

I intervjun som gjordes med foretradare for Leaseplan framgick att deras Mobi-
lity Mixx affarsmodell &r ett resultat av en minskad efterfragan pa leasade tjans-
tebilar. Det finns sannolikt flera olika forklaringar bakom denna utveckling.
Den framsta ar formodligen en ekonomiska krisen, en annan &r sannolikt att
manga foretags hallbarhetsarbete borjar bli mer aktivt och det inte langre ar
sjélvklart att de anstallda behdver bil. Ett tredje skal som omnamndes vid inter-
vjuerna var att unga anstallda som kommer ut pa arbetsmarknaden idag inte ef-
terfragar bil som en férman i samma utstrackning som tidigare generationer, de
valjer hellre en budget och hogre 16n.
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3  Overforbarhet av Mobility Budget till
svenska forhallanden — hinder
mojligheter och framgangsfaktorer

Utifran fallstudien av foretagen och organisationerna i Nederlanderna drogs ett
antal slutsatser rorande vilka forutsattningar som bor vara uppfyllda for att det
ska vara fruktbart att infora ett system med mobilitetsbudgetar. | huvudsak iden-
tifierades tva olika system, det ena riktar sig mot tjansteresor och praktiseras av
de konsultforetag som var foremal for studien. Det andra ar det som genomfor-
des pa Erasmus sjukhuset och som riktar sig mot de anstélldas arbetsresor.

En slutsats fran den forsta delen av studien var att det sannolikt behéver finnas
nagon form av sémlés mobilitetslosning for att det ska vara aktuellt for de flesta
storre foretag att inféra nagon form av mobilitetbudgetssystem. Ett given ansats
i att undersoka Overforbarheten for ett mobility budgets till en svensk kontext &r
darfor att undersoka forutsattningarna for en sadan I6sning.

For att understka dessa forutséttningar gjordes intervjuer med representanter for
tva foretag som potentiellet skulle kunna sta som dgare av en sémlos mobilitets-
l6sning, Véstrafik och Sunfleet. Vésttrafik har nyligen reformerat sitt foretags-
erbjudande och arbetar nu strategiskt med foretagsforsaljning. Omséattningen for
foretagsforsaljningen &r i dagslaget 20 miljoner fordelat pa 750 foretagskunder.
Ambitionen &r omsattningen vid arsskiftet 2012/2013 ska vara 25 miljoner kro-
nor fordelat pa 1100 foretagskunder. Att ta fram en somlds mobilitetslosning
genom att koppla ett antal andra transportlosningar till kollektivtrafikkortet ses
som ett sétt att oka vardet pa foretagserbjudandet. Vastrafik har redan idag eta-
blerade samarbeten med Sunfleet samt en kooperativ bilpoolsleverantor for att
marknadsfdra bilpool som ett komplement till kollektivtrafiken. Vastrafik beho-
ver dock inte nodvandigtvis std som &gare i ett sémlost mobilitetserbjudande,
detta kan lika gérna skotas av ett privat foretag och Vasttrafik kopplar sitt fore-
tagserbjudande till en deras helhetslésning.

Bedomt marknadsunderlag

Om Vastrafik idag tog fram ett erbjudande med dagens forutsattningar skulle
det enbart fungera inom Vasttrafiks nat. For att en 16sning ska vara attraktiv for
tjansteresor sa bor den liksom i Nederlanderna omfatta kollektivtrafiken nation-
ellt. For att det ska kunna definieras som somlost tjansteresande bor en resenar
kunna ta en taxi till stationen i Goteborg, ta taget till Stockholm och aka tunnel-
bana till slutdestinationen, samma kort ska gélla som fardbevis under hela resan.
Det finns inte idag ndgon nationell standard for betalsystem for kollektivtrafi-
ken vilket gor att det i dagslaget inte gar att ta fram ett kort som fungerar inom
alla kollektivtrafikhuvudméns system. Forutsatt att Vastrafik skulle &ga 16s-
ningen skulle de sjalva ocksa behéva forhandla fram separata lsningar for varje
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kollektivtrafikhuvudmans system om hur betalning skulle ska nér en resenar
trafikerar deras system, nagot som inte bedéms som realistiskt.

Aven Sunfleet anser att en losning med sémlés mobilitet &r en intressant af-
farsmodell. Sunfleet har redan idag etablerade samarbeten med till exempel
Upplands Lokaltrafik och Vasttrafik och det beddms som intressant att fortsatta
utveckla kopplingen mellan bilpool och kollektivtrafik. Rent tekniskt &r det inga
problem att koppla samman systemen for kollektivtrafik forutsatt att det ar
RFI* system, Sunfleet har till exempel testat att programmera SL kort s& att det
kan fungera som nyckelkort till bilarna, vilket fungerat bra. D& Sunfleet dgas av
Hetrz och aven tillhandahéller tjansterna Roadmate for samakning samt Hertz
Freeride for att flytta bilar mellan uthyrningsstéllen sa finns det redan i dag moj-
lighet att knyta samman ett antal tjanster inom samma paraply. Om det nuva-
rande erbjudanet kunde kompletteras med kollektivtrafik och lanecyklar skulle
ett komplett somlost resande koncept kunna erbjudas foretag. Da de flesta storre
foretag idag anvénder RFI kort som nyckelkort for de anstéllda skulle det i prin-
cip ga att koppla de befintliga nyckelkorten sa att de fungerade som nyckel till
poolbilar och fardbevis pa kollektivtrafik och lanecyklar.

En slutsats fran intervjuerna med Sunfleet och Vasttrafik ar att det finns ett be-
hov av nagon form av nationell standard for betalsystem for mobilitetstjanster.
Med en nationell standard skulle det vara mojligt for olika leverantor att koppla
sina system till ett redan etablerat.

For att narmare undersoka hur efterfragan ser ut for ett mobilitetsbudgetsystem
gjordes intervjuer med UIf Wirkeland som &r Category manager pa Assa Abloy
Entrance Systems tidigare Cardo, som nyligen kopts upp av Assa Abloy och
Olle Jonsson pa Autoforce. UIf har lang erfarenhet som manager av interna for-
donsflottor med forflutet som Operations Manager pa Fleet Logistics Nordic.
Olle &r fordonsekonom och driver foretaget Autoforce med lang erfaren av kart-
laggning av foretagsfordonsflottor samt fordndringsarbete inom organisationer.

Cardos del av Assa Abloy har ca 7000 anstéllda globalt och ett tusental i Sve-
rige. Relativt stora sélj och serviceenheter innebdr mycket resande till kund och
det finns cirka 2500 bilar i organisationen. Resandet medfor stora kostnader och
en av foretagets ambitioner &r att minska branslekostnaderna (genom mer brans-
leeffektiva fordon). Men bransleeffektiviteten maste aven vara ekonomiskt 16n-
samt, arbetsmiljon &r ocksa viktig (det maste vara bekvamt och sékert, bilen
maste ha inredning sa att de kan gora sitt jobb).

12 Request for information, chipkort dér lasaren séker av vilken information som finns
inlagd pé korten, det gar da att lagga in information fran ett antal olika leverantorer.
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Med de nuvarande bréanslekostnaderna sa skulle en sénkning av drivmedels-
kostnaderna med fem procent innebara en besparing pa tva miljoner arligen.

Foretaget har tagit fram en resepolicy och bokning av resor sker genom foreta-
gets resebyra. Da foretaget bestar av flera olika enheter och &r globalt spridd ar
det svart att fa en dverblick over resandet. Detta gor att det ar svart att jamfora
kostnader pa aggregerad niva fran ar till ar, det finns poster for resande med det
ar svart att ta reda pa vad som doljer sig i posterna. For att kunna gora relevanta
uppféljningar sa behdvs det antigen ett val utvecklat system for intern kontroll
alternativt ett externt kontrollsystem. Detta &r inte sarskilt problematiskt for den
svenska organisationen, internationellt &r det dock svarare.

Liksom manga andra foretag erbjuder Cardo anstallda 6ver en viss inkomstniva
en formanshil. Detta ar ofta I6nsamt for foretaget da kostnaden blir lagre att er-
bjuda en bil for en viss summa &n att erbjuda den anstallde motsvarande summa
i 16n. For den anstdllde som sannolikt 4nda hade kdpt en bil ar det ocksa l6n-
samt da de far storre ekonomisk utvéxling med en formansbil jamfort med om
de anvant l6nen till att kdpa motsvarande 16n. Detta gor att det finns incitament
for saval arbetsgivare som arbetstagare for systemet med férmansbilar.

Ett argument for att infora ett budgetsystem &r att stimulera resfritt arbete. Pa
Cardo utfors redan idag mycket méten resfritt, framst genom telefonkonferen-
ser. Det &r ett effektivt satt att spara tid och flygresor mellan de olika siterna
internationellt. Videokonferensanldggningar anvénds inte lika frekvent framst
pa grund av att tekniktroskeln &r stérre. Det innebar ocksa relativt stora investe-
ringar. Da det framst &r huvudkontoret som reser blir det en budgetfraga, varfor
ska ett satellitkontor ta kostnaden for en videokonferens nar det framst ar hu-
vudkontoret som reser och darmed tar kostnaden for resan.

Det beddms som sannolikt att det &r lattare att skapa acceptans for den har typen
av system i Nederldnderna dar befolkningstatheten &r valdigt hog, det &r korta
avstand mellan stader och finns en utbredd trangselproblematik och brist pa
parkering. Dessa forutsattningar uppfylls dock &ven i storstadsregionerna i Sve-
rige, i synnerhet Stockholm och Géteborg.

Det framsta hindret for att inféra ett mobilitetsbudgetsystem i Sverige beddms
dock vara den nuvarande utformningen av skattesystemet. Eftersom all ersatt-
ning ska formansbeskattas sa maste ersattningen i ett mobilitetsbudgetsystem
vara valdigt frikostig for att de ska bli sddana summor att det skapar incitament
for beteendeférandringar for de anstéllda. Ett alternativ skulle kunna vara att
byta budgetersattningen mot extra pensionsinbetalningar, det skulle innebéra
lagre sociala avgifter men maste anda skattas for. Det ar sannolikt inte attraktivt
for de som idag har formanshil och vill ha bil privat da skatten skulle gora att
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det inte gdr att halla en motsvarande bil for den extra 16nen som uppstar. | syn-
nerhet dd manga som har férmansbil betalar htg marginalskatt. De som har
formasbil far milersattning nar de anvander bilen i tjansten, det innebéar att
okade branslekostnader slar mot den anstéllde. Detta en skillnad mot de neder-
landska foretag som var foremal for studien da dessa betalade bréanslet for sina
anstallda. | detta avseende ar Sverige unikt da vi ar det enda land dar drivmedel
inte ingar i tjanstebilen. Detta innebéar att ett av argumenten som Cap Gemeni
hade for att infora systemet, kontroll ver branslekostnader, inte &r giltigt i en
svensk kontext.

Den spontana beddmningen &ar att den har typen av budgetsystem framst bor
vara aktuellt for konsultforetag som arbetar mycket pa plats ute hos kund. I
manga foretag finns dessutom idag budgetliknande system, de anstallda kan
vélja mellan bil eller hogre 16n, problemer &r att den absoluta summan som den
anstallde far anvanda till bil ar storre an motsvarigheten i 16n. Det gor att det
bilalternativet framstar som mer attraktivt.

For att en budgetlosning ska vara attraktiv sa behéver det finnas ett fungerande
system for somlost resande. De anstéllda behdver ha ett kort som fungerat som
fardbevis i alla olika kollektivtrafiksystem. Mardrommen &r att komma till en
stad dar kortet inte fungerar och en anstalld som har brattom maste forsta hur
betalsystemet fungerar och hitta en aterforsaljare. Om detta intraffar ar det san-
nolikt att den anstéllde kommer att anvanda bilen nasta gang. Det upplevs idag
som krangligt att aka kollektivt, i synnerhet buss, da det séllan gar att kopa
fardbevis ombord och det inte ar sjalvklart var det finns aterforsaljare. Anstallda
som dessutom inte sjalva star for kostnaden for resan véljer darfor ofta taxi. Det
finns darfor en stor besparingspotential for manga foretag om de anstallda i
storre utstrackning valjer att aka kollektivt.

De anstélldas pendlingsresor &r i dagslaget en icke-fraga for ledningen. P4 vissa
av siterna finns det dock incitament att arbeta mer aktivt med arbetsresor pa
grund av brist pa parkering. Det framsta argumentet for att arbeta med arbetsre-
sor ar dock ur personalhdlsoperspektiv och da ar det framst att fora Gver fler
resor till cykel som dr aktuellt. I valet mellan att betala ut kilometerersattning
eller erbjuda de anstéllda semester per cykeldag forefaller det sista alternativet
som det mest attraktiva da det ar enklare att koppla till halsoeffekter. En kilo-
meterersattning blir sannolikt sa pass lag att det inte ar tillrackligt incitament for
en anstélld att fordndra sitt beteende. For foretag som hyr sin parkeringsyta
finns det incitament for att minska personalens bilresor da minskad beldagg-
ningsgrad pa parkeringen direkt gar att rakna hem i termer av minskade kostna-
der.
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Erasmus sjukhuset var valdigt framgangrika i sitt arbete med att forandra perso-
nalens resvanor for arbetsresor. FOr att undersoka dverforbarheten for deras sy-
stem till en svensk kontext har intervjuer gjorts med tva offentliga organisation-
er med liknande forutséttningar, Akademiska Sjukhuset i Uppsala och Nacka
Kommun.

I Nacka Kommun orsakar transporter i dagslédget 36 procent av kommunens
klimatutslapp. 75 procent av utslappen fran biltrafiken orsakas av arbetsresor
och 25 procent av tjansteresor. Inom ramen for kommunens klimatarbete finns
det med andra ord anledning att undersoka potentiella atgarder for att fora over
en del av bilpendlingen till cykel och kollektivtrafik. Fardmedelsférdelningen
for arbetspendlingen ser ut enligt foljande:

- 12 % cykel
- 29 % kollektivtrafik
- 40 % bil

Bara en lokal (stadshuset) har avgiftsbelagd parkering. Resten av kommunen
har avgiftsfri parkering. Parkeringskostnaden for tjansteman uppgar till 400 kr
per manad/plats. Att avgiftsbelagga all parkering i Nacka ar en potentiell in-
komstkalla for kommunen, men fragan ar liksom i de flesta kommuner mycket
politisk kanslig. | dagslaget ar parkeringsavgiften differentierad utifran hur
manga ganger en anstalld parkerar i manaden (hogre ju fler ganger man parkerar
dér). Men denna ska snart dverga till en enhetlig taxa.

Nacka kommun subventionerar i dagslaget arskort med SL for att 6ka andelen
resenarer med kollektivtrafiken bland de anstallda pa kommunhuset. Subvent-
ionen uppgar till 100 kr per manad (som de anstéllda férmansbeskattar for) och
SL har tagit fram ett formanligt pris. Intakterna fran parkeringen gar till sub-
ventionerat SL kort. Det var pa gang att subventionera SL kort till alla anstéllda
i kommunen, men det var svart att fa igenom pa grund av kostnadsskal.

Det finns intresse i Nacka att arbeta med olika former av budgetldsningar for
saval arbets- som tjansteresor. For arbetsresor ar det sannolikt inte aktuellt att i
dagslaget infora ett ersattningssystem likt de pa Erasmus da det kraver storre
ekonomiskt handlingsutrymme. Till skillnad fran Erasmus sa finns det ingen
direkt alternativkostnad i form av utbyggnad av parkering att stilla kostnaden
emot. Det kan dock vara aktuellt med ett system med till exempel 20 minuter
semester varje cykeldag sommarhalvaret och 40 minuter vinterhalvaret. Nacka
kommun anser att detta skulle kunna vara intressant att gora ett pilotprojekt
kring.
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En annan l6sning ar att ge alla anstallda en budget som kan anvéndas till en
parkeringsplats eller till ett kollektivtrafikkort (eller cykel). Det skulle kunna
fungera som en pendlingscheck for de anstéllda. | samband med detta skulle det
ga att hoja parkeringsavgiften till 500 kr per manad, och ge de anstéllda en
check pa motsvarande summa. Pengarna kan anvandas som den anstéllde sjalv
vill (dvs. en pendlingscheck). Detta skulle &ven synliggora alternativkostanden
for parkering for de anstéllda. Detta skulle kunna &ven anvéndas av andra verk-
samheter an de som dar beldgna i kommunhuset, till exempel bland personalen
pa kommunens skolor.

For tjansteresor bedéms det inte finnas nagon anledning att infora ett budgetsy-
stem. Det &r en relativt liten andel av de anstéllda som kor bil i tjansten, 25 pro-
cent av utsléppen, det &r mer angeléget att arbeta med de 75 procent som kom-
mer fran arbetsresandet. Dessutom ryms det inom de 25 procenten en stor andel
resor som inte kan fortas med andra fardmedel, till exempel drift av gata och
park.

Aven om det inte &r intressant med inférandet av en mobilitetbudgetsldsning i
dagslaget sa efterfragar Nacka kommun en tjanst for somlost resande. Det finns
till exempel idag ett behov av att fora 6ver fler resor med bilpoolen till taxi.
Idag kor manga anstéllda poolbil en kort stracka och later sedan bilen sta hela
dagen. Att resa med taxi skulle da vara billigare. Det vore darfor onskvért med
ett system déar den anstallde informeras om det bésta alternativet i samband med
att de bokar resan, till exempel, samakning i poolbil, taxi, kollektivtrafik. I sy-
stemet ar det Onskvart att samma betalningslésning anvands oavsett vilket
fardmedel som véljs.

Akademiska sjukhuset i Uppsala har liknande forutsattningar som Erasmus
sjukhuset i det att sjukhuset har en central lokalisering och att det idag ar stor
brist pa parkering. Det ar idag omkring 6000-7000 anstallda pa Akademiska
sjuhuset och antalet parkeringsplatser &r cirka 1600 varav 1000 &r reserverade
for de anstallda. Sjukhuset har pa grund parkeringsproblemen nyligen dndrat
avgiftsystemet for att fa storre rotation pa platserna. Det finns dock inga funde-
ringar i dagslaget pa att inféra nadgon form av budgetsystem for att minska bilre-
sandet. Det dr redan idag en relativt stor andel av de anstallda som cyklar till
arbetet. Nagon form av semesterersattning for anstallda kan dock vara aktuellt,
inte minst da det kan ge positiva effekter pa personalhalsan.
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4  Effektberakningar

For att berakna effekterna av ett inférande av mobilitetsbudgetar sa behover ett
antal antaganden goras. Som forstudien visat finns det skillnader i forutsattning-
ar mellan Sverige och Nederlanderna, det innebéar att det inte i praktiken direkt
gar att applicera de resultat som erfarits i Nederlanderna. Effekterna fran Neder-
landerna far snarare anvandas vagledande vilket innebar att skattningar blir
grova. Intervjuerna med foretag och offentliga organisationer i Sverige tyder pa
att det frdmst &r intressant for den privata sektorn att arbeta med tjansteresor och
for den offentliga sektorn att arbeta med arbetsresor.

Vi har i nedstaende berdkningarna anvéant oss av data for antal anstéllda inom
privat och offentlig sektor fran SCB samt baserat strackorna for arbetsresor och

tjdnsteresor pa data fran SIKAS nationella resvaneundersokning fran 2006.

Enligt SCB 2010 &r arbetstagare i Sverige fordelat enligt foljande:

Figur 1Anstéllda inom den offentliga sektorn i Sverige ar 2010

Statligt anstéllda | Kommunalt anstéllda | Landstings anstéllda Totalt

207 000 752 000 224 300 1183 300

Figur 2Anstéllda inom den privata sektorn i Sverige ar 2010
Tjansteman Arbetare Totalt

1277 900 1156 000 2433 900

Enligt den nationella resvaneundersokningen gjordes det 13,6 miljoner huvud-
resor per dag ar 2006, varav ca 5,2 miljoner var bilresor som forare. Omkring
2,8 miljoner bilresor gjordes som arbets-, tjanste- och skolresor en genomsnitt-
lig dag.

Offentlig verksamhet

I den har delen presenterar vi potentialen som mobility budget konceptet har pa
arbetspendlingen. P4 Erasmus sjukhuset s3 minskade de anstélldas pendlingsre-
sor med bil med 44 % i och med mobility budget konceptet (se kapitel 2.4). Ef-
tersom Erasmussjukhuset ligger centralt beldget (och har goda kollektivtrafik-
forbindelser) sa ar potentialen for all offentlig verksamhet i Sverige troligtvis
nagot lagre.

Antaganden
o 25 % av alla offentligt anstallda omfattas av konceptet (ca 300 000 per-
soner, och 230 000 resor)
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e 70 % av alla arbets-, tjanste- och skolresor ar arbetsresor

o 33 % av arbetsresor med bil gdrs av offentligt anstéallda (161 000 resor)

o Mobility budgetkonceptet leder till en minskning av antalet arbetsresor
med bil med 20 %.

e Aret har 225 arbetsdagar

e Engenomsnittlig arbetsresa &r 16 km (SIKA, 2006)

e En bil slapper i genomsnitt ut 200 gram CO, per km

e 100 gram CO, motsvarar 1 kWh.

Resultat

Potentialen for mobility budgetkonceptet ar 32 000 farre arbetsresor med bil per
dygn och 7,2 miljoner farre resor per ar (dvs. ca 0,6 % av de totala bilresorna i
Sverige). Detta innebér en minskad energianvandning pa 231 miljoner kWh per
ar.

Figur 3. Mobility budgetkonceptets potential pa offentliga arbetsresor

Antal farre Minskad energian-
bilresor Antal farre bil km vandning (kWh)
Offentlig verksamhet 7 240 000 115 800 000 231 700 000

Minskningen i bilresor kommer medfdra en 6kning av resor med andra trafik-
slag (t.ex. kollektivtrafik och cykling), vilket i sin tur leder till en 6kad energi-
anvandning. Denna effekt ingar inte i potentialberakningen.

Privat verksamhet

I det har kapitelet presenterar vi potentialen som mobility budget konceptet har
pa tjansteresor i privata foretag. Erfarenheterna fran Cap Gemini visar pa ett
minskat anvandande av bil vid tjansteresor med 140 mil per ar och anstalld (se
kapitel 2.3).

Antaganden
e 5% av alla anstallda pa privata foretag omfattas av konceptet (dvs. ca
120 000 personer)
e Varje anstalld minskar i genomsnitt sitt tjansteresande med 140 mil per
ar.
e En bil slapper i genomsnitt ut 200 gram CO; per km
e 100 gram CO, motsvarar 1 kWh.

Resultat

Potentialen for mobility budgetkonceptet &r att 122 000 anstallda inom den pri-
vata sektorn minskar sitt tjansteresande med bil med 140 mil per ar. Detta inne-
béar en minskad energianvandning pa 341 miljoner KWh per ar.
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Figur 4. Mobility budgetkonceptets potential pa tjansteresor inom privata fore-
tag

Minskad energi-

anvandning
Antal farre resor  Antal farre km (kWh)
Privat verksamhet 122 000 170 000 000 341 000 000

Minskningen i bilresor kommer medfdra en 6kning av resor med andra trafik-
slag (t.ex. kollektivtrafik och cykling), vilket i sin tur leder till en 6kad energi-
anvandning. Denna effekt ingar inte i potentialberakningen.
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5 Sammanfattande diskussion

Energiberdkningar for den har typen av atgarder blir spekulativa da koncepten
ar sa pass nya att det saknas tillracklig data om effekter. Ett antal antagande be-
hovs for att det Gverhuvudtaget ska ga att fa fram nagra konkreta siffror. Berak-
ningarna fyller dock en funktion i det att de atminstone visar att det finns en stor
potential i den har typen av atgarder. Som slogs fast i det inledande kapitlet star
persontransporter for en stor del av den svenska klimatpaverkan och darmed
aven for en stor del av energikonsumtionen. Det finns darfor ett stort behov av
innovativa Iosningar for att stimulera anstéllda att forandra sina resvanor for
saval arbetsresor som tjansteresor.

Ambitionen med forstudien var att kartldgga hur det nederldandska konceptet
mobility budget fungerar och hur det skulle kunna fungera i en svensk kontext.
Kartldggningen visade att det finns flera olika satt att arbeta med budgetlts-
ningar for att paverka de anstalldas fardmedelsval. Hur budgetarbetet laggs upp
beror p& vad arbetsgivaren har for avsikt att astadkomma. Ar fallet som med
Erasmus MC i Rotterdam, att de anstélldas resande bilresande orsakar parke-
ringsproblem sa ar det naturligt att budgeten fokuserar pa de anstélldas arbetsre-
sor. Ar ambitionen att f& battre kontroll 6ver foretaget kostnader for resande i en
organisation med stora utgifter for de anstalldas resor bér budgeten fokusera pa
tjansteresor.

For budgetar som syftar till paverka de anstélldas arbetsresor finns en stor skill-
nad i forutsattningar mellan Nederlanderna och Sverige da arbetsgivare i Neder-
l&nderna har rétt att erbjuda de anstéllda upp till € 0,15 skattefritt. Liknande er-
sattning skulle i Sverige beskattas som 16n eller forman vilket skulle innebéra
att arbetsgivaren skulle behdva lagga minst den dubbla summan for att den an-
stallde skulle fa ut samma summa. For att foretag och organisationer i Sverige
ska erbjuda sina anstéllda liknande I6sningar sa kommer det sannolikt att be-
hova goras en forandring i den befintliga formansbeskattningslagstiftningen.

Bland de svenska foretag och organisationer som deltagit i studien fanns ett in-
tresse for liknande I6sningar, i synnerhet i Nacka kommun som har erfarenhet
av arbete med de anstalldas arbetsresor. Bland de svenska foretagen och organi-
sationerna sa ansags det dock som ett mera attraktivt upplagg att erbjuda an-
stallda som cyklar till jobbet extra semester i staller for ersattning i pengar. Det
ansags att semester ar tydligare kopplat till personalhélsa. Det borde dock ga att
koppla erbjudande om erséttning alternativt extra semester aven till kollektivtra-
fikresendrer, forutsatt att det finns kostnader for parkering. Kostnaden for en
parkeringsplats skulle da kunna raknas om och bytas ut mot semester. En annan
tankbar 16sning ar att de anstallda far en check som motsvarar kostnaden for
parkering som de sedan kan vélja att anvanda till parkering, fardbevis eller till
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cykelkép. Om det anvands till cykelkdp bor checken kunna delas ut skattefritt
inom ramen for friskvardsbidraget.

En slutsats fran studien ar att en tydlig problembild underlattar initieringen av
den har typen budgetlosning. Da det innebar en kostnad for arbetsgivaren samt
en del administration att inféra den hér typen av budgetsystem underlattar det
om det finns en konkret alternativkostnad. | fallet med Erasmus sjukhuset sa
kunde kostnaden for att infora ett budgetsystem stallas mot kostnaden for att for
att bygga ut kapaciteten pa parkeringen, nadgot som var avgorande for att syste-
met infordes.

Aven fér mobilitetsbudgetar som syftar till att pAverka de anstalldas fardmedel-
sval for tjansteresor skiljer det sig i forutsattningar mellan Nederlanderna och
Sverige. Den stora skillnaden ligger i att det i Nederldnderna finns utvecklade
system for somlost resande. Detta gor att det blir betydligt enklare att ta fram ett
alternativ till tjanstebil for de anstéllda. Inférandet av mobilitetsbudgetar har
gett resultat hos de tva stora konsultféretagen som studerats inom ramen for
forstudien och har lett till att foretagen minskat sitt resande med bil. Gemensamt
for bada dessa foretag ar att de har slutit avtal med en leverantor av somlos mo-
bilitet vilket med stor sannolikhet vart en framgangsfaktor.

For att det ska vara aktuellt for svenska foretag att inféra budgetssystem sa
kommer det att behdvas aktorer pa den svenska marknaden som levererar lik-
nande system som de i Nederlanderna. Detta ar nagot som bekraftas i intervju-
erna med foretradare for svenska foretag. Intervjuer med foretradare for Vasttra-
fik och Sunfleet visade att det stora problemet idag framforallt &r att olika kol-
lektivtrafikforetag har olika betalsystem och systemen inte &r kompatibla. For
att det tekniskt ska ga att ta fram ett betalsystem dar samma kort fungerar hos
alla kollektivtrafikforetag sa maste det till en harmonisering mellan féretagens-
betalsystem. Sunfleet har testat att koppla sina nyckelkort till poolbilarna till SL
kortet med framgang, bada korten ar baserade pa RFI teknologi. Detta innebar
att det inte heller bor vara nagra problem att koppla samman andra tjéanster som
utnyttjar RFI teknologi som till exempel Stockholm City Bikes. Det vore 6nsk-
vart att kollektivtrafikbranschen enades om en gemensam standard for betalsy-
stem sa det vore mojligt for nagot eller flera foretag att ta fram séml6s mobili-
tetslosning. Detta bor ligga i Svensk Kollektivtrafiks intresse som en del for-
dubblingsarbetet om kollektivtrafikbranschen ska kunna stérka sitt erbjudande
mot foretagskunder.

Studien av foretagen i Nederlanderna visade att det sannolikt framst ar bland
konsultforetag dar konsulterna sitter mycket hos kund och foretagen har en stor
fordonsflotta som det &r intressant med mobilitetbudgetsystem. Om budgetsy-
stemet dessutom kopplas samman med ett system for flexibelt arbete som pa
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Cap Gemeni sa finns det potential for foretag att minska sitt behov av kontors-
yta och dérmed sénka sina overheadkostnader. Fallet med Inno-v visade att det
inte var lonsamt att g over till ett system med mobilitetslésningar for foretaget
da de inte hade nagra tjanstebilar.

Som papekats i intervjuerna med svenska foretag sa har Nederlanderna geogra-
fiska forutsattningar med korta avstand, val utbyggd kollektivtrafik och trang-
sel- och parkeringsproblematik. Detta gor att det finns skal for Nederlandska
foretag att arbeta aktivt med att forsoka paverka sina anstalldas fardmedelsval.
D& motsvarande problem bara finns i Stockholms- och Goteborgsregionen i
Sverige ar det sannolikt sa att det framst ar hos foretag inom dessa omraden
som det ar aktuellt att arbeta med olika typer av incitamentssystem for att pa-
verka fardmedelsval.

Sammantaget &r slutsatsen att det finns en potentiell energibesparingspotential
om svenska foretag organisationer skulle infora mobility budgets som ett satt att
paverka de anstélldas fardmedelsval. Budgetsystem som i huvudsak riktar sig
mot tjénsteresor ar dock sannolikt framst aktuellt for storre konsultforetag i
storstadsregionerna med en stor flotta tjanstebilar. Gallande utformningen av
sjalva systemen sa finns det i huvudsak tva méjligheter, det ena ar att som Inno-
v, ge alla anstéllda som gor tjansteresor samma summa. Det andra &r att som i
fallet med Yacht och Cap Gemeni, ge de anstéllda en budget som star relation
till deras 10n. Mest angeldget for att ett system med mobilitetsbudgetar ska ut-
vecklas i Sverige &r dock att kollektivtrafik blir mer foretagskundsorienterad.
Det behover tas fram produkter som kopplar samman savél olika kollektivtrafi-
koperatdrer som olika fardmedel for att kollektivtrafik ska kunna konkurrera
med bilen. Detta kommer sannolikt att bli annu viktigare efter arsskiftet
2011/2012 nér den nya kollektivtrafiklagstiftningen borjar gélla. Ett forslag ar
darfor att fortsatt forskning pa omradet undersoker mojligheten att samla rele-
vanta aktorer for att ta fram en gemensam standard for betalsystem och sétta
samman ett koncept for sémldst resande.

For budgetar som syftar till att paverka arbetsresor finns det sannolikt fler po-
tentiella mottagare bland foretag och organisationer. Studien av de svenska ak-
torerna visade att det framst var tva upplagg som bedomdes som aktuella. Det
forsta ar ge anstallda som cyklar till arbetet ersdttning i form av semestertid for
varje cykeldag, ett upplagg som kan motiveras utifran personalhalsa. Det andra
upplagget ar att ge de anstéllda en check som motsvarar kostnaden for parkering
till exempel 500 kr i manaden, det star sedan den anstéllde fritt att anvanda
checken som de behagar. | dagsldget skulle detta dock innebéra en betydligt
storre kostnad for arbetsgivaren. Det skulle darfor vara intressant att vidare ut-
reda hur stort genomslag den nederlanska reformen med att lata foretag och or-
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ganisationer erbjuda sina anstéllda upp till € 0,15 per kilometer skattefritt for
deras pendlingsresande.

Det finns generellt ett stort behov av en dversyn av den svenska lagstiftningen
géllande tjanstebil och formansbil. Det &r synnerligen rorigt i dagslaget och det
finns ett behov att starka alternativa fardmedels roll ekonomiskt mot bilen. |
bilaga ett finns en ansats till att forklara olika &gande och finansiering av tjans-
tebilar.
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Bilaga 1

Tjanstebil &r en en bil som endast far anvandas i tjansten. Privat korning over
100 mil ska formansheskattas. Begreppet tjanstebil anvands ofta nar man egent-
ligen menar formansbil.

Formansvardet for tjanstebil grundar sig pa
- 9 procent av nybilspriset (Skatteverkets nybilsprislista).
- 31,7 procent av basbeloppet.
- 75 procent av statslanerantan multiplicerad med nybilspriset.
- Prisbasbeloppet &r 42 800 kronor for 20009.

Sa har raknar du:
Om nyhbilspriset ar 300 000 kronor blir formansvardet
(31,7 % av 42 800) + (9 % av 300 000) + (75 % av 2,89 x 300 000) = 47 071

Undantag for lyxbilar
For bilar, som kostar mer &n 321 000 kronor (7,5 basbelopp) laggs 20 procent
av det 6verskjutande beloppet till formansvardet.

Nedséttning om du koér mycket
Om du kér mer an 3 000 mil per ar i tjansten far du formansvardet reducerat
med 25 procent.

Annu mera jamkning

Om du inte kan nyttja din tjanstebil privat for att den anvands av flera eller for
jourberedskap kan du jamka bilférmansvardet till lagst 40 procent av ett bas-
belopp, det vill sdga 17 120 kronor.

Avdrag for arbetsresor

Om du kor tjanstebil far du gora avdrag for resor till och fran arbetet med 9.50
kronor per mil (6.50 kronor for diesel). Du far gora avdrag dven om foretaget
betalar branslet. Du far dven dra av kostnader for vagtullar, broavgifter och far-
jor. Men du far bara dra av de kostnader som dverstiger 8 000 kronor per ar.

Skattelindring for miljobilar

Om du har en elbil, elhybridbil eller gasdriven bil (dock ej gasol) bestdms tjans-
tebilsvardet till 60 procent av narmast jamforbara bil. Nedsattningen far dock
inte vara hogre dn 16.000 kronor/ar. Om du har en alkoholdriven bil (eta-
nol/metanol) bestams formansvardet till 80 procent av vardet av narmast jam-
forbara bil. Nedsattningen far inte vara hogre an 8.000 kronor/ar.
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Eventuell extrautrustning och uppgift om minst 3.000 mils kérning i tjansten tas
med vid berakning av formansvardet for den narmast jamforbara bilen.
Arbetsgivaren kan sjalv, utan sdrskild ansokan till Skatteverket, satta ned for-
mansvardet for miljobilar.

Personalbil &r en tjanstebil dar den anstéllde betalar for alla bilens kostnader.
Det forutsatter att foretaget kan finansiera bilen sa billigt att den anstélldes
kostnader blir 1agre & om han eller hon hade en privatégd bil. Principen med
personalbil &r att foretaget betalar hela kostnaden till leverantdren och foretaget
sénker den anstélldes 16n med det belopp som krévs for att tdcka kostnaden for
finansieringen. Detta l6neavdrag kan gdras som antingen brutto- eller
nettoavdrag. Losningen kan erbjudas till samtliga anstéllda pa foretaget, men
deras manadskostnad skiljer sig at. Beloppet grundar sig pa hur langt den
anstallde kor, bade i tjanst och privat. Avdrag och ersattning blir lagre an for
privatbil, sex eller nio kronor istéllet for 18 kronor milen. Foretaget kan vélja att
finansiera personalbilen antingen genom egen finansiering eller ndgon sorts
leasing.

Vem betalar vad

Foretaget ansvarar for fakturahantering och administration och kostnader som ar
direkt kopplade till sjalva fordonet dvs finansiering, vagtrafikskatt, serviceavtal
och dackshyten. Foretaget maste ocksa betala sociala avgifter pa den bilférman
som uppstar. Den anstallde betalar branslekostnader och skatt pa formanen

Leasingbil innebér att foretaget hyr bilen av leasgivaren. Pa sa satt slipper

foretaget binda det egna kapitalet. Leasingavgiften ar avdragsgill som kostnad
och halva momsen avdragsgill. Nar avtalet ar slut kan foretaget kopa bilen till
restvardet eller lamna tillbaka den. Ett annat namn for leasingbil &r billeasing.

Formansbil ar en bil som anvands av bade i tjansten och privat, vilket gér den
till en beskattningsbar forman.

Formansbil, en formansheskattad tjanstebil, anges av Skatteverket vara ” ...nar
skattskyldig for privat bruk i mer &n ringa omfattning nyttja bil som tillkommer
honom pd grund av anstallning, uppdragsforhallande eller annan liknande
grund”.

Undantag
Den privata korningen far uppga till hogst 100 mil om aret vid hogst 10 till-
fallen. Overskrids n&gon av dessa granser uppstér en bilférman.™

13 http://www.alltomtjanstebil.se/foretagsbil/
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WSP éar ett globalt féretag som erbjuder kvalificerade konsulttjanster
for samhalle och milj6. Med drygt 250 kontor véarlden 6ver och mer
an 9 000 medarbetare ar WSP ett av de storsta konsultforetagen i
Europa och bland de tio storsta i varlden. Verksamheten bedrivs hu-
vudsakligen i Storbritannien och Sverige, men ocksa i 6vriga Europa,
USA, Afrika och Asien.

| Sverige ar WSP ett rikstackande konsultforetag med ca 2400 med-
arbetare. Verksamheten bedrivs inom féljande affarsomraden: WSP
Analys & Strategi, WSP Byggprojektering, WSP Environmental, WSP
International, WSP Management, WSP Samhallsbyggnad och WSP
Systems.
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