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Sammanfattning

Titel: Cykeltransporter i stadskarnor — Mojligheter och svarigheter for en fortsatt utveckling
Forfattare: Sarah Hattara och Julia Hilding

Handledare: Martin Oberg

Typ av uppsats: Kandidatuppsats 15 HP, varterminen 2015, Logistikprogrammet.
Nyckelord: Cykeltransporter, stadskérna, citylogistik

| dagens samhélle sker en urbanisering och en befolkningstillvaxt. Detta resulterar i att fler
maéanniskor bor och konsumerar i stéader vilket leder till en 6kad konsumtion. Denna utveckling
bidrar till en 6kad efterfragan pa transporter i stadskarnor. Okade transporter resulterar i
okade utslapp och miljoproblem. Detta sétter press pa att finna nya hallbara och miljévénliga

alternativa transportlosningar.

Syftet med uppsatsen var att undersoka mojligheter, svarigheter och framtiden kring
cykeltransporter i stadskarnor. Vidare har dven kraven som kravs for att sprida
cykeltransporter till fler svenska stadskarnor undersokts. Intervjuer har genomforts med olika

aktérer inom transportbranschen samt en myndighet som metod for att besvara vart syfte.

Studien har visat att instaliningen kring cykeltransporter ar ett hinder for en fortsatt
utveckling. Studien visar aven att det dock finns mojligheter att utveckla cykeltransporter
utifran att ratt gods transporteras. | takt med en forutspadd 6kning av e-handeln ses ett flertal
segment med cykelbart gods 6ka. Villkor som kravs for att sprida cykeltransporter till fler

svenska stadskarnor ar en efterfragan, ekonomiska godsvolymer och kunskap.



Begreppsdefinitioner

| var uppsats finns vissa aterkommande uttryck som vi definierar pa féljande sétt.
Stadskéarna: En stads mittpunkt och centrala delar.

Citylogistik: Transporter som sker i staders stadskarnor.

Cykeltransport: Godstransporter utforda av cykel med eller utan elassistans.

Distributionscentral: En central nod i ett godsnétverk, dar gods tas emot och bearbetas for

vidare transport.
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1. Inledning

Befolkningsmanstret i vérlden har kraftigt forandrats pa senare tid. Majoriteten av varldens
manniskor bor och soker sig till storre stader, tillskillnad mot fér hundra ar sedan da
majoriteten av manniskorna bodde pa landsbygden. Detta fenomen kallas for urbanisering och
skapar mojligheter till ekonomiskt tillvéxt och utveckling (Sida, 2014). Enligt EU:s
statistikbyra “Eurostat” dr Sverige det land i EU som urbaniseras i storst utstrackning. Detta ar
en titel som Sverige haft under ett antal ar da lagkonjunkturen har lett till att urbaniseringen
har minskat i andra lander i Europa sasom tillexempel Grekland och Spanien (Magnusson,
2012).

Urbaniseringen, i takt med ett stdndigt 6kande befolkningsantal och ekonomisk tillvaxt, 6kar
konsumtionen vilket i sin tur leder till en 6kad efterfragan pa transporter (Rodrigue et.al.,
2009). Denna 6kande efterfragan &r inte hallbar sett ur bade ett miljo- och samhallsperspektiv
da transportsektorn &r starkt lankad till klimatforandringar och miljoproblem pa grund av
okade utslapp (Rodrigue et.al., 2009). Klimatfragan ar en av var tids storsta problem och
utmaning. Halterna av vaxthusgaser i atmosfaren ékar kontinuerligt, ar 2013 naddes

rekordhdga nivaer av koldioxidhalten i atmosfaren (World Meteorolical Organization, 2014).

Inom EU ar transportsektorn (innehallande flyg-, sjo- och landtransporter) den enda sektorn
som OKkat sina utslapp av véaxthusgaser under aren 1990-2006, medan andra sektorer har
minskat sina (European Environment Agency, 2008). Transporter star for cirka 25 procent av
EU:s totala utslapp av véaxthusgaser och denna siffra har stadigt 6kat de senaste aren
(European Commission, 2012). EU har dock satt upp mal om att transportsektorn ska minska
sina utslapp med 60 procent jamfort med 1990- talets nivaer till ar 2050 (Europeiska
kommissionen, 2014). Ytterligare ett mal EU har satt upp ar att na nollutslapp for
godstransporter i stadskarnor, dven detta ska uppnas till ar 2050 (Cyclelogistics, 2014). Dessa
mal i samband med den ovanstaende trenden av en dkad befolkningstillvaxt, efterfragan pa
transporter kombinerat med en reducering av utslapp sétter stor press pa transportsektorn

géllande utvecklingen av nya transportldsningar.

Russo och Comi (2012) menar att det finns konflikter géllande parters olika intressen i urbana
omraden, dessa konflikter sker framst mellan myndigheter och privatdgda foretag.
Myndigheterna ser till ekologin och vill minska utslapp, trdngsel samt ohélsa for att skapa en
attraktiv stad medan foretag stéller krav pa snabba och frekventa transporter till lagsta kostnad

med sma leveransfonster. Denna konflikt resulterar i att myndigheterna formar staden pa ett



satt som forsvarar bil- och lastbilskérning i stadskarnor (Dablanc et.al., 2011). Detta leder i
sin tur till att fler mindre lastbilar anvands som bidrar till 6kad trangsel, buller och utslapp
(Russo & Comi, 2012., Rodrigue et.al., 2009). . Denna pagaende konflikt mellan
naringsidkare och myndigheter forsvarar arbetet for att hitta nya hallbara transportlésningar
som passar alla involverade parter, sett till deras olika viljor och intressen (Quak & Nesterova,
2014).

| problemdiskussionen nedan kommer problematiken gallande transporter i stadskarnor att
belysas samt cykeltransporter som en mojlig 16sning. En utforlig definition av
cykeltransporter presenteras dven. Vidare rader det skilda asikter kring begreppet
cykeltransporter hos befintliga cykeltransportforetag, globala transportforetag och
myndigheter. Denna studie fokuserar pd ovan namnda perspektiv for att fa en dvergripande

bild gallande mojligheter och svarigheter for cykeltransporter.

1.2 Problemdiskussion

Transporter 6kar mobiliteten for bade méanniskor och gods, framforallt i stader (Rodrigue
et.al., 2006). Samtidigt resulterar transportaktiviteter i 6kade utslapp. Koldioxid bildas vid
forbranning av fossila branslen, branslen som strax under 90 procent av alla vagtransporter
anvander sig av i dagslaget (Trafikverket, 2013). Detta leder till, som daven namns i
bakgrunden, att transportsektorn ar starkt lankad till klimatférandringar och miljoproblem
(Rodrigue et.al., 2009). Transporter leder inte endast till utslapp av véxthusgaser utan &ven till
problem kopplade till trangsel och buller i stadskarnor. Trangsel leder bade till 6kade utslapp
och till langre resor sett ur ett tidsperspektiv (Russo & Comi, 2012). Dessa negativa
externaliteter till féljd av transporter leder aven till psykisk och fysisk ohélsa hos ménniskor
som i vissa fall kan bidra till en for tidig dod (Rodrigue et.al., 2009, SMHI, 2009).

Som namnt ovan pagar en urbanisering, detta i takt med att foretag stéller allt hdgre krav pa
transporter blir resultatet en komplexare citylogistik (Russo & Comi, 2012., Rodrigue et.al.,
2009). For att minska de problem som uppstar till foljd av transporter i stadskérnor har
begransningar i olika former inférts av myndigheter, tillexempel gallande lastzoner, bilfria
gator samt tidsbegransningar kring nar tunga lastbilar far vistas i staden (Roumboutsos et.al.,
2013., Rodrigue et.al., 2009). Dessa begransningar och restriktioner forsvarar transporter i
stadskarnor vilket 6ppnar upp for nya lésningar géllande dessa problem.

En mojlig 16sning till dessa problem &r att infora cykeltransporter av gods. Transporterna
utfors da av en cykel eller lastcykel med eller utan elassistans (Schliwa et.al., 2015). Detta



transportalternativ bidrar inte med nagra utslapp samtidigt som det bidrar till en minskad

trangsel. Faktumet att cykeltransporter inte ger nagra utslapp gor att de inte berdrs av de olika

begransningar och regleringar som inforts i stadské&rnor. Cykeltransporter ar darfor ett

miljovénligare alternativ i jamférelse med godstransporter utférda med mindre lastbilar (Melo

et.al., 2014). Trots att detta ses som en god l6sning pa ovanstaende problem anvénds det dock

inte storskaligt i dagslaget da det finns en del svarigheter relaterade till cykeltransporter (Quak

& Nesterova 2014., Schliwa et.al., 2015). Dessa svarigheter visar sig i form av bland annat

kapacitetsbegransningar samt installningen till cykeltransporter hos bade foretag och kunder.

Det finns ett flertal olika cyklar som gar att anvanda vid cykeltransporter av gods. For att

skapa en battre forstaelse for begreppet cykeltransporter har detta valts att forklara narmare. |

begreppet ingar alla olika typer av pedalcyklar, oberoende av antal hjul och om de assisteras

av en elektrisk motor eller inte (Schliwa et.al., 2015). Lastcykel ingar dven i definitionen,

vilket ar en cykel med ett fast lastutrymme pa.
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Figur 1: Karta éver Sverige
(Wikipedia, 2015)
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Sett ur ett svenskt perspektiv finns det problem kopplade till
det svenska klimatet och topografin som varierar i olika delar
av landet. Sverige r planare i de sodra delarna av landet
jamfdrt med i de norra delarna dar det &r mer bergigt.
Arsmedeltemperaturen i Sverige ligger pa 3 grader (SMHia,
2014). Lagst temperatur nas i norr medan de hogsta nas i
sOder, temperaturskillnaderna dar emellan &r relativt stora.
Laga temperaturer ger inte det behagligaste cykelvadret.
Sverige ar aven ett nederbdrdsrikt land med nederbdrd som
faller under hela aret (SMHIb, 2014). Dessa faktorer kan
forsvara for utvidgandet av cykeltransporter i Sverige da det
inte finns nagot vaderskydd pa cykeln som skyddar cyklisten,
sasom det finns hos lasthilar och bilar. Detta medfor att
cyklisten ar utsatt for vader och vind under hela arbetsdagen.
Dock ligger majoriteten av de storsta svenska stdderna i de
sOdra delarna av landet vilket &r fordelaktigt sett till det

svenska klimatet och topografin gallande forutséttningar for

cykeltransporter (Statistiska centralbyran, 2011).



Mot detta ar det intressant att undersdka majligheterna och svarigheterna kring
cykeltransporter da de, trots allt, inte har ett stort marknadssegment i dagslaget. Den befintliga
forskningen ar bristfallig gallande mojligheter och svarigheter for cykeltransporter,
framforallt med Sverige i fokus. Forskningen &r dven bristfallig gallande vad som kravs i en
stadskarna for att cykeltransporter ska ga att verkstalla, vilket ar anledningen till att vi valt att
fokusera pa dessa tva aspekter vilket dven forklaras av vart syfte och fragestallningar som

presenteras nedan.

1.3 Syfte

Baserat pa ovanstaende problemformulering ar syftet att undersoka vad befintlig forskning
visar gallande vilka mojligheter och svarigheter det finns kring cykeltransporter. Vidare ska
forfattarna undersdka vad som kravs for att sprida anvandandet av cykeltransporter till fler
svenska stader genom ett antal intervjuer. Genom dessa intervjuer ska forfattarna dessutom fa
en inblick i hur respondenterna ser pa cykeltransporters majligheter, svarigheter samt dess
framtid. Uppsatsen gors som en forstudie at Naturskyddsféreningen dér deras 6nskan ar att

den ska anvéandas som ett underlag for vidare forskning i &mnet.

1.4 Fragestillningar

For att besvara vart syfte kravs det att foljande fragestéllningar besvaras.

« Vilka mojligheter och svarigheter finns det kring cykeltransporter i Sverige?

o Hur ser framtiden ut for cykeltransporter i Sverige?

o Vad krévs for att sprida cykeltransporter till fler svenska stadskarnor?

1.5 Avgransningar

Forfattarna har valt att avgransa sig till Sverige och svenska stader pa grund av att det ar
Sverige som ar aktuellt for Naturskyddsforeningen. Vidare undersoks endast godstransporter
utforda med cykel i staderna Goteborg och Stockholm da det ar Sveriges tva storsta stader och
det ar dar marknaden ar som storst. Pa grund av resursbegransningarna har fem djupgaende
intervjuer av foretag som utfor cykeltransporter och som &r verksamma inom transportsektorn

genomforts. Utdver detta intervjuades aven en myndighet.
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1.6 Naturskyddsforeningen

Naturskyddsforeningen &r en ideell forening som startades for éver hundra ar sedan. Idag ar
de Sveriges storsta miljéorganisation med ¢ver 200 000 medlemmar. De jobbar aktivt med att
paverka lagstiftningen och politiker inom klimat, natur, djurliv och miljogifter for att bevara
miljon. Naturskyddsforeningen har en egen miljoméarkning kallad “Bra Miljoval” som finns

pa ett flertal olika produkter och transporttjanster. (Natursskyddsforeningen, 2015)

Naturskyddsforeningen vill ha en studie gjord kring cykeltransporter for att undersoka vad det
ar som hindrar inférandet av cykeltransporter i en storre utstrackning samt vad som krévs for

att fler transporter ska utféras med cykel.
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2. Teori

| detta kapitel presenteras forst en kort beskrivning av vad transportsektorn kannetecknas av.
Darefter berors citylogistik och dess karaktaristik, svarigheter och eventuella losningar pa
dessa. Sedan presentera ett utforligt kapitel kring cykeltransporter, dess mojligheter och
svarigheter. Framtiden presenteras l6pande i texten da befintlig forskning ar bristfallig kring
cykeltransporters framtid. Slutligen visas en sammanstallning av den anvénda teorins

huvudpunkter.

2.1 Transportsektorn

Enligt Smokers et.al., (2014) kannetecknas transportsektorn av en hég priskonkurrens och
laga marginaler. Hittills har fokus kring hallbarhet legat pa att oka effektiviteten och minska
kostnaderna for transporter. Det finns en trend som tyder pa 6kad konsumtion 6ver tid, vilket
aven leder till 6kade transporter. Detta satter en stor press pa transportsektorn, speciellt da den

bidrar till en stor del av dagens miljéproblem.

2.2 Citylogistik

Losningar som kan 6ka hallbarheten inom citylogistik ar forbattringar inom teknologi och
policyutformningar (Quak & Nesterova, 2014., Smokers et.al., 2014., Taniguchi 2014).
Teknologin innefattar bade IKT (informationsteknik) och teknisk utveckling. Den framsta
tekniska l6sningen inom citylogistik &r att introducera anvéndandet av eldrivna fordon
storskaligt, vilket drastiskt skulle minska miljopaverkan (Smokers et.al., 2014). Gallande
policy menas i detta fall de som &r skapta och reglerade av myndigheter. Ett flertal forfattare
ar alla 6verens om att myndigheters stod kravs for att mojliggora till en forbéttrad och
framtida hallbar citylogistik (Gammelgaard, 2015., Quak & Nesterova, 2014., Smokers et.al.,
2014., Roumboutsos et.al., 2013).

Myndigheter kan stodja detta pa flera olika satt tillexempel genom att sétta forordningar och
regler som begrénsar leveranser i stadskarnor till att endast ske med miljévanliga transportsatt
(Smokers et.al., 2014) eller genom att ge bidrag till tillverkare for att producera och sélja
miljovanliga fordon (Roumboutsos et.al., 2013). En annan atgard som kan tillampas ar att
skapa fordelar for olika typer av miljofordon i stadskérnor, till exempel géllande
infrastrukturen, fri parkering och andra formaner (Quak & Nesterova, 2014., Roumboutsos
et.al., 2013).

Gammelgaard (2015) menar dock att godstransporter far lite uppméarksamhet och stod fran

myndigheter, da persontransporter anses vara viktigare an gods. Det finns manga svarigheter i
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att genomfora ett sadant har skifte fran fossila branslen till miljévanligare alternativ. For att
underlatta och forenkla 6vergangen anser Roumboutsos et.al. (2013) och Russo & Comi
(2012) att ledarskapet bor flyttas fran centrala myndigheter till lokala myndigheter for att ga
fran inledningsskedet till att genomfdra en lyckad implementation. Detta ar ett viktigt steg for
att myndigheten ska se var och nar stdd behdvs. Roumboutsos et.al. (2013) séger att det
kanske viktigaste av allt &r att skapa ett starkt natverk mellan privata- och offentliga aktorer
som integrerar med varandra. Forbéattringar gors ofta separat inom varje omrade men Quak &
Nesterova (2014) havdar att det &r en kombination av bada sidor som kan leda till stora

forbéattringar i framtiden.

2.3 CyKkeltransporter
2.3.1 Méjligheter

Enligt Schliwa et.al (2015) &r cykeltransporter av gods ett hallbart och livskraftigt leveranssatt
att anvanda i stadskarnan da de bidrar med nollutslapp. Det finns en potentiell marknad for
cykeltransporter, upp till 25 procent av allt gods som transporteras i stadskérnor kan flyttas
fran mindre lastbilar till att utféras med lastcyklar. Enligt EU:s projekt “Cyclelogistics” kan
denna siffra vara annu hogre, hela 51 procent av allt gods anser de vara mojligt att flytta éver

till lastcyklar.

En stor fordel med cyklar ar att de kan leverera gods till platser med olika typer av
miljorestriktioner som hindrar andra typer av fordon fran att befinna sig dar (Schliwa et al.,
2015). Cykeltransporter ar aven fordelaktiga da de kan forflytta sig snabbt i stader och darmed
leverera snabbare, inom en dag och ibland &ven inom en timme (Maes & Vanelslander, 2012).
Cykeln har aven en stor fordel vid parkeringssituationer da den inte behGver en speciell
parkeringsplats for att stanna och lasta av (Conway et.al., 2011). Lastcykeln med elassistans
har fordelen att den har ett eget segment mellan den vanliga cykeln och lastbilen. Detta gor att
den kan frakta tyngre gods och ger den ett unikt marknadssegment (Schliwa et.al., 2015).

Cykeltransporter kan framst anvéndas med fordel for att 16sa “sista milen problemet” som stér
for de storsta kostnaderna i de flesta leveranskedjorna i dagslaget (Gruber et.al., 2013,
Roumboutsos et.al., 2013). Cykeltransportforetag befinner sig i storsta grad endast lokalt,
vilket gor de idealiska for storre globala transportforetag att anvénda sig av dem, for att 10sa
deras problem gallande sista milen transporter av gods i stadskérnor (Schliwa et.al., 2015).
Istallet for att de globala foretagen anvander sig av diesellastbilar i stadskarnor anvander de
sig da istallet av vanliga cyklar och lastcyklar, vilket ar fordelaktigt for att minska utslappen. |

13



en studie gjord i London minskade den totala langden en férséandelse fraktades med 20
procent och de totala koldioxidutsl&ppen med 55 procent efter inférandet av urbana
samlastningscentraler och lastcyklar (Browne et.al., 2012). |1 Nederlédnderna har en studie
gjorts gallande mojliga besparingar av diesel och koldioxidutslapp om cykeltransporter skulle
inféras. Studien resulterade i att det finns en potentiell besparing av 8 500 000 liter diesel och
en minskning av 21 000 ton koldioxid vid ett inférande av cykeltransporter (Meas &
Vanelslander, 2012).

Cykeltransporter ar som sagt férdelaktigt i stadskarnor, men framforallt i vissa typer av
stadskarnor (Schliwa et.al., 2015). Aldre historiska stadskarnor med trdnga gator &r
fordelaktiga for cyklar dé de har en battre framkomlighet &n traditionella lastbilar. Aven i
urbana omraden med hdg densitet ar det attraktivt med cykeltransporter, framforallt da cykeln
tar upp mindre plats pa gatorna an lastbilar (Melo et.al., 2014). For att gora cykeltransporter
attraktivt &ven i stader som inte har den stadsbilden och for att motivera till ett byte av
distributionsform kravs ett agerande fran myndigheter i form av tillexempel olika

miljorestriktioner (Schliwa et.al., 2015).

Anvandning av cykeltransporter har ett flertal fordelar, framférallt ekologiska och sociala, och
ar en bra metod for stader att na sina globala och lokala utslappsmal (Melo et.al., 2014).
Conway et.al. (2011) visar dven pa att en skiftning mellan motoriserade fordon och cyklar kan
goras utan att 6ka de totala kostnaderna samtidigt som de minskar de sociala externaliteterna.
Infrastrukturskostnaderna minskar dven vid anvandning av cyklar istéllet for lastbilar i form
av minskat vagslitage (Schliwa et.al., 2015). Dock sa visar europeiska projekt med cyklar att
ett flertal aspekter maste tas i beaktning vid uppskattning av cykeltransporters fulla potential
(Gruber et.al., 2014). Dessa aspekter ar bade begransningar i infrastruktur, tekniken, aven
skiftande efterfragemonster, gemensamma strukturer pa leverantorssidan och acceptansen av

en ny distributionsform hos foretagen.

2.3.2 Svdrigheter

Trots att ett flertal studier visar pa ett genomforbart skifte av distributionsform av urbana
godstransporter fran motoriserade fordon till cyklar, bade utan och med elassistans, har det
kommersiella anvandandet av cykeltransporter &nnu inte skett storskaligt (Schliwa et.al.,
2015). Enligt Melo et.al. (2014) beror detta framst pa att dess fordelar i nuldget inte &r
tillrackliga for att fa foretag att byta transportslag.
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En av de storsta nackdelarna med cyklar &r kapacitetsbegréansningarna (Schliwa et.al., 2015).
Godset som transporteras far inte vara for stort eller for tungt, vilket utesluter mojligheten att
frakta viss typ av gods. Det utesluter &ven majligheten att transportera pallar da det inte finns
utrymme for dem (Melo et.al., 2014). Cykeln har dven en begransning i hur langt den kan
fardas, transportstrackan kan inte vara alltfor lang vilket utesluter vissa rutter. Detta pa grund
av begrénsningar i batteriets prestanda samt den manskliga faktorn. Cykeltransportforetagen
agerar framst lokalt som en konsekvens av begransningarna hos batteri och cyklisten (Schliwa
et.al., 2015). Hur dessa kan prestera och hur lang stracka godset kan transporteras beror dven
till stor del pa stadens topografi (Quak & Nesterova, 2014). Det gar at mer energi att
transportera godset till exempel upp for branta backar.

Anskaffningsvérdet och investeringskostnaden for lastcyklar ar hoga (Quak & Nesterova
2014., Melo et.al., 2014). Lastcykeln med hogst kostnad ar de med elassistans, da investering
maste ske bade i lastcykeln, laddningsstation och batteri (Quak & Nesterova 2014). Eftersom
att marknaden for lastcyklar ar relativt liten i dagslaget ar det svart att hitta reservdelar ifall de
gar sonder och skulle behova service. Andrahandsmarknaden for dessa cyklar &r daven den
liten, vilket kan gora det avskrackande att investera i lastcyklar (Melo et.al., 2014). Dessa
hoga investeringskostnader kombinerat med ett hogt anskaffningsvarde forsvarar en for en
Okad utveckling av cykeltransporter, trots att de ar billigare att investera i jamfort med mindre
lastbilar. En vanlig cykel med eller utan elassistans nar dock inte upp till lika hog

investeringskostnad som en lastcykel.

Ett av de stdrsta hindren for en utveckling av cykeltransporter ar att foretag vantar med att
investera i cyklar da de tror att med den teknisk utveckling framfart kommer det att bli
billigare, eller helt enkelt uppfinnas en béttre I6sning i framtiden. Det finns en forvantan om
att detta skall sla igenom storskaligt till foljd av den tekniska utvecklingens hga takt, vilket
skulle minska anskaffningskostnaderna da de férmodligen skulle produceras i storre antal
samt 6ka konkurrensfordelarna. Dock finns det for tillféllet en for stor osékerhet bland annat
kring batterierna och deras livslangd hos foretagen for att de skall vilja investera i det nu,
vilket stoppar en implementering av cykeltransporter storskaligt samt skapar en stagnation i
tillvaxten. (Quak & Nesterova, 2014).

Det kravs en stor forandring kring foretags instéllning till cykeltransporter for att det skall
borja anvéandas storskaligt (Quak & Nesterova, 2014., Taniguchi 2014). Transportféretag som
i dagslaget investerar i miljofordon far minskade marknadsandelar och vinster, da det finns en

begransad vilja och intresse av att kopa miljotransporter da de ofta kostar mer. Detta staller

15



till med ekonomiska problem for transportforetagen, vilket hindrar att fler investerar i det
(Smokers et.al., 2014). For att minska miljoproblemen maste foretaget andra sin installning
och vilja att betala for miljétransporter. Forutom miljovinsterna som uppstar sa skapas aven
ett battre varumarke, sénkta energikostnader samt en forbattrad operationell effektivitet (Quak
& Nesterova, 2014).

2.4 Sammanfattning
Tabell 1 presenterar de olika artiklarnas huvudpunkter for en lattare forstaelse och for att ge

lasaren en dverblick dver teorin.

Tabell 1. Sammanfattande tabell 6ver artiklarnas huvudpunkter.

Forfattare Forskningsomrade Huvudpunkter

Browne et.al. Cykellogistik Minskning av koldioxidutslapp i
London efter inférandet av
cykellogistik.

Conway et.al Cykellogistik Skiftning mellan transportslag

kan goras utan 6kade
kostnader samt mojligheter
med cykellogistik.

Dablanc et.al Citylogistik Myndigheters utformning
gallande infrastrukturen i
stadskarnor som forsvarar for
framforande av fordon.

Gammelgaard Citylogistik Vikten av myndigheters stod
for en framtida hallbar
citylogistik.

Gruber et.al (2013) Cykellogistik Cykellogistik en |6sning pa sista
milen problemet.

Gruber et.al (2014) Cykellogistik Flertal aspekter maste beaktas

vid inforandet av
cykeltransporter.

Maes & Vanelslander Cykellogistik Svarigheter och mojligheter
med cykellogistik.

Melo et.al Cykellogistik Svarigheter och mojligheter
med cykellogistik.

Quak & Nesterova Cykel-/Citylogistik En integration mellan

myndigheter och foretag samt
en forandrad installning kravs
for att hitta hallbara
logistiklosningar. Mojligheter
och svarigheter med
cykellogistik som en ev. l6sning.

Roumboutsos et.al Citylogistik Myndigheters stod kradvs for en
forbattrad och hallbar
citylogistik.

Russo & Comi Citylogistik Pagaende konflikt mellan olika

intressenter i urbana omraden.
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Schliwa et.al

Smokers et.al

Taniguchi

Cykellogistik

Citylogistik

Citylogistik

En forflyttning i ledarskap bor
genomforas.

Sammanstallning av befintlig
forskning gallande cykellogistik.
Myndigheters stod, andrad
installning hos foretag kravs for
en hallbar citylogistik, samt
moijliga |6sningar.

En forandrad installning hos
intressenter gallande
citylogistiken kravs.
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3. Metod
Detta kapitel forklarar hur studien genomforts. Kapitlet presenterar varfor det specifika
amnet valts, hur data har samlats in samt varfor. Vidare forklaras om studien ar trovardig

eller inte. Slutligen presenteras en sammanfattande tabell 6ver forfattarnas tillvagagangssatt.

3.1 Val av forskningsmetod och tillvigagangssatt

Malet med denna uppsats &r att fa fram vilka forutsattningar det finns gallande
cykeltransporter i svenska stadskarnor. Forfattarna valde detta @mne da de ansag att det ar ett
outforskat &mne som behover studeras ytterligare pa grund av de tidigare namnda
klimatproblemen. Vidare sag forfattarna en stor potential gallande cykeltransporter som en
I6sning pa de problem namnda i problemdiskussionen. Dessa asikter delades med
Naturskyddsforeningen som bad forfattarna hjélpa dem att utféra en forstudie kring &mnet.
Naturskyddsforeningen har en stor kunskap kring dessa problem samt ett stort intresse och

vilja att hitta losningar pa problemen vilket skapade ett bra samarbete.

For att fa fram den information som krévdes anvande forfattarna sig av en kvalitativ
forskningsmetod. For att besvara fragestallningen pa basta satt har forfattarna valt att lagga
stor vikt pa respondenternas asikter och darfor har en kvalitativ forskningsmetod tillampats
(Bryman & Bell, 2013). Vidare &r studien ar gjord utifran ett induktivt tillvagagangssatt. Ett
induktivt tillvagagangssatt tillampas vanligtvis tillsammans med en kvalitativ
forskningsmetod (Bryman & Bell, 2013). Det induktiva tillvagagangssattet ar explorativt och
empiridriven da syftet med en sadan studie ar att fylla ut ett hal i den befintliga forskningen
snarare an att testa en hypotes. | detta fall ar luckan i teorin cykeltransporters, med fokus pa
Sverige, méjligheter och svarigheter samt vad som krévs i en svensk stadskarna for att sprida

cykeltransporter dit.

Studien baseras delvis pa intervjuer gjorda med kunniga parter inom omradet med olika
synsatt kring damnet och forfattarna var noga med att fa ett bra urval av respondenter bland
viktiga aktorer pa marknaden. Intervjuerna genomfordes for att komplettera den redan
befintliga teorin med ytterligare information, vilket ger en béttre och trovérdigare helhetsbild
kring amnet for att besvara vara fragestallningar. Inom den kvalitativa forskningsmetoden
finns det olika tillvagagangssatt att utfora intervjuer pa, semistrukturerade och ostrukturerade
(Bryman & Bell, 2013). Vid ostrukturerade intervjuer finns inga forberedda fragor utan endast
forbestamda teman som forskaren stéller fragor inom. Dessa intervjuer har en tendens att

likna ett vanligt samtal. Semistrukturerade intervjuer kan daremot ha forutbestamda fragor
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och specifika teman som ska berdras under intervjun. Respondenten har dock en stor frihet att
utforma sina egna svar och utifran dem stélls foljdfragor om sa behovs. Semistrukturerade
intervjuer valdes da forfattarna har vissa specifika fragor som maste besvaras samtidigt som

de ville fa fram respondenternas egna tankar.

3.2 Primardata
Primdrdata &r data som forfattarna samlat in sjalva for just den studien (Bryman & Bell,

2013). Den primérdata som anvants i uppsatsen samlades in med hjalp av intervjuer.

Foretagen som intervjuades valdes noga ut och behtévde uppfylla vissa kriterier. Kriterierna
var att respondenterna skulle vara aktiva inom transportsektorn och kénna till problemen
industrin star infor. Vidare skulle minst ett foretag utfora cykeltransporter. Forfattarna sokte
efter foretag med olika perspektiv pa cykeltransporter for att fa en sa bra helhetshild pa
cykeltransporter som majligt for att besvara sina fragestallningar pa ett trovardigt satt. Utifran
detta valdes Pling transport och Cross Messengers Town ut, de bada ar lokalt verksamma
cykeltransportforetag. Dessa valdes for att fa kunskap kring hur cykeltransporter fungerar i

praktiken och vilka svarigheter och mojligheter de ser inom sina verksamheter.

Utover detta intervjuades DHL och DB Schenker, tva globala transportforetag. Forfattarna
intervjuade foretagen for att fa en inblick i hur dessa globala foretag ser pa anvandandet av
cykeltransporter, da ingen av dem anvander cykeltransporter storskaligt i Sverige.
Intervjuerna gav forfattarna en storre forstaelse kring problematiken sett till ett storre

perspektiv.

Forfattarna var daven noga med att fa en myndighets perspektiv pa cykling och
cykeltransporter for en 6kad kunskap kring hur de arbetar med miljoproblem i stadskarnor.
Trafikkontoret i Goteborg valdes ut da de dagligen handskas med dessa problem. Forfattarna
ville fa fram vilka atgarder myndigheterna arbetar med samt hur de ser pa framtiden. Intervjun
gav forfattarna en inblick i vilka transportslag de planerar Goteborgs stadskarna efter och
vilka mal Trafikkontoret i Goteborg stravar mot. Intervjun bekréftade dven att de flesta
myndigheterna i svenska stader star infor ssmma problematik och aktivt jobbar mot liknande

mal gallande attraktiva stadskarnor.

Det finns olika satt att utfra en intervju pa, antingen personligen, via telefon eller mejl. For
att fa ut det mesta av intervjuerna ville forfattarna halla dem personligen, dock var inte detta
mojligt vid alla tillfallen. Intervjun med Pling transport holls via mejl da det var det enda

alternativet respondenten gav forfattarna pa grund av tidsbrist. Forfattarna fick aven halla
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telefonintervjuer med DB Schenker och Trafikkontoret. Vid det ena tillfallet var det pa grund
av sjukdom och vid det andra tillfallet var pa grund av tidsbrist hos respondenten. Resterande
intervjuer med DHL och Cross Messengers Town holls personligen. Forfattarna fick aven
mojligheten att besdka Cross Messengers Town en heldag for att fa se hur verksamheten

fungerade rent praktiskt.

Fordelen med att anvanda intervjuer som metod for insamlingen av primérdata &r att de ger
intervjuaren majlighet till att stalla foljdfragor, samt majligheten att fa personen som
intervjuas att ge mer detaljerade svar (Ejlertsson, 2005). Vid en personlig intervju ges
mojligheten att lasa av respondentens kroppssprak vilket ar en vasentlig del av
kommunikationen (Bryman & Bell, 2013). Vid andra tillvagagangssatt att intervjua ar inte
detta majligt vilket okar risken for att missforstand uppstar. For att minska risken for
missforstand lat forfattarna respondenterna ta del av en sammanstallning av intervjun.

Sammanstéllningen fick den intervjuade parten godk&nna innan svaren anvandes i empirin.

Gustav Wintzell pa Cross Messengers Town gav oss mojligheten att fa aka till Stockholm och
komma pa ett besok for att fa se hur verksamheten fungerade rent praktiskt, vilket var nagot
forfattarna vérderade hogt. Hos Cross Messengers Town fick forfattarna kunskap kring allt
fran att bokningen tas emot till hur den hanteras och sedan avslutas. Bokningarna tas antingen
emot genom deras datorsystem, eller sa kommer godset in till deras centralt belagna
distributionscentral for att sedan distribueras ut med cykel. Foretaget fraktar aven
matleveranser som cyklisterna hamtar upp direkt pa restaurangen for att sedan transporteras
till kund utan att bearbetas i distributionscentralen.

3.3 Sekundardata

Forfattarna till denna uppsats valde att inkludera sekundérdata i studien. Sekundérdata ar data
som forfattarna inte har samlat in sjalva (Bryman & Bell, 2013). Detta gjordes for att skriva
en vasentlig introduktion, fa fram relevant teori samt ge forfattarna teoretisk kunskap inom

omradet. Sekundardata samlades in genom artiklar, bocker och internetkéllor.

Artiklarna som forfattarna valde ar framst insamlade fran Goteborgs Universitets ekonomiska
biblioteks olika databaser. Forfattarna valde primart artiklar som var sakkunnigt granskade,
vilket innebér att artiklarna bedéms av forskare som &r kunniga inom det aktuella
forskningsfaltet (Bryman & Bell, 2013). De databaser som anvéandes var Emerald och

Elsevier som bada endast har sakkunnigt granskade artiklar. Forfattarna valde dessa typer av
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artiklar for att sakra att de samlat in trovardig data for att fa en trovéardig uppsats. For att fa en

aktuell och tidsenlig studie har endast relativt nya artiklar anvénts.

Backer anvandes framst i metodkapitlet. Bocker tar lang tid att skriva vilket kan resultera i att
informationen i bockerna inte langre ar aktuell. Férfattarna ansag att forskningsmetoder ar ett
val utforskat omrade och att de darfor inte behdvde den senaste informationen samt att

informationen fortfarande ar relevant for denna studie.

Internetk&llorna som anvéndes i introduktionskapitlet var till for att vacka intresse hos lasaren.

3.4 Validitet

Enligt Rosenqvist och Andrén (2006) definieras validitet som att forfattarna undersoker det de
utgatt fran att undersdka samt att det skett utifran den metod som valts att tillampas. Enligt
ovanstaende definition anser forfattarna att uppsatsen har en viss validitet. Den planerade
undersdkningsprocessen var den som anvandes och ett objektivt synsétt anvandes, detta utan
att paverkas av respondenterna nar undersokningen hade pabdrjats. Uppsatsen och
undersokningen &r inte gjord for att tillfredsstélla respondenterna och det objektiva synsattet
har inte heller &ndrats for att tillfredsstélla Naturskyddsforeningen.

3.5 Reliabilitet

Reliabilitet definieras som hur trovérdig en studie &r (Rosenqgvist & Andrén, 2006). Om en
studie har en god reliabilitet paverkas inte resultatet av vem som genomfor studien, resultatet
ska alltid bli densamma (Lundahl & Skarvad, 1999). Denna studie har viss reliabilitet utifran
den angivna definitionen. Forfattarna har lyckats att samla in information gallande majoriteten

av perspektiven kring cykeltransporter.

Dock finns det nagra problem som kan paverka uppsatsens reliabilitet. Fem intervjuer holls
vilket innebér att resultatet inte kan ses som fullstandigt trovardigt. Det finns ett flertal andra
aktorer att intervjua kring @amnet. Bade DB Schenker och DHL &r tyskt dgda foretag, vilket
kan paverka deras syn kring cykeltransporter pa ett likartat satt. Bada cykeltransportféretagen
agerar i storstader, hade ett cykeltransportforetag i en mindre stad valts kan ett annat
perspektiv och synsétt ha getts. Forfattarna fick kontaktuppgifterna till respondenterna via
Naturskyddsforeningen, vilket kan ha gett en paverkan pa resultatet. Hade forfattarna istallet
sokt upp respondenter pa egen hand hade majligtvis andra respondenter valts och ett annat

resultat ha uppnatts.
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Ett problem med semistrukturerade intervjuer &r att de kan éppna upp for diskussion mellan
respondenten och den som utfor intervjun. Forfattarna utokade sin kunskap under processens
gang, bade kring &mnet och kring intervjuteknik. Detta medforde att det finns en risk att
resultaten kunde ha sett annorlunda ut om forfattarna hade andrat ordningen pa intervjuerna.
En annan aspekt som kan tankas paverka reliabiliteten ar faktumet att den insamlade empirin
kan bli partisk da det ibland uppstar missférstand under intervjuer. Detta forsokte forfattarna,
som namnt ovan, undvika genom att skicka sammanstallningar av intervjuerna till

respondenterna for godkénnande. Resultatet kan darfor ses som en vagledning.

3.6 Etik

Enligt Stukat (2011) finns det fyra etiska krav som bor foljas for att en uppsats ska vara etiskt
ratt. De tva forsta kraven innefattar att alla berérda parter i studien ar medvetna om sitt
deltagande och att de har ratt att avbryta studien om sa 6nskas samt att deltagandet &r
frivilligt. Det tredje kravet innebdr att de berdrda parterna har ratt att vara anonyma. Det sista
kravet galler att den insamlade data endast far anvandas i forskningsandamal och inte Ianas ut

for kommersiellt bruk.

Alla berérda parter har blivit informerade om ovanstaende punkter innan deltagandet. De
personer som intervjuades fick valmojligheten om att delta i studien samt om att vara

anonyma. Detta har gjorts for att sékerstélla att uppsatsen ar etiskt korrekt.
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3.7 Sammanfattning
Tabell 2 visar kort det tillvagagangssatt som forfattarna fann mest passande for att fa fram

svar pa fragestallningarna.

Tabell 2. Processen som beskrivs i metodkapitlet illustreras i tabellen nedan.

e Vilka mojligheter och svarigheter finns det kring cykeltransporter?
e Hur ser framtiden ut for cykeltransporter i Sverige?
Frégestéliningar| e \/ad kravs for att sprida cykeltransporter till fler svenska stadskarnor?

e Informationsinsamling.

Induktivt e Pagaende foradling av litteraturen.
tillvagagangssatt

e Semistrukturerade intervjuer.

kvalitativ. | ® Litteraturgenomgang.
forskningsmetod

Slutsatser



4. Empiri

| detta kapitel presenteras resultatet fran intervjuerna. Inledningsvis presenteras
cykeltransportforetagens asikter for att sedan ga vidare med transportforetagens asikter.
Vidare presenteras myndighetens asikter och kapitlet avslutas med en tabell for att ge en
sammanfattande och dvergripande bild av data. Intervjuerna presenteras ihop for att undvika

upprepningar.

4.1 Pling transport och Cross Messengers Town

Pling transport och Cross Messengers Town ar tva verksamma cykeltransportforetag. Pling
transport verkar i Géteborg medan Cross Messengers Town verkar i Stockholm. Cross
Messengers Town har endast cyklar utan elassistans och kan maximalt transportera gods pa
100 kilo. Pling transport har endast elassisterade lastcyklar och kan frakta gods pa maximalt
125 kilo alternativt tva kubik. Johan Erlandsson pa Pling transport och Gustav Wintzell pa

Cross Messengers Town AB har bada ett likande och ett olikt synsétt pa transportbranschen.

Johan Erlandsson och Gustav Wintzell namner bada att de anvéander cykeltransporter framst
for de positiva miljoaspekterna som det medfor. Johan Erlandsson vill vara med och bidra till
omstéllningen mot mer hallbara och trivsamma stader. Foretagen anvander sig som tidigare
namnts av olika typer av cyklar. Johan Erlandsson forklarade att en elassisterad lastcykel
endast drar en tiondel av vad en elbil gor samt att elbilar & femton ganger mer resurskravande
att tillverka. Gustav Wintzell menar att det inte finns nagon anledning for att anvanda
elassistans och att elassisterade lastcyklar och cyklar utnyttjar en miljéprofil som de inte kan

leva upp till.

4.1.1 Svdrigheter

En anledning som bada ser som orsaken till varfor cykeltransporter inte anvéands i stérre
utstrackning &r att det finns en stor okunskap hos manniskor kring cyklarnas lastkapacitet.
Johan Erlandsson anser att évertyga manniskor kring cyklarnas lastkapacitet ar en av
branschens stdrsta utmaningar. Gustav Wintzell utvecklar detta genom att berétta att det i
grund och botten handlar om manniskors installning kring cykeltransporter, nagot som han
viéljer att kalla ” den omedvetna konservatismen”. En omedveten konservatism &r for Gustav
Wintzell oférmagan att vardera nya mojligheter ur ett sunt perspektiv, detta ar en stor
anledning till varfor cykeltransporter inte anvands i stérre utstrackning an vad det gor idag

samt det som saktar ner en fortsatt utveckling.
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Kapacitet handlar for Gustav Wintzell valdigt lite om hur tungt gods som kan transporteras
med cykel. Han menar att det finns ett litet behov av att transportera tungt gods, daremot finns
det ett behov av att transportera mindre gods med cykel och att det behdvs kapacitet for att
mota det behovet. Gustav Wintzell anser att stort gods som det inte finns utrymme pa en
lastcykel for ska ga med en elskapbil eller ellastbil. Han menar att det inte finns nagon
ekonomi i att lata en enhet cykla flera ganger, det viktiga ar att i storre utstrackning lata litet
gods ga med cykel medan storre gods ska ga med ellastbilar.

En annan anledning till varfor cykeltransporter inte anvands &r enligt Johan Erlandsson att
svenska stader sedan 50-talet har planerats utifran bilen. Detta har lett till att motorfordon har
varit det mest ekonomiska att anvanda, &ven som transportslag i centrum. Johan Erlandsson
diskuterade aven klimatet i Goteborg. | Géteborg regnar det en hel del under ett ar vilket gor
att cyklisterna &r utsatta for bade véader och vind. Regnklader och véaderskydd for godset far da
anvandas forklarar Johan Erlandsson. Géteborgs topografi utgor ett hinder for att 6ka
viktrestriktionerna pa godset. Johan Erlandsson beréttar att i och med att det finns en hel del
backar i Goteborgs stad skulle det ga alltfor langsamt om de lastade sina lastcyklar med
tyngre gods, dven om det ar mojligt tekniskt sett. Gustav Wintzell papekar att han inte tycker
att det finns nagra storre svarigheter rent praktiskt sett i utforandet av cykeltransporter i sin
helhet.

Gustav Wintzell forklarade vidare att det finns fler hinder som de star infor for att 6ka deras
godsvolymer ytterligare. Svarigheterna ligger aven har framst i instaliningen hos deras
samarbetspartners da bade tekniska sammankopplingar och en omorganisering kravs fran
deras sida for att ge mer gods till Cross Messengers Town. Med tekniska sammankopplingar
menar Gustav Wintzell att Cross Messengers Town och deras respektive samarbetspartners
ska kopplas samman med hjélp av EDI (Electronic Data Interchange) for att skicka
uppdragsinformation snabbt och enkelt mellan varandra. | dagsléget finns det dock ett visst
motstand hos deras samarbetspartners for att genomfora detta. Omorganiseringen som aven
bor genomforas innebar att samarbetsparterna andrar sina rutter i centrum sa att lastbilarna
forsvinner och ersatts med cyklar. Aven detta méts med tveksamhet da deras

samarbetspartners i det fallet blir beroende av Cross Messengers Town.

4.1.2 Mojligheter

Bade Johan Erlandsson och Gustav Wintzell ser cykeltransporter som en langsiktig och
I6nsam bransch att investera och verka i. Gustav Wintzell ser det av tre lika stora och viktiga
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anledningar; kvalitén, miljon och ekonomin. Johan Erlandsson ar inne pa samma tankesatt,
han berattade att det finns en efterfraga av cykeltransporter hos kunderna och att de véljer det
pa grund av de positiva miljoaspekterna. Cross Messengers Town gar runt ekonomiskt utan
nagot finansiellt stod fran myndigheter och Gustav Wintzell beréttar att de inte vill ta emot
bidrag. Han menar att ett foretag maste klara av att bara sig sjalv, annars har det misslyckats.
Pling transport far bra med finansiellt stod, trots detta har foretaget en for liten omséttning i

dagslaget for att betala ut normala I6ner till sina anstéllda.

Johan Erlandsson hanvisade pa fragan kring cykeltransporters mojligheter till EU:s projekt
”Cyclelogistics” som visar pa att over hélften av alla motoriserade godstransporter i
Europeiska stader kan istallet genomféras med lastcykel. Gustav Wintzell uppskattar att
endast 10-20 procent av allt cykelbart gods i centrala Stockholm transporteras med cykel i
dagslaget. Till foljd av detta ser han stora mojligheter, inte endast for dem som foretag att fa
béattre kvalitet och ekonomi, utan for hela branschen. Fortsattningsvis tror Gustav Wintzell att
framst tva segment kan dka volymerna for cykeltransporter i framtiden. Dessa tva segment &r
matleveranser (frukost, lunch och middag) samt hemleveranser till féljd av 6kad e-handel, da
dessa passar in bra for att transporteras med cykel enligt honom. Bade Johan Erlandsson och
Gustav Wintzell berattar &ven om hur snabba cykeltransporter ar i centrum jamfért med andra
storre fordon. Johan Erlandsson tar dven upp att lastcykeln tar mindre plats an en lastbil och

darmed minskar trangseln.

4.1.3 Framtiden

Deras syn pa framtiden skiljer sig at en del. Gustav Wintzell forutspar att i framtiden kommer
Stockholms innerstad att begransas ytterligare for biltrafik, om inte delvis stdngas av. Detta
innebdr att Stockholms innerstads granser flyttas ut vilket medfor till att distributionscentraler
behdver placeras utanfor centrum dér aven cykeltransporter da utgar ifran. Gustav Wintzell
ser detta som bade en majlighet och en utmaning. Utmaningarna ligger i att de maste tacka ett
storre geografiskt omrade samt komplettera med nya distributionscentraler. Det positiva med
fler begransningar &r att cykeltransporter darmed maste anvandas. Kontentan ar att
distributionscentraler blir allt viktigare i framtiden och att det & genom dem de kan 0ka

funktionen och varna om miljon pa effektivare satt, tror Gustav Wintzell.

Johan Erlandsson tror pa framtida logistiklésningar som ar anpassade for lastcykeltransporter,
till exempel ett containersystem for cykellogistik. Dessa kan fungera pa sa satt att Pling
transport kor ut en tom container till en kund for att sedan hamta den fylld och kéra in den till
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deras centrala distributionscentral. Darifran ska sedan distributionen utféras av Johan

Erlandssons lastcyklar.

4.1.4 Krav fér att sprida cykeltransporter

Pa fragan vad som kravs for att sprida cykeltransporter till andra stader, svarar Gustav
Wintzell att det maste finnas vissa praktiska forutsattningar. Han menar pa att det inte kan
inforas i alla stader utan att det maste finnas en efterfragan, ekonomiska volymer samt en
kunskap om hur det fungerar for att samordna. Johan Erlandsson kan ténka sig att expandera
till andra stader, under forutsattningen att en stor kund med dagliga uppdrag fas fran borjan,

till exempel kommunen.

4.2 DB Schenker och DHL

Bade DB Schenker och DHL é&r tva stora globala transportforetag. Inget av foretagen
anvander cykeltransporter storskaligt i Sverige for godstransporter i stadskarnor. Bade UIf
Hammarberg pa DHL och Caroline Sjoberg Schenker har liknande tankar kring varfor

cykeltransporter inte anvands i en storre utstrackning.

4.2.1 Svdarigheter

En aspekt som de bada tar upp som en avgorande anledning ar cykelns kapacitetsbegransning.
For att ersdtta en mindre lastbil och dess volymer krévs ett antal cyklar och cyklister. Dessa
cyklister har likartad 16n som chaufforen vilket leder till att personalkostnaderna 6kar vid
forflyttning fran lastbil till cykel berattar bade UIf Hammarberg och Caroline Sjéberg.
Caroline Sjoberg utvecklar detta genom att forklara att om kostnaderna for en chauffor, en
mindre lastbil och brénsle &r l&gre &n kostnaderna for alla de cyklister som kravs for att
transportera samma godsvolymer kommer alltid lastbilen att véljas. UIf Hammarberg har ett
liknande resonemang och menar att detta gor att cykeltransporter i centrum inte ar ekonomsikt
forsvarbart i dagslaget da transportbranschen &r en hart prispressad bransch med sma

marginaler vilket innebar att kostnader for transporter maste hallas nere.

Bade Caroline Sjoberg och UIf Hammarberg bendmner dven problemet med placeringen av
distributionscentraler. For att cykeltransporter i stadskérnor ska fungera krévs en central
distributionscentral, nadgot som ingen av foretagen har idag. Detta innebér att det blir en lang
fardstracka for cyklarna fran distributionscentralen utanfor staderna in till dem, ett problem
som bade UIf Hammarberg och Caroline Sjoberg belyser. UIf Hammarberg forklarar aven att
om en central distributionscentral skulle inféras for att anvanda cykeltransporter hade godset
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behdvts hanteras ytterligare en gang, vilket bidrar till 6kade kostnader. UIf Hammarberg visar
med detta hur kostnaderna stiger med cykeltransporter och hanvisar an en gang till hur hart
prispressad transportbranschen ar.

Vidare sa beréattade Caroline Sjoberg under var intervju med henne om ytterligare ett hinder
for utvecklingen av cykeltransporter, vilket var att transportbranschen ar en konservativ
bransch. Hon forklarar att branschen har gamla vérderingar och arbetssatt jamfort med till
exempel IT- branschen som standigt fornyar sig. Detta star i vagen och hindrar en utveckling
av transportbranschen, exempelvis for att infora cykeltransporter.

Gemensamt for bade DHL och DB Schenker var att ingen av dem har nagon efterfragan pa
cykeltransporter fran sina kunder. Bade UIf Hammarberg och Caroline Sjoberg forklarar detta
med att kunderna inte vill betala de extra kronorna som cykeltransporter medfér. Caroline
Sjoberg forklarade att eftersom DB Schenker maste ga runt ekonomiskt sa bor det finnas en
betalningsvilja hos deras kunder for att de ska satsa pa cykeltransporter. Transporter och
logistik ar nagot som endast ska finnas dar, helst dven vara gratis, vilket forsvarar en
utveckling av miljovanligare och dyrare transportlésningar menar UIf Hammarberg. | nuléget
tycker varken UIf Hammarberg eller Caroline Sjoberg att det ar Ibnsamt att investera i

cykeltransporter.

4.2.2 Méjligheter

DHL har, trots tidigare ndmnda hinder, ett lyckat samarbete med ett cykeltransportforetag i
Karlstad berattar UIf Hammarberg. Detta foretag &r ett etablerat foretag med egna kunder och
har i sin tur blivit en kund at DHL. Foretaget levererar mindre paket fran DHLs terminal till
kund och lamnar dven in paket till terminalen. Anvéandningen av detta cykeltransportféretag ar
dyrare for DHL, dock ser de en ekonomisk vinning i att de antagligen far paket som annars
kanske hade gatt till deras konkurrenter pa grund av att de erbjuder nagot annorlunda forklarar
UIf Hammarberg. Det UIf Hammarberg dven ser som en mojlighet med cykeltransporter ar att
de skapar en bra image for foretaget, vilket i sin tur skapar mervarde. Han forklarar aven
vikten av att vara forst ut pa marknaden da det & dem kunderna kommer ihdg, inte de som
kom efter. Utifran detta berattar UIf Hammarberg att DHL utreder ett samarbete med en

cykeltransportér om de ska fa kora en del av DHLs gods i centrala Goteborg.

Bada foretagen jobbar dock med andra I6sningar pa utslappsproblemet, till exempel

alternativa drivmedel, "ecodriving” och hoga fyllnadsgrader. Caroline Sjoberg forklarar att
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stadsdistributionen &r en liten del av deras totala utslapp fran véagtransporter vilket innebar att
I6sningar med cykel har en liten paverkan i det stora hela. Aven UIf Hammarberg hade ett
liknande synsatt da han sa att det maste ses till hela distributionskedjans utsléapp och inte
endast den sista milens. DHL samverkar dven med stadsleveransen som levererar ut paket
med elfordon i Goteborgs innerstad. DHL betalar for varje paket stadsleveransen levererar at
dem, vilket gor att paket levererade med stadsleveransen blir dyrare for DHL &n om de
transporterats pa annat satt.

Omstéandigheterna som kravs for att DHL och DB Schenker ska satsa pa cykeltransporter &r
likartade. Bade UIf Hammarberg och Caroline Sjéberg tar upp myndigheternas paverkan, i
form av hardare restriktioner och begransningar i stadskarnan, som en omstandighet som
skulle fa dem att utveckla cykeltransporter. Dessa restriktioner skulle tvinga dem till att
behdva hitta nya transportlésningar i staderna. DB Schenker tror dock pa myndigheters
styrmedel &n strikta bestammelser berattar Caroline Sjoberg. Dessa styrmedel ska sla jamt for
alla i branschen, till exempel att foretags lastbilar far kra pa vissa gator om foretaget minskar
sina utsl&pp eller sin trangsel. Caroline Sjoberg tror vidare att det begransade utrymmet i
stdderna samt en 6kad trangsel kommer spela en viktig roll i utvecklingen av cykeltransporter,
da lastbilar far det allt svarare att ta sig fram i stadskarnor. UIf Hammarberg anser dven att
myndigheters stod i form av subventioner och bidrag &r ett maste for att cykeltransporter ska

fungera da branschen &r sapass prispressad.

4.2.3 Framtiden

Bade UIf Hammarberg och Caroline Sjoberg spar framtiden pa ett liknande satt. De bada ser
en Okad e-handel som resulterar i fler skickade paket och returer. Caroline Sjoberg berattar att
e-handeln innebar fler mindre paket som ska levereras till flera platser, vilket kommer

forsvara den framtida logistiken.

4.3 Trafikkontoret

Trafikkontoret i GOteborg satsar stort pa att skapa attraktiva statsmiljoer. De vill skapa yta for
maéanniskor i Goteborgs centrala delar, dock kravs det en viss framkomlighet for
godstransporter vilket skapar ett problem. Detta sa Anette Thorén att Trafikkontoret forsoker
I6sa genom olika restriktioner i form av till exempel gagator, cykelfartsgator,
parkeringspolicys och tidsfonster for transporter med lastbilar. Gagator och cykelfartsgator &r
till for att sanka hastigheten pa fordon som ror sig i centrum och tidsfénster kan vara

restriktioner gallande vilka tider lastbilar far vistas i stadskarnor.
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Anette Thorén berattade att for att stodja miljéfordon, framférallt elfordon, har subventioner
for dessa inforts i vissa projekt. Hon papekade dock att utbudet av miljolastbilar ar begransat i
dagsléget vilket &r ett problem. Anette Thorén &r tydlig med att Trafikkontoret anser att ett
samarbete med naringslivet ar ett maste for att implementera en hallbar urban miljo. |
framtiden kommer det stéllas &nnu hogre miljokrav pa fordon for att de ska fa vistats i staden.

Trafikkontorets mal &r att fler manniskor ska vistas i centrum utan att storas av trafik.

Anette Thorén berdttade om ett projekt som Trafikkontoret jobbar med for tillfdllet, “Elmob”,
Elektrisk mobilitet i Goteborg. Projektet ar en satsning pa olika typer av elfordon till exempel
elcykel och eltaxi och en mojlighet for dessa att utvecklas. En elcykelpool kommer att
etableras pa Lindholmen och vid Géteborgs centralstation. | vissa bostadsomraden kommer
lastcyklar att finnas tillgéngliga i varje trapphus for att de boende ska ta cykeln till affaren.
Lastcyklar ska dven anvandas av kommuner nér de aker internt mellan varandra ar tanken

inom en snar framtid.

Anette Thorén forklarade att de flesta svenska stader har samma tank géllande attraktiva
stadskarnor som Goteborg. Manga stader inklusive Goteborg har miljoproblem i sina centrala
delar och maste hitta I6sningar pa dessa. Det finns ett nitverk kallat “Attraktiva stadskérnor i

Sverige” dir stadsrepresentanter traffas for att diskutera erfarenheter och mojliga 16sningar.
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4.4 Sammanfattning

Tabell 3 visar en sammanstallning av respondenternas asikter kring svarigheter, mojligheter

och framtiden samt krav for att sprida cykeltransporter.

Tabell 3. Sammanfattande tabell 6ver empirin

Respondenter Svarigheter Mojligheter Framtiden Krav for att sprida
cykeltransporter
Pling transport och  Okunskap kring cyklars Langsiktig och I6nsam  Okade Existerande

Cross Messengers
Town

DHL och
DB Schenker

Trafikkontoret

lastkapacitet

Den negativa installningen

Kapacitetsbegransning
Resulterar i hogre kostnader

Prispressad och konservativ
bransch

Ingen efterfraga hos kunder
Inte [6nsamt att investera i
cykeltransporter

Ett samarbete med naringslivet

kravs

Daligt utbud av miljolastbilar

bransch

Volymer av cykelbart
gods som inte
transporteras med
cykel

Okade matleveranser
och hemleveranser

Snabbt transportslag i
stadskarnor
Skapar en bra image

Okade begransningar
och restriktioner i
stadskarnor

Myndigheters stod i
form av subventioner
och bidrag

Attraktivare
stadskarnor

Battre urban miljo

De flesta svenska
staderna har samma
tank kring attraktiva
stadskarnor samt
jobbar mot liknande
mal

restriktioner och
begransningar for
biltrafik i
stadskarnor

Logistiklosningar
anpassade efter
cykeltransporter.

Okad e- handel
som resulterar i
fler mindre paket
och returer.

Mer komplicerad
citylogistik

Hardare
restriktioner och
begransningar i
stadskarnor

Hardare miljokrav

pa bilar i
stadskarnor

efterfraga
Ekonomiska volymer
Kunskap

En stor kund fran
start

Myndigheters stod
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5. Analys
| detta kapitel kommer problem och mojligheter med cykeltransporter att belysas. Vidare
belyses aven en diskussion kring framtiden, samt vad som kravs i en stadskarna for att sprida

cykeltransporter dit.

5.1 Mojligheter

Bade teorin och empirin &r eniga om att cykeltransporter ar en hallbar transportldsning utifran
ett miljoperspektiv da det bidrar med nollutslapp. Gustav Wintzell uppskattar att cirka 10-20
procent av allt cykelbart gods i Stockholm transporteras med cykel i dagslaget. Denna andel
ar liten da teorin uppskattar att hela 51 procent av allt gods i europeiska stader kan flyttas fran
att transporteras med lastbil till att transporteras med lastcykel. Detta visar tydligt pa att det
finns cykelbart gods som i nulédget inte transporteras med cykel och att det darmed finns stora

tillvaxtmojligheter for cykeltransporter.

En stor fordel med cykeltransporter i stadskarnor ar att trangseln minskar, vilket dven ar nagot
som namndes i resultatet. En minskad trangsel medfor dven en reducering av andra negativa
externaliteter, sasom buller, ohélsa och tidsatgangen for forflyttning. Cykel ar ett snabbare
transportslag jamfort med en lastbil i stadskarnor, da den inte behdver ta hansyn till
majoriteten av restriktionerna och begransningarna som rader i stadskarnor. Cykeln kan aven
ta sig fram pa svartillgangliga platser. Detta &r nagot som bade cykeltransportforetagen och
teorin namner som stora fordelar for cykeltransporter gentemot lastbilen. Samtidigt kan, enligt
teorin, en forflyttning fran lastbil till cykel resultera i lagre infrastrukturkostnader i form av

till exempel minskat végslitage.

Cykeltransportforetag agerar lokalt, vilket kan ge globala transportforetag en losning pa deras
sista milen problem. Cykeltransportforetagen skulle da sta for den sista transporten ut till
kund i stadskarnor, da det ar i stadskarnor som de storsta kostnaderna och problematiken
ligger. Enligt UIf Hammarberg pa DHL jobbar de pa ett liknande satt i Karlstad med ett lokalt
cykeltransportforetag och detta fungerar bra. Det dr dven pa detta satt som bade Cross
Messengers Town AB och Pling transport driver sina verksamheter och kan darmed ses som
ett bra exempel pa hur cykeltransporter kan fungera i praktiken. Gustav Wintzell ser inte
heller nadgra direkta praktiska svarigheter i utférandet av cykeltransporter vilket starker tesen

om att detta &r ett fungerande arbetssatt och utformande av cykeltransportforetag.

Johan Erlandsson och Gustav Wintzell ser cykeltransporter som en langsiktig och lénsam

bransch att verka och investera i. Trotts att Johan Erlandsson ser det som en I6nsam bransch
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gar inte Pling transport runt ekonomiskt i nulaget. Detta kan ses som motsagelsefullt, dock
maste han se potentialen pa langre sikt som anledning for att fortsatta bedriva sin verksamhet.
Johan Erlandsson och Gustav Wintzell ser bada att det finns en efterfragan pa cykeltransporter
hos kunderna. Pa samma satt som cykeltransportforetagen ser en efterfraga pa
cykeltransporter ser DB Schenker och DHL ingen efterfraga alls pa cykeltransporter. De
forklarar detta med att deras kunder inte vill betala extra for cykeltransporter, som det medfor.
Om foretagen anvander cykeltransporter pa ratt satt behover det inte oka totalkostnaderna for
foretaget, detta haller bade teorin och Gustav Wintzell med om. Cross Messengers Town har
ett lyckat koncept dér de inte ar dyrare att anvanda an nagot annat transportforetag, sa om de
storre transportforetagen tar lardom av dem kan de fa se att det aven fungerar ur ett
ekonomiskt perspektiv och pa sa satt andra sin instéllning gentemot cykeltransporter.

Teorin &r dverens om att myndigheters stod i form av att bade bidrag, subventioner och
restriktioner ar ett maste for att cykeltransporter ska anvandas i storre utstrackning an vad det
gor i dagslaget. Detta var nagot som alla intervjuade foretag, forutom Cross Messengers
Town, holl med om. Gustav Wintzell anser att myndigheters stod inte behévs och tar darmed
inte heller emot nagra bidrag, tillskillnad fran Pling Transport. Trotts att Cross Messengers
Town inte tar emot bidrag sa gar de runt ekonomiskt utan nagra problem. Teorin och de
foretag som inte anvander sig av cykeltransporter samt Pling transport, som far bidrag och
inte gar runt ekonomiskt, ar alla 6verens om att myndigheters stod kravs. Dock ar foretaget
som klarar sig utan bidrag helt dvertygad om att det inte behovs, vilket ar en intressant aspekt.
Detta kan ses som ett installningsproblem, foretagen saknar kunskap géllande att det faktiskt
gar, sett ur ett ekonomiskt perspektiv, att anvanda sig av cykeltransporter utan nagot stod. Om
denna okunskap hade éndrats hade mojligtvis fler aktorer sett cykeltransporter som ett aktuellt
alternativt transportsatt i stadskarnor. Denna installningsproblematik kommer att belysas mer i

svarighetssektionen.

Det enda som bade teorin och respondenterna &r helt dverens om &r att 6kade restriktioner och
begransningar i stadskarnor &r ett maste for att 6ka anvandandet av cykeltransporter.
Begransningarna och restriktionerna ar till for att férsvara for lastbilar i centrum och kan ses
som en pekpinne fran myndigheter mot att en férandring i citylogistiken maste ske.

5.2 Svarigheter
DB Schenker namner att transportbranschen ar en konservativ bransch som arbetar pa samma

sétt de alltid gjort. Detta &r troligtvis relaterat till installningen foretag har gentemot
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cykeltransporter som ett alternativt transportslag. Lastbil som en distributionsform har anvénts
lange och har fungerat bra som helhet. Detta forsvarar en forandring i branschen om att byta

distributionsform till en relativt oprévad metod, cykeltransporter.

En av de stora svarigheterna kring cykeltransporter som bade teorin och respondenterna ar
eniga om ar kapacitetsbegransningarna cykeltransporter har. Dock ser cykeltransportforetagen
detta problem pa ett helt annat sétt &n vad teorin och DHL och DB Schenker gér. Teorin och
de globala transportforetagen ser det som ett stort problem att cykeln inte kan transportera
samma volymer som en lastbil kan. De ser det darmed som att cykeltransporter leder till hdgre
personalkostnader da det kravs flera cyklister for att transportera samma volymer som en
lastbil. Det &r denna installning, enligt cykeltransportforetagen, som &r ett stort hinder mot
utvecklingen av cykeltransporter. Meningen ar inte att allt gods, oavsett storlek, ska
transporteras med cykel utan att allt cykelkompatibelt gods ska fraktas med cykel som Gustav
Wintzell argumenterar for. Aspekten att det endast ar cykelkompatibelt gods som ska flyttas
fran lastbil till cykeln &r nagot som maste forstas av foretagen och pa sa satt andra deras
instéllning. Gods som ar for stort for att transporteras med cykel, enligt teorin ca 100 kilo, bor
inte heller transporteras pa det sattet da det inte ar ekonomiskt forsvarbart. Den ekonomiska
aspekten ar dven nagot som bade teorin, DHL och DB Schenker ocksa ser som ett stort

problem. Detta synsatt kan andras om de endast sag till det mindre godset.

Ekonomin &r ett stort hinder for utvecklingen av cykeltransporter, detta haller bade teorin och
DHL och DB Schenker med om. Transportbranschen &r hart prispressad och darfor maste alla
transportlésningar vara Il6nsamma, kostnaden far inte Gverstiga intakten. DHL namner
kostnaden som uppstar vid att behGva hantera godset ytterligare en gang, nagot som ar
oundvikligt om cykeltransporter infors. Sa lange cykeltransporter ar dyrare an
lastbilstransporter kommer det vara svart for cykeln att konkurera. Dock, om lastbilen far det
svarare att vistas i stadskarnor, skulle méjligen cykeltransporter bli ett bra komplement till
lastbilen. Det ar dock svart att se att cykeltransporter kan konkurrera ut lastbilen i stadskarnor
helt och hallet.

Teorin tog upp att ett samarbete mellan naringslivet och myndigheter i princip ar ett maste for
att skapa en hallbar urban miljo. Teorin menar aven att det finns en konflikt daremellan da
parterna star for olika synsatt och perspektiv samt endast ser till sitt eget basta. Enligt
Gammelgaard (2015) bortprioriteras godstransporter till forman for persontransporter, vilket
spar pa konflikten. Myndigheterna forsvarar for godstransporter i centrum, det gar dock inte

att undkomma det faktum att de behovs. Hade myndigheter andrat sin prioritering, samtidigt
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som privata naringsidkare andrade sin installning, hade antagligen foretagens vilja att andra
bade transport- och synsitt 6kat, samtidigt som detta hade lett till en battre urban miljo.
Mojligtvis &r inte strategin att planera stadens utformande mot bilen det bésta

tillvagagangssattet, utan en strategi for att framja for cykeln.

En annan aspekt som utgor en svarighet for cykeltransporter ar klimat och topografi enligt
teorin. Sett till Géteborg finns det en hel del backar i staden och klimatet &r varierat, med
relativt manga regndagar per ar. Dessa tva aspekter ar svarigheter, dock kan de egentligen ses
som utmaningar snarare an svarigheter da det gar att cykla i alla vader. Ett varierande vader
och topografi ar dven nagot som cykeltransportforetagen namner, dock ser de inte detta som
en storre svarighet utan endast som ett faktum. Gustav Wintzell namnde att det inte finns

nagra storre praktiska svarigheter med cykeltransporter.

Teorin anser dven att faktumet att cykeltransporter endast agerar lokalt &r ett problem. Framst
pa grund av batteriernas prestanda och den manskliga faktorn hos cyklister utan elassistans
som bada paverkar strackan cykeltransporter kan frakta gods pa. Detta ar aven ndgot DHL och
DB Schenker namner som en aktuell svarighet da det ar for langt att cykla fran deras
distributionscentraler in till centrum. Detta stéller krav pa centrala distributionscentraler, som

i sin tur leder till 6kade kostnader for dem. Dock ar meningen med cykeltransporter att de
endast skall agera lokalt i centrum for att snabbare och lattare transportera mindre gods dér
lastbilen har det svarare att ta sig fram. Med andra ord &r cykeltransporter en bra losning pa
sista milen problemet i stader som bade teorin och Pling transport samt Cross Messengers

Town nédmner, vilket innebdr att teorin séger emot sig sjalv.

Vidare namner teorin att foretag vantar med att investera i elcyklar da de &r tveksamma till
tekniken och de hoga investeringskostnaderna. Foretagen har en tro om att batterierna
kommer ha battre prestanda och langre livslangd i framtiden med tanke pa hur fort dagens
tekniska utveckling gar. En teknisk utveckling skulle aven leda till att den nu relativt hdga
anskaffningskostnaden skulle sjunka da fler elcyklar skulle produceras till foljd av att fler
investerar i dem. Teorin séger att detta &r en av de storsta anledningarna till varfor foretag
avvaktar med att investera i dem, vilket ar nagot ingen av respondenterna har namnt under
intervjuerna. Detta &r vért att notera da teorin ser det som en av huvudanledningarna till varfor
cykeltransporter inte anvénds i storre utstrdckning, samtidigt som ingen av respondenterna ser
det som ett problem. Svaret till detta skilda perspektiv mellan teorin och respondenterna kan
vara att investeringskostnaderna for en elcykel i relation till en lastbil, som &r det framsta

alternativet, ar en elcykel betydligt billigare.
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DHL och DB Schenker sager bada att det inte finns nagon efterfragan av cykeltransporter hos
deras kunder framst pa grund av att de inte vill betala extra for miljétransporter. Detta ar dven
nagot som teorin namner. Dock haller inte Pling transport och Cross Messengers Town med
om detta som bada sager att det finns en efterfragan av cykeltransporter hos deras kunder. Det
ar intressant att de som inte anvander sig av cykeltransporter séger att kunder inte vill betala
extra for tjansten nar de bada verksamma cykelféretagen uppenbarligen bade har kunder och
en efterfragan. Mojligen ar fler an vad de flesta tror villiga att betala extra for denna tjanst.
DHL namner aven att cykeltransporter kan ge en bra image och skapa mervarde hos

kunderna, vilket borde betyda att kunderna vill ha en miljovénlig transport.

5.3 Framtiden

Respondenterna ar verens om att det i framtiden blir hardare restriktioner for biltrafik och
lastbilstrafik i staders centrum. De 6kade begrénsningarna i takt med vad Trafikkontoret
forutspar, om annu hogre miljokrav pa fordon i centrum, kommer leda till att alternativa
transportlésningar maste hittas. Det ar de 6kade restriktionerna samt myndigheternas stod som
DHL och DB Schenker anser ar villkoren for att de ska 6vervéga cykeltransporter. Gustav
Wintzell menar att konsekvenserna av de 6kade restriktionerna blir att distributionscentraler
far en allt viktigare roll och flyttas langre ut fran centrum och att cykeltransporter da maste

anvandas.

Bade teorin, DHL, DB Schenker och Cross Messengers Town forutspar en 6kning av e-
handeln i framtiden. Enligt DHL och DB Schenker kommer denna 6kade e-handel resultera i
fler sma paket. Segmentet skulle passa cykeltransporter ypperligt och nér de férutspar en stor
okning av just detta segment &r det ndgot som bor tiankas 6ver for framtiden. Gustav Wintzell
pa Cross Messengers Town tror att frukost, lunch, middags- samt hemleveranser kommer att
oka i framtiden pa grund av den ckade e-handeln. Som dven detta ar ett segment som fungerar

mycket bra for att utféras med cykeltransporter.

5.4 Krav for att sprida cykeltransporter

Gallande kraven for att sprida cykeltransporter till andra svenska stader ar aven har bade
teorin och alla respondenterna, forutom Gustav Wintzell, som tidigare ndmnts 6verens om att
myndigheters stod ar ett maste for att det ska ga att genomfora. Trafikkontoret bekréftar att de
flesta svenska stader jobbar mot samma mal och har liknande tankar kring staders
utformande. Detta innebar att myndigheters stod inte skiljer sig avsevart fran stad till stad

vilket underlattar vid en eventuell utbredning av cykeltransporter.
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Vidare anser Johan Erlandsson att en stor kund med uppdrag fran start, till exempel
kommunen, kravs for att sprida cykeltransporter. Gustav Wintzell havdar dock att det maste
finnas en del praktiska forutsattningar for att sprida cykeltransporter, sasom efterfragan,
ekonomiska godsvolymer och en kunskap. Meningarna ar lite skilda men har samma innebérd

i grund och botten, att en efterfraga kravs.

Sett utifran hur cykeltransportforetagen arbetar och sett till DHLs samarbete med
cykeltransportforetaget i Karlstad kan tva fungerande arbetssétt for cykeltransportforetag
identifieras utifran denna studie. Cross Messengers Town arbetar med ett flertal
transportforetag och distribuerar ut ett visst antal av deras, framforallt mindre, gods. Det ar
alltsa ett fristaende foretag med manga samarbetspartners tillskillnad mot DHLs
cykeltransportforetag som ses som en kund och endast kor for DHL. Bada alternativen har
for- och nackdelar, dock fungerar bada. Likheten mellan dem ar att bada foretagen var
verksamma och etablerade innan samarbete inleddes med transportféretagen. Detta indikerar
pa for att sprida cykeltransporter till andra svenska stader &r det en stor fordel om det redan
finns ett cykeltransportforetag i staden som storre transportforetag sedan kan anlita. Varken
DB Schenker eller DHL ager majoriteten av sina lastbilar vilket innebar att chansen att de
skulle inforskaffa egna cyklar &r liten, desto stérre ar dock chansen att de skulle anlita ett
redan verksamt cykeltransportforetag.

5.5 Sammanfattning

Figur 5 visar en sammanstallning av den gjorda analysen.

Tabell 4. Sammanfattande tabell 6ver analysen

Mojligheter e Hallbar transportlosning

e Liten andel av cykelbart gods gar med
cykel i dagslaget

e Minskad trangsel

e Cykeln tar sig snabbt fram i stadskarnor

e Cykeln behover inte ta hdansyn till
majoriteten av restriktionerna och
begransningarna i stadskarnor

e Bralosning pa sista milen problemet

e Anvands cykeltransporter pa ratt satt
behover det inte bli dyrare

e Langsiktig och I6nsam bransch

e En efterfraga fran kunder existerar

e Minskade infrastrukturkostnader och
negativa extrenaliteter

Svarigheter e Konservativ bransch
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Framtiden

Allt hardare restriktioner och
begrdnsningar i stadskarnor

Okad e-handel, som resulterar i fler
mindre paket

Okade hem- och matleveranser
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6. Slutsats
| detta kapitel presenteras slutsatsen som framkommit ur undersékningen. Vidare belyses

forslag till vidareforskning kring &mnet.
Syftet med studien var att svara pa foljande fragestallningar:

Vilka mojligheter och svarigheter finns det kring cykeltransporter?

Utifran de miljoproblem som beskrivs i uppsatsen visar uppsatsens resultat att
cykeltransporter ar en méjlig och hallbar 16sning. Cykeltransporter bidrar med nollutslapp och

minskad trangsel samt en minskning av andra negativa externaliteter.

Det finns en stor utvecklingspotential géllande cykeltransporter da studien visar att det finns
cykelbart gods som inte transporteras med cykel. Intervjuerna visar dven pa att
cykeltransporter fungerar i praktiken och inte endast i teorin. Utifran informationen som
samlats in anser forfattarna att cykeltransporter ar en bra l6sning pa sista milen problemet i

svenska stadskarnor.

Bade foretag och kunder star infor olika utmaningar och det finns inte nagonstans att motas i
mitten i nuldget om inte myndigheterna involveras. Forfattarna anser att myndigheterna stéd
behdvs gallande cykeltransporter i form av att infora hardare begransningar och restriktioner
for biltrafik i stadskarnor. Fragan kring om bidrag och subventioner behovs ar dock delad da
ett av cykelforetagen visar att det gar att driva ett cykeltransportforetag utan denna form av
stod. Detta visar att bidrag inte ar ett maste, men det kan vara ett alternativ den forsta tiden

innan cykeltransportforetaget har kommit pa fotter.

Under processen har forfattarna insett att den negativa installningen till cykeltransporter &r
den storsta anledningen till varfor detta inte anvénds i storre utstrackning En av de storsta
anledningarna ar att foretagen inte ser ndgon ekonomisk vinning i cykeltransporter. Vidare ar
transportbranschen en konservativ bransch och det finns en installning om att cykelns
kapacitetsbegransning ar ett stort hinder. Baserat pa denna studie anser forfattarna att detta

inte ar nagot problem sa lange ratt gods &r i fokus och foretagen breddar sitt synstt.
Hur ser framtiden ut for cykeltransporter i Sverige?

Forfattarna forutspar att cykeltransporter kommer anvéandas i stérre utstrackning i framtiden.
Denna slutsats dras till foljd av de framtida 6kade restriktionerna och begrénsningarna i
stadskarnor samt den forutspadda ckningen av e-handeln.
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Vad kravs for att sprida cykeltransporter till fler svenska stadskarnor?

Utifran studien anser forfattarna att ett cykeltransportforetag och en efterfraga bor finnas for
att sprida cykeltransporter till fler svenska stadskarnor. Transportféretag kommer sannolikt
inte att investera i egna cyklar, utan anlita verksamma cykeltransportforetag. Dessa
verksamma cykeltransportforetag innehar &ven den rétta kunskapen som kravs for att

cykeltransporter ska fungera i praktiken.

Ytterligare ett krav ar att det bor existera ett ekonomiskt underlag i form av godsvolymer.
Finns det inte tillrackligt stora volymer &r det inte ekonomiskt forsvarbart att etablera
cykeltransporter i en stadskérna. Detta innebér att cykeltransporter inte skulle fungera i allt for

sma stadskarnor utan endast stora och medelstora stadskarnor.

Tabell 5. Kriterier for att sprida cykeltransporter

e En efterfraga.

e Ekonomiska volymer av cykelbart gods.

e Kunskap kring cykeltransporter.

e Ett befintligt och lokalt cykeltransportforetag.

e Myndigheters stod i form av 6kade begransningar och restriktioner i stadskarnan.

6.1 Forslag till vidareforskning
Under processens gang insag forfattarna att teorin endast diskuterar elcyklar och inte cyklar
utan elassistans. Forfattarna anser att det skulle vara intressant att underséka om elassistansen

verkligen behdvs och vad den egentligen bidrar med.

Forfattarna har inte undersokt cykeltransporter ur kunders perspektiv, vilket ar en viktig del i
transportbranschens utveckling av alternativa transportslag. Forfattarna anser darfor att det

vore intressant att undersoka vilken instéllning kunder har gentemot cykeltransporter.

Forfattarna har endast undersokt cykeltransporter i Stockholm och Géteborg. Darmed skulle
det vara intressant att se hur och om det skulle fungera i andra, mindre svenska stader dar

omstandigheterna ser annorlunda ut, tillexempel Umea med ett kallare klimat.

Fragan om bidrag och subventioner behdvs, ar som namnt tidigare, delad. Darfor skulle det
vara intressant att mer ingaende undersoka om detta ar nagot som faktiskt behdvs och bor

tillhandahallas.

40



7. Referenser

7.1 Artiklar

Browne, Michael., Allen, Julian och Leonardi, Jacques. (2011). Evaluating the use of an
urban consolidation centre and electric vehicles in central London. IATSS Research 35 (1):1-
6.

Conway, Alison., Fatisson, Pierre-Emmanuel., Eickemeyer, Penny., Cheng, Jialei och Peters,
Diniece. (2011). Urban microconsolidation and last mile goods delivery by freight-tricycle in
Manhattan: Opportunities and challenges. Presented at the Conference proceedings,

Transportation Research Board 91st Annual Meeting 2012.

Dablanc, Laetitia., Diziain, Diana och Levifve, Hervé. (2011). Urban Freight Consultations in
the Paris region. European Transport Research Review 3: 47-57.

Gammelgaard, Britta. (2015). The emergence of city logistics: the case of Copenhagen’s
Citylogistik-kbh. International Journal of Physical Distribution & Logistics Management 45
(4): 16.

Gruber, Johannes., Ehrler, Verena och Lenz, Barbara. (2013). Technical potential and user
requirements for the implementation of electric cargo bikes in courier logistics services.

German Aerospace Center (DLR), Institute of Transport Research.

Gruber, Johannes., Kihm, Alexander och Lenz, Barbara. (2014). A new vehicle for urban
freight? An ex-ante evaluation of electric cargo bikes in courier services. Research in

Transportation Business & Management 11: 53-62.

Maes, Jochen och Vanelslander, Thierry. (2012). The Use of Bicycle Messengers in the
Logistics Chain, Concepts Further Revised. Procedia - Social and Behavioral Sciences 39:
409-423.

Melo, Sandra., Baptista, Patricia och Costa, Alvaro. (2014). Comparing the Use of Small
Sized Electric Vehicles with Diesel Vans on City Logistics. Procedia - Social and Behavioral
Sciences 111: 350-359.

Quak, Hans och Nesterova, Nina. (2014). Towards Zero Emission Urban Logistics:
Challenges and Issues for Implementation of Electric Freight Vehicles in City Logistics, |

41


http://www.sciencedirect.com/science/journal/22105395
http://www.sciencedirect.com/science/journal/22105395
http://www.emeraldinsight.com/action/doSearch?ContribStored=Nesterova%2C+N

Macharis, Cathy., Melo, Sandra., Woxenius, Johan., Van Lier, Tom. Sustainable Logistics,

Transport and Sustainability 6: 265-294. Emerald Group Publishing Limited.

Roumboutsos, Athena., Kapros, Seraphim och Vanelslander, Thierry. (2014). Green city
logistics: Systems of Innovation to assess the potential of E-vehicles. Research in

Transportation Business & Management 11: 43-52.

Russo, Francesco och Comi, Antonio. (2012). City characteristics and urban goods
movements: A way to environmental transportation system in a sustainable city. Procedia -

Social and Behavioral Sciences 39: 61 — 73.

Schliwa, Gabriele., Armitage, Richard., Aziz, Sara., Evans, James och Rhoades, Jasmine.
(2015). Sustainable city logistics - Making cargo cycles viable for urban freight transport.
Research in Transportation Business & Management pp 1-7.

Smokers, Richard., Tavasszy, Lorant., Chen, Ming och Guis, Egbert. (2014). Options for
Competitive and Sustainable Logistics. | I Macharis, Cathy., Melo, Sandra., Woxenius,
Johan., Van Lier, Tom. Sustainable Logistics, Transport and Sustainability 6: 1-30. Emerald

Group Publishing Limited.

Taniguchi, Eiichi. (2014). Concepts of city logistics for sustainable and liveable cities.

Procedia — Social and behavioral sciences 151: 310-317.

7.2 Tryckta kallor
Bryman, Alan., Bell, Emma. (2013). Foretagsekonomiska forskningsmetoder. 2. uppl.
Oxford: Oxford University Press.

Ejlertsson, Goran. (2005). Enkéaten i praktiken, en handbok i enkatmetodik. Lund:
Studentlitteratur.

Lundahl, Ulf., & Skérvad, Per-Hugo. (1999). Utredningsmetodik fér samhallsvetare och

ekonomer. Lund: Studentlitteratur.

Rodrigue, Jean-Paul., Comtois, Claude., Slack, Brian. (2009). The geography of transport
systems. 2. uppl. Oxford: Routledge.

Rosenqvist, Mia-Maria., Andrén, Maria. (2006). Uppsatsens Mystik — om konsten att skriva

uppsats och examensarbete. Uppsala: Hallgren & Fallgren.

42


http://www.emeraldinsight.com/action/doSearch?ContribStored=Smokers%2C+R
http://www.emeraldinsight.com/action/doSearch?ContribStored=Tavasszy%2C+L
http://www.emeraldinsight.com/action/doSearch?ContribStored=Chen%2C+M
http://www.emeraldinsight.com/action/doSearch?ContribStored=Guis%2C+E

Stukat, Staffan. (2011). Att skriva examensarbete inom utbildningsvetenskap. Lund:

Studentlitteratur.

7.3 Elektroniska Killor
Cyclelogistics. 2014.
http://cyclelogistics.eu/
(Hamtad 2015-04-03)

European Environment Agency. 2008. National emissions reported to the UNFCCC and to

the EU Greenhouse Gas Monitoring Mechanism.

http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/national-emissions-reported-to-the-unfccc-and-

to-the-eu-greenhouse-gas-monitoring-mechanism-2#tab-figures-produced
(Hamtad 2015-04-03)

European Commission. 2012. Reducing emissions from transport.
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/index_en.htm
(Hamtad 2015-04-02)

Europeiska Kommissionen. 2014. Insyn i EU-politiken. Klimatatgarder.

http://europa.eu/pol/pdf/flipbook/sv/climate action sv.pdf
(Hamtad 2015-04-03)

Naturskyddsféreningen. 2015.
http://www.naturskyddsforeningen.se/om/foreningen
(Hamtad 2015-04-20)

SCB (statistiska centralbyran). 2011. Fortsatt stor 6kning av befolkning i tatorter.
http://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Miljo/Markanvandning/Tatorter-
arealer-befolkning/12994/13001/Behallare-for-Press/Tatorter-2010-arealer-befolkning-
korrigerat-2011-06-20/

(Hamtad 2015-04-22)

Sida. 2014. Visste du detta om urbanisering.
http://www.sida.se/Svenska/sa-arbetar-vi/Globala-utmaningar/Visste-du-detta-om-

urbanisering/
(Hamtad 2015-04-22)

43


http://cyclelogistics.eu/
http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/national-emissions-reported-to-the-unfccc-and-to-the-eu-greenhouse-gas-monitoring-mechanism-2#tab-figures-produced
http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/national-emissions-reported-to-the-unfccc-and-to-the-eu-greenhouse-gas-monitoring-mechanism-2#tab-figures-produced
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/index_en.htm
http://europa.eu/pol/pdf/flipbook/sv/climate_action_sv.pdf
http://www.naturskyddsforeningen.se/om/foreningen
http://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Miljo/Markanvandning/Tatorter-arealer-befolkning/12994/13001/Behallare-for-Press/Tatorter-2010-arealer-befolkning-korrigerat-2011-06-20/
http://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Miljo/Markanvandning/Tatorter-arealer-befolkning/12994/13001/Behallare-for-Press/Tatorter-2010-arealer-befolkning-korrigerat-2011-06-20/
http://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Miljo/Markanvandning/Tatorter-arealer-befolkning/12994/13001/Behallare-for-Press/Tatorter-2010-arealer-befolkning-korrigerat-2011-06-20/
http://www.sida.se/Svenska/sa-arbetar-vi/Globala-utmaningar/Visste-du-detta-om-urbanisering/
http://www.sida.se/Svenska/sa-arbetar-vi/Globala-utmaningar/Visste-du-detta-om-urbanisering/

SMHI (Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut). 2009. Hur stora halsokostnader
orsakar Stockholmstrafikens utslapp?.

http://www.smhi.se/forskning/forskningsomraden/luftmiljo/hur-stora-halsokostnader-orsakar-

stockholmstrafikens-utslapp-1.1470
(Hamtad 2015-04-02)

SMHI (Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut). 2014a. Sveriges
arsmedeltemperatur = 3 grader.
http://www.smhi.se/nyhetsarkiv/sveriges-arsmedeltemperatur-3-c-1.21242
(Hamtat 2015-04-22)

SMHI (Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut). 2014b. Sveriges klimat.
http://www.smhi.se/kunskapsbanken/klimat/sveriges-klimat-1.6867
(Hamtad 2015-04-22).

Magnusson, Erik. Sydsvenskan. 2012. Urbaniseras snabbast i EU.
http://www.sydsvenskan.se/sverige/urbaniseras-snabbast-i-eu/
(Hamtad 2015-04-22)

Trafikverket. 2013. Vagtrafikens utslapp.

http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Klimat/Transportsektorns-

utslapp/Vagtrafikens-utslapp/
(Hamtad 2015-04-02)

WMO (World Meteorological Organization). 2014. Record Greenhouse Gas Levels Impact
Atmosphere and Oceans.

https://www.wmo.int/pages/mediacentre/press releases/pr_1002_en.html

(Hamtad 2015-04-02)

7.4 Bilder

Sveriges geografi. 2015. Wikipedia.
http://sv.wikipedia.org/wiki/Sveriges_geografi
(Hamtad 2015-05-27)

44


http://www.smhi.se/forskning/forskningsomraden/luftmiljo/hur-stora-halsokostnader-orsakar-stockholmstrafikens-utslapp-1.1470
http://www.smhi.se/forskning/forskningsomraden/luftmiljo/hur-stora-halsokostnader-orsakar-stockholmstrafikens-utslapp-1.1470
http://www.smhi.se/nyhetsarkiv/sveriges-arsmedeltemperatur-3-c-1.21242
http://www.smhi.se/kunskapsbanken/klimat/sveriges-klimat-1.6867
http://www.sydsvenskan.se/sverige/urbaniseras-snabbast-i-eu/
http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Klimat/Transportsektorns-utslapp/Vagtrafikens-utslapp/
http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Klimat/Transportsektorns-utslapp/Vagtrafikens-utslapp/
https://www.wmo.int/pages/mediacentre/press_releases/pr_1002_en.html
http://sv.wikipedia.org/wiki/Sveriges_geografi

