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SAMMANFATTNING

Samhallets och konsumenternas krav pa hallbara produkter och tjanster i kombination med en
pagaende urbanisering leder till stora utmaningar for de distributionsforetag som arbetar med
first- och last mile delivery. Miljomal, trangsel och miljozoner ar nagra aspekter som de maste
ta hansyn till. Som ett resultat av detta har stora aktérer inom logistikbranschen, sdsom DHL
Express, borjat infora cykeltransporter vid first- och last mile deliveries i urbana miljer.
Cykeltransporterna uppfyller de nya krav som stélls pa distributérerna, till skillnad fran de
fossildrivna skapbilarna som i dagslaget ar det framst forekommande fordonet vid dessa

transporter.

Med utgangspunkt i bakgrunden ovan syftar studien till att identifiera for- och nackdelar med
cykeltransporter vid first- och last mile delivery i urbana miljoer, sett till miljoaspekter,
kostnader och produktivitet. Vidare syftar studien till att kartlagga hur en generell

implementationsmetodik for cykeltransporter bor se ut.

Det finns en méangd litteratur och tidigare genomford forskning inom amnet, dér de mest
relevanta aspekterna for denna studie presenteras i litteraturgenomgangen. | studien anvandes
en abduktiv ansats. Den kvalitativa delen av studien utgjordes av semistrukturerade intervjuer
och direktobservationer medan den kvantitativa delen bestod av sekundardata erhallen fran
DHL Express.

Studien resulterade i slutsatsen att det finns ett flertal for- och nackdelar med att anvénda sig av
cykeltransporter i urbana miljoer. Fordelarna 6vervéager i manga fall nackdelarna och det finns
darfor en stor potential att inte bara minska sin miljopaverkan utan ocksa se en positiv inverkan

pa bade produktivitet och kostnadsposter.

Att implementera cykeltransporter konstateras vara en komplex process. Det ar darfor viktigt
att bygga upp en struktur kring kunskapsdelning och att utnyttja datadrivet beslutsfattande i en
allt storre utstrackning. Implementationsmetodiken bestar av fyra generella steg, dar forarbetet

har en hog potential att bli mer datadrivet.



ABSTRACT

The demand for sustainable products and services combined with an ongoing urbanization leads
to major challenges for the distribution companies working with first- and last mile delivery.
Environmental goals, traffic jams, congestion, and environmental zones are some of the aspects
that must be taken into account by the logistics sector. Hence, key actors in the logistics
industry, such as DHL Express, have started the adoption of cargo bicycles carrying out first
and list mile deliveries in urban areas. By using cargo bicycles to operate first and last mile
deliveries, the companies meet the new requirements, contrary to if vans running on fossil fuels
are being used. However, such vans are still the most prevalent vehicle used in this part of the

supply chain.

The purpose of the study is to identify advantages and disadvantages of transportation by cargo
bicycles carrying out first and last mile deliveries in urban areas. The perspectives forming the
foundation of the analysis are environment, cost and productivity. Furthermore, the study aims
to map out how a general implementation method should look like.

In this study an abductive research method is being used. There are large amounts of literature
and research about the topic of this study, and the most relevant information forms a foundation
which is being presented in the literature review. The qualitative part of the report is the result
of semi-structured interviews and observations while secondary data provided by DHL Express

represent the quantitative part of the report.

The conclusion is that there are numerous advantages with using cargo bicycles in urban areas.
In many cases, the advantages outnumber the disadvantages and therefore there is great
potential to not only decrease the environmental impact, but also to discover positive effects

regarding both productivity and cost aspects.

The implementation cargo bicycles in the daily operations is a complex process. Therefore, it
is important to build a framework considering how knowledge is being shared in the
organization. Another key activity is to use data insights as a foundation in the decision-making
process. The implementation process consists of four general steps, where the analysis in the

preparatory part has the highest potential to be data driven to a greater extent than today.



ORDLISTA

Cykeltransporter: Transporter av forsandelser med cykel.
Distributionscentral: Central dar férsdndelser som inkommit med flygplan hanteras.
First mile delivery: Upphamtning av forsandelse fran avsandare till ett servicecenter.

Forsandelse: En forsandelse ar ett eller flera kollin som skickas fran en avsandare till en

mottagare. Ordet forséndelse &r synonymt med en séndning.
Kolli: Ett paket eller brev.

Lastcykel: En cykel som anvéands for kommersiellt bruk till att transportera gods. Den kan ha
tva eller fler hjul och elektrisk assistans.

Last mile delivery: Leverans av kolli fran ett servicecenter till den slutgiltiga adressen.

Leveranssakerhet: Matt pa leveransens kvalitet i termer av att ratt produkt levereras i ratt

kvantitet och kvalitet.

Servicecenter: Ett servicecenter ar en central dar utgaende kolli hanteras och lastas pa fordon
innan de levereras till slutgiltig adress, samt dar det hanteras upphamtade kolli for utgaende

transport. | vissa fall ar servicecentret i samma byggnad som distributionscentralen.

Stopp: Nér kuriren stannar transportfordonet for att leverera eller hamta upp sdndningar.
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1 INTRODUKTION

Dagens konsumtionssamhalle préglas av okad global handel, frdmst via internet. Den
traditionella handeln &r i stor utstrackning utbytt till forman for e-handel (Rosqvist, et al., 2013)
och denna utveckling bidrar till 6kad efterfragan av paketleveranser (Konsumentverket, 2018).
Samtidigt pagar en urbanisering som innebar att stadskarnorna blir mer tatbefolkade och
framkomligheten begrénsas (Hammarlund, 2014). Mer &n 50 procent av vérldens befolkning
var ar 2014 bosatta i urbana miljoer (Saenz-Esteruelas, et al., 2016).

Den okade efterfragan av paketleveranser i kombination med den begransade framkomligheten
i urbana miljoer leder till stora utmaningar for transportforetagen, som maste méta kundernas
krav pa snabba och flexibla leveranser. Att erbjuda effektiv logistik inom e-handel har gatt fran
att vara en konkurrensfordel till att i dagens samhélle vara en existentiell forutsattning (Kawa,
2017). Den heta miljodebatten och de globala miljomalen, som exempelvis Agenda 2030 och
Parisavtalet, skapar ytterligare utmaningar for transportféretagen som nu &ven férvantas minska
utslappen och sitt ekologiska fotavtryck (Naturvardsverket, 2018). Darav undersoker nu
distributionsforetag mer héllbara alternativ till de traditionella distributionslésningarna, framst
vid leverans av kolli fran servicecenter till slutgiltig adress och upphamtning av kolli fran
avsandare till servicecenter, sa kallad first- och last mile delivery (Kéllbacker, 2019). Se Figur
1.1 (Velove, 2018) for illustration av first- och last mile delivery.

Ett servicecenter ar i detta avseende en central dar utgaende kolli hanteras och lastas pa fordon
innan de levereras till slutgiltig adress, samt dar det hanteras inkommande kolli for utgaende
transport. | vissa fall &r servicecentret i samma byggnad som distributionscentralen, den

byggnad dér sandningar som inkommit med flygplan hanteras.



Figur 1.1 Representation av en distributionskedja dar det inringade omradet till hdger visar omradet dar first- och last mile
delivery genomfors.

| dagslaget sker first- och last mile deliveries i stor utstrackning med fossildrivna skapbilar saval
i glesbygd som i mer tatbebyggda omraden. | Sverige star godstransporterna i urbana miljoer
for cirka 10-15 procent av fordonsrorelserna (Trafikanalys, 2016). En rapport fran Amsterdam-
och Rotterdam Universitet argumenterar for att transporterna behdver bli smartare, renare,
tystare och mindre, pd grund av att staderna ar Overbelamrade av last- och skapbilar som
fororenar miljon. | rapporten framhé&ver de &ven eldrivna lastcyklar som det transportmedel som
uppfyller de ovan namnda kraven (Reid, 2018). For att uppmuntra anvandande av mer
miljovanlig teknik och minskade utslapp fran fossildrivna fordon, har Sverige beslutat att
kommunerna fran och med den forsta januari 2020 kommer tillatas att infora tre olika
miljozoner, vilket kommer att begransa vilka fordon som tillats framforas. Inférandet av
miljozoner kommer i stor utstrackning paverka den transport som i dagslaget sker med storre

fossildrivna fordon, likt skapbilar (Regeringen, 2018).

Ett logistikforetag som redan paborjat implementationen av hallbara logistiklésningar i form av
lastcyklar vid bland annat first- och last mile delivery, & DHL Express, en division inom det
varldsledande logistikforetaget DHL (DHL Express, 2017). Divisionen hanterar internationella
vag-, flyg- och jarnvéagsbaserade expressleveranser som ofta ar tidsbestamda och bradskande.
Expressleveranserna kraver dessutom hog leveranssakerhet, ett matt pa i termer av att ratt
produkt levereras i rétt kvantitet och kvalité. Som ledande foretag inom logistik forvantas DHL
Express ligga i framkant av utvecklingen av hallbara logistiklosningar och foretaget har tydliga
miljomal for att uppna detta. Ett av dessa mal ar att 70 procent av alla first- och last mile
deliveries ska ske med emissionsfria leveranssatt sasom cykel eller elbil, senast ar 2025

(Deutsche Post DHL Group, 2019). Idag anvander DHL Express eldrivna lastcyklar i mer &n



80 europeiska stader i 13 lander (DHL Express, 2017). Aven i Sverige anvands cykeltransporter
i bade Stockholm och Malm¢ (Mildén, 2018). Nasta steg for DHL Express Sverige ar att
undersoka mojligheterna for vidare implementationer av cykeltransporter runt om i andra
svenska stader, daribland Goteborg (Mildén, 2018). Cykeltransporter definieras i studien som

transporter av séndningar vi first- och last mile delivery.

| dagslaget genomfors arbete som sker innan, under och &ven efter implementationen av
lastcyklar inom DHL Express Sverige pa lokal niva, runt om pa svenska servicecenter.
Implementationsmetodiken &r i nuldget inte formellt nedskriven utan processen 6verfors
informellt mellan olika servicecenter nér inférandet av cykeltransporter dvervags. Det finns
saledes ingen standardiserad process for varken kunskapsdelning eller implementationsmetodik
som effektiviserar arbetet. Detta trots att en stor del av problematiken ar gemensam, oberoende

av vilken stad i varlden som undersoks.

1.1 SYFTE

Syftet med studien ar att identifiera de potentiella for- och nackdelar som finns vid anvéndning
av cykeltransporter vid first och last mile delivery i urbana miljoer. Detta for att belysa hur
cykeltransporter kan bidra till en mer hallbar distributionskedja, om fallet &r sadant. Vidare
syftar studien till att kartlagga en generell implementationsmetodik av cykeltransportlésningar

som logistikforetag, likt DHL Express Sverige, kan utnyttja i sin verksamhet.

1.2 FRAGESTALLNINGAR

Med utgangspunkt i de samhalleliga externa faktorer som paverkar logistikforetag likt DHL
Express och deras interna mal gallande miljopaverkan vill foretaget nu implementera
cykeltransporter i flertalet svenska stéder. Studien &mnar darmed att undersdka mojligheterna
for implementation av dessa, vilket mynnar ut i féljande fragestéllningar:

1. Vilka for- och nackdelar finns for en paketdistributor vid anvandning av
cykeltransporter vid first- och last mile delivery i urbana miljéer sett till miljoaspekter,
kostnader och produktivitet?

2. Hur bor implementationsmetodiken av cykeltransporter se ut?



De for- och nackdelar som studien @mnar identifiera baseras pa en jamforelse med det
distributionsmedel som huvudsakligen anvénds i dagslaget, vilket ar fossildrivna skapbilar. I
fragestéllningen definieras en paketdistributér som ett foretag som bade levererar och hamtar
upp forsandelser, vilka ar ett eller flera kollin skickade fran en avsandare till en mottagare. Detta
gors i en zonindelad stad, dar olika fordon tacker olika delar av staden och hanterar bade paket
och brev. Exempel pa paketdistributorer a&r DHL Express, DHL Freight, PostNord Logistics
och DB Schenker.

First mile delivery definieras som upphamtning av kolli inom ett visst omrade och transport av
dessa till servicecentret i narheten av samma omrade. Last mile delivery beskrivs pa
motsvarande satt som transporten fran servicecentret till den leveransadress som angivits pa
adresslappen av avsandaren. Produktivitet definieras ur ett generellt perspektiv som hur mycket
en aktor producerar per arbetad timme (Carlgren, 2018). For ett logistikforetag dversétts det i
hur manga leveranser och upphamtningar som hanteras per arbetad timme. DHL definierar
produktivitet i form av flertalet mer specifika produktivitetsmatt. Matten kommer inte
behandlas vidare i studien da de mater produktivitet pa ett sitt som fungerar aven med cyklar
som distributionsmedel. Dessutom utnyttjas produktivitetsmatten bara pa existerande rutter och

kan darfor inte inkluderas i generella analyser av potentiella cykelrutter.

Med miljoaspekter menas foretagets aktiviteter som har en inverkan pa miljon, det vill sdga
omgivningen dar distributionsforetaget verkar. Detta inkluderar faktorer som bland annat
utsldpp av vaxthusgaser, omgivningsbuller, sakerhetsaspekter och miljokrav. Kostnader
definieras som den totala systemkostnaden for rutten. Systemkostnaden inkluderar eventuella
hyreskostnader for forvaring av lastcykeln samt kostnader for kurir, inkdp av fordon, drift och
service. Den inkluderar aven eventuella hyreskostnader samttill foljd av att cykelns lastbox inte
rymmer alla typer av forsandelser vilket eventuellt kan leda till kostnader for skapbil som maste
tdcka dessa transporter (Jensen, 2019). For att implementationen ska anses vara framgangsrik
behdver systemkostnaden minskas eller forbli densamma som nuvarande system med endast

skapbilar.

Implementationsmetodiken definieras som ett antal planerade steg vilka &r nddvéndiga for en
aktor att ga igenom, for att kunna implementera lastcyklar pa rutter som for narvarande
trafikeras av skapbilar. Denna implementationsmetodik rér urbana miljoer dar aktoren ar en

paketdistributor som har definierat rutter i olika omraden av en stad.



For att uppna synergieffekter i projektet tillsammans med DHL Express Sverige och deras
nuvarande arbete i Sverige, anvands Goteborg som exempel i studien. I Malmo och Stockholm
aterfinns DHL:s servicecenter pa ett avstand mindre &n 10 minuter med cykel fran de centrala
delarna av staden. | Goteborg aterfinns servicecentret pa Landvetter flygplats, ungefar 25
minuters bilfard fran Goteborgs innerstad (Google Maps, 2019; Mildén, 2018). Det innebér att
DHL Express behover nagon typ av omlastningspunkt i de centrala delarna av staden for att
lastcyklar ska kunna anvandas pa innerstadsrutterna pa ett produktivt satt. Omlastningspunktens

form, placering och drift &r delproblem till studien och hanteras som sadana.

1.3 AVGRANSNINGAR

| enlighet med studiens syfte ar det endast first- och last mile deliveries i urbana miljéer som
analyseras i denna rapport. Det harror fran det faktum att det endast ar vid dessa strackor som
cykeltransporter ses som ett alternativt transportmedel. Transporter i icke-urbana miljoer anses
inte rimliga att utféra med hjélp av lastcyklar, da strackorna mellan varje stopp ar for langa.

Studiens avgransas till viss del till féret Express, eftersom rapporten genomfors i samarbete
med foretaget. Detta upplagg gor det majligt att na sddan information som annars hade varit
svar att fa tag pa om fler aktorer involverats. Exempel pa sadan information ar ruttdata, data pa
miljoberakningar och kostnader, varden som oftast indexeras istallet for att redovisas i absoluta
tal. De kvantitativa data som anvands i studien hamtas fran DHL Express verksamheter i
Goteborg och Malmo. Detta beror pa att DHL Express i Goteborg kommer att anvanda sig av

samma typ av lastcykel som de gor i Malmo.

Vidare véljer studien att fokusera pa foretaget Velove Bikes AB, hadanefter benamnt Velove,
och mer specifikt foretagets cykeltyp Cubicycle. Detta beror bland annat pa att DHL Express
anvander sig av denna lastcykel pa rutter runtom i Europa. Det ar ocksa en foljd av att DHL
Express i Goteborg tidigt konfirmerade att det ar en cykel av denna typ som de kommer att

implementera i staden.



1.4 DISPOSITION

Efter detta dispositionsavsnitt foljer rapportens litteraturgenomgang som innehaller fakta och
tidigare forskning relaterat till urban distribution, miljomal, cykelns roll i distributionskedjan

samt foretaget DHL EXxpress.

Vidare foljer ett metodkapitel dar studiens tillvagagangssatt beskrivs. Har redovisas de metoder
som anvénds for att samla in den kvalitativa och kvantitativa data samt hur den data analyseras.
Darefter presenteras den kvalitativa och kvantitativa data i ett empirikapitel som innehaller
resultaten fran de intervjuer som genomfors samt de dataset som erhalls fran DHL Express
Sverige.

| det efterfoljande kapitlet, Analys och diskussion, analyseras och diskuteras den data som
presenteras i empirin, dar resonemang fors utifran studiens syfte och fragestallningar. | detta
kapitel diskuteras dven de metoder som valts. Slutligen resulterar analysen och diskussionen i

det avslutande kapitlet, slutsats, dar studiens fragestéllningar besvaras.



2 LITTERATURGENOMGANG

| foljande kapitel presenteras den litteratur som studien och dess analyser grundar sig i.
Litteraturgenomgangen redogor for problem, kostnader och miljopaverkan som kan kopplas till
first- och last mile delivery i urbana miljoer. Vidare foljer en sammanstéllning av nagra av de
miljomal som kan kopplas till godstransporter, dar bland annat Agenda 2030, Sveriges miljomal
och DHL Express egna miljomal aterfinns. Slutligen beskrivs lastcyklarnas roll i
distributionskedjan, samt &mnena Knowledge Management och Data Driven Insights vilka
behandlar organisationers satt att hantera inneboende kunskap samt formagan att fatta

datadrivna beslut.
2.1 LOGISTIK OCH URBAN DISTRIBUTION

Logistik benamns i breda ordalag som planering, implementation, styrning och kontroll av hela
leveranskedjan, fran upphamtning hos avsandaren till leverans hos mottagare, dar &ven
returflodet av en produkt inkluderas i begreppet. De huvudsakliga malen ar att minimera
kostnaden och maximera kundservicen (Silf, u.d). Forflyttning av gods kan ske pa en mangd
olika satt, bland annat med flygplan, bat, lastbil och cykel (Nationalencyklopedin, u.d). Logistik
som begrepp &r brett och vidare behandlas urban distribution, med huvudsakligt fokus pa first-
och last mile delivery. | féljande kapitel presenteras problem, kostnader och miljopaverkan

kopplat till godstransporter i urbana miljéer.
2.1.1 PROBLEM KOPPLAT TILL GODSTRANSPORTER | URBANA MILJOER

Den pagaende urbaniseringen medfor att efterfragan pa tjanster relaterade till first- och last mile
delivery okar i centrala delar av stader (Brownea, et al., 2012). Enligt Statistiska Centralbyran
(2015) bor 85 procent av Sveriges befolkning i tatorter. Vidare leder urbaniseringen till att
antalet fordon som vistas i stadsmiljoer okar, vilket medfér 6kad trangsel och samre
framkomlighet. Konsekvenserna ar inte bara 6kande utsldpp och forsamrade stadsmilj6er, utan
produktiviteten minskar ocksa for de transportaktorer som utfor first- och last mile delivery-
tjanster, med hogre kostnader som foljd. Samtidigt &r transporttjanster viktiga ur bade sociala
och ekonomiska perspektiv eftersom transportinfrastruktur leder till 6kad ekonomisk tillvéxt
(Ranieri, et al., 2018). Aven forfattarna Taniguchi & Heijden (2000) framhéaver

rationaliseringen av urbana transporter som en viktig del i hallbar ekonomisk tillvaxt. Minskad



produktivitet for transportbolagen gor att varje bil levererar farre forsdndelser. Detta innebér att
fler fordon behdvs for att leverera samma kvantitet, vilket leder till l1agre fyllnadsgrad. | takt
med att antalet leveranser 6kar behovs fler fordon for att tdcka behovet. Varje ar férlorar den
europeiska ekonomin ungefar en procent av dess totala BNP pa grund av trangsel i urbana
miljoer (Schliwaa, et al., 2015).

Karaktaristiken for leveranser i stdder kan summeras i fyra punkter: frekventa leveranser av
sma kvantiteter av gods, l1ag fyllnadsgrad, tidsfonster, alltsa leveranser som maste levereras
innan en viss tid pa dagen, samt parkering pa gator dar antalet olagliga parkeringar kan uppga
till 65-70 procent (Taniguchi, et al., 2004). Hastigheten med vilken transportfordon ror sig i
urbana miljéer uppgar i genomsnitt endast till mellan 10-30 km/h (Taniguchi, et al., 2004).

| en studie fran 2012 presenteras ett par exempel pa olika atgarder som testats i bland annat
Frankrike, Nederlanderna och Japan for att minska trangsel och utslapp samt uppna en okad
sakerhet i staderna. Exempel pa sadana atgarder ar samordnade transporter, inforandet av
miljozoner eller nollutsldppszoner och nattleveranser (Brownea, et al., 2012). | Sverige har
samordnade transporter inforts i exempelvis Goteborgs innerstad genom initiativet
Stadsleveransen dar flera logistikaktorer, bland annat DHL Freight och PostNord Logistics,
samlastar sina forsandelser i sma elektriska elfordon som sedan levererar dessa i innerstaden
(Coldrey, 2016).

Ett problem for distributionsforetagen ar att deras framgang &r beroende av deras férmaga att
anpassa sig till bade interna och externa forandringar. | och med en utbredd miljomedvetenhet
bland vérldens befolkning har konsumenterna borjat stalla hoga krav pa hallbara produkter och
tjanster, nagot som foretagen maste anpassa sig efter (Wu & C.Dunn, 2013). Enligt en
undersokning av MediaCom framkommer det att 67 procent av konsumenterna &r villiga att
betala mer for varor och tjanster som ar miljévanliga. Undersékningen visar dven att 81 procent
av konsumenterna anser att det ar foretagen som bar ansvaret for produkter och tjansters
miljopaverkan, samtidigt som foretagen ofta har svart att na fram till kunderna géllande deras
varderingar och arbete kopplat till milj6 (Strandberg, 2018).



2.1.2 KOSTNADER KOPPLADE TILL GODSTRANSPORTER | URBANA MILJOER

First- och last mile deliveries ar de delar i transportkedjan dér styckkostnaden for kollin & som
storst for distributionsforetag (Boyer, et al., 2011). Last mile delivery &r dessutom det minst
effektiva steget i en leveranskedja och star for upp till 28 procent av den totala
transportkostnaden (Ranieri, et al., 2018). For transporter vid first- och last mile delivery kan
alla kostnader delas upp i tre kategorier: kurirkostnader, fordonskostnader samt &Gvriga
kostnader, dar de sistnamnda mestadels ar samkostnader for hela fordonsflottan och inte
specifika for enskilda bilar. De olika kostnadskategorierna ar i varierande utstrackning mojliga
att paverka. Kostnaden for kurir ar exempelvis densamma oavsett om transport sker med skapbil
eller lastcykel, medan fordonskostnaderna beror pa bland annat inkopspris,
drivmedelskostnader och vagtullar (Johansson, 2019). Av de totala kostnaderna &r kurir- och
fordonskostnader for ett svenskt transportforetag uppskattade till 65 respektive 27 procent
(Levandi & Mardberg, 2016). Det finns olika metoder for att minimera fordonskostnader, dar
lastcyklar &r ett alternativ som DHL Express utnyttjar. | en pressrelease fran 2017 beskriver
foretaget hur den totala dgandekostnaden, som innefattar inkdps- och driftskostnaden, foér en
lastcykel &r mindre &n hélften for en skapbil (DHL Global, 2017).

2.1.3 MILIOPAVERKAN KOPPLAT TILL GODSTRANSPORTER | URBANA MILJOER

Nya regelverk och snabb tillvaxt inom first- och last mile delivery gor att nya krav stélls pa hur
transporterna ska genomforas for att minimera klimatpaverkan och forbattra luftkvaliteten. Det
finns en rad faktorer som kan héarledas till miljopaverkan kopplad till logistik. Trafikanalys fick
ar 2016 i uppdrag av regeringen att sammanstéalla ett kunskapsunderlag och en nulagesanalys
géllande transporter av gods. Rapporten ndmner bland annat emissioner som drabbar civila i
storre utstrackning i stader an pa landsbygden, mer trangsel och 6kade sakerhetsrisker, dar det
sistnamnda ar en foljd av att det finns fler oskyddade trafikanter. Som slutsats i rapporten fran
Trafikanalys uttrycks det att miljozoner &r ett bra satt att minska utslapp och fordonsrorelser pa,
men att inférandet av fler zoner minskar effektiviteten i transportkedjan for de olika aktorerna
pa marknaden. Daremot skulle inférandet av fler miljézoner troligen leda till att fler aktorer
infor helt emissionsfria fordonsflottor, vilket skulle vara positivt for hela samhallet
(Trafikanalys, 2016). Buller, skador i trafiken samt skador pa byggnader och infrastrukturen ar
nagra av de aspekter som paverkar manniskor i urbana miljoer. Darfor ar dessa viktiga att ta

hé&nsyn till for att skapa en trevlig innerstadsmiljo (Trafikanalys, 2016).



2.2 MAL FOR HALLBARA TRANSPORTER

Miljoproblemen som existerar i dagens samhalle 6kar konstant och har en varldsomfattande
utstrackning. | ett forsok att reglera den negativa trenden har varldssamfundet etablerat mal och
riktlinjer som nationer, stader och dess tillnérande populationer maste félja. Dessa miljomal har
antagits pa global, nationell samt lokal niva. Flera av dessa mal kan kopplas till denna studie,
vilka presenteras pa en 6vergripande niva i detta avsnitt.

2.2.1 MILIOMAL PA GLOBAL NIVA

For att paverka miljon pa en global niva har flera olika miljoavtal och miljomal tagits fram i
syfte att fa alla varldens lander att bli mer miljovanliga. Nagra av de malen, skapade av
organisationer likt FN, ar Agenda 2030 och Parisavtalet.

Agenda 2030, som antogs ar 2015 av FN:s generalférsamling, innebar att FN:s 197
medlemslander ska arbeta for en ekonomiskt, socialt och miljomassigt hallbar planet. Agenda
2030 bestar av 17 hallbara utvecklingsmal och 169 delmal. Agendan stracker sig till ar 2030 da
malen forvantas vara uppfyllda (United Nations, 2015). Tva av de 17 hallbara utvecklingsmalen
som kan kopplas till denna studie ar mal 11 och 13. Mal 11, Hallbara stader och samhallen,
handlar bland annat om att skapa hallbara transporter i urbana miljoer, genom att exempelvis
minska utslappen och forbattra trafiksakerheten. Mal 13, Bekampa klimatforandringarna.
handlar bland annat om att minska utslappen av véxthusgaser och malet uppmuntrar aven till

att integrera atgarder mot klimatforandringar i politik, strategier och planering.

Parisavtalet &r ytterligare ett klimatavtal som klimatkonventionen, UNFCCC, enades om i
december 2015 (Regeringskansliet, 2016) under FN:s klimatkonferens i Paris, COP21 (United
Nations, 2015). Avtalet borjar galla senast ar 2020 och stracker sig fram till ar 2050. Det framsta
malet ar att den globala temperaturokningen ska hallas under 2 grader men att landerna ska
arbeta for att halla temperaturdkningen vid maximalt 1,5 grader (Regeringskansliet, 2016).

2.2.2 MILIOMAL PA NATIONELL NIVA

Den svenska regeringen har ambitioner att Sverige ska vara globalt ledande i genomfdrandet

av Agenda 2030. Regeringens mal ar att Sverige ska vara en forebild internationellt géllande



ekonomisk, social och miljomassig hallbarhet samt genomga en transformation for att bli det

forsta fossilfria valfardslandet (Regeringskansliet, 2015).

Sverige har utifran den ekologiska dimensionen av de globala miljomalen satt upp 16
miljokvalitetsmal (Sveriges Miljomal, u.d). Utifran dessa har Trafikverket satt upp sina egna
miljomal i rapporten, Tillganglighet i ett hallbart samhélle -malbild 2030, dar det huvudsakliga
malet ar: “Transportpolitikens &vergripande mal #r att sikerstilla en samhillsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet” (Regeringskansliet, 2016, p. 10). Ur malet som Trafikverket har satt upp aterfinns tio
olika aspekter vilka ar: Tillganglighet i hela landet, Tillgdnglighet for alla, Tillforlitlighet och
enkelhet, Trygghet, Klimat, Luftkvalitet, Buller, Biologisk mangfald, Trafiksakerhet och Aktivt

resande (Hunhammar, et al., 2018).

Sverige var ett av de forsta landerna att inféra miljozoner ar 1996. Sedan dess har miljozoner
som styrmedel utvecklats och fortplantat sig genom Europeiska Unionen, EU (Trafikanalys,
2015). Idag har flera lander inom EU infért miljézoner och flera av dessa lander 6vervéger
ytterligare skarpta krav. Inférandet av miljozoner har resulterat i en markbar forbattring av
luftkvaliteten da utslappen av svart sot, kvaveoxider samt partiklar (PM) minskat markant.
(Trafikanalys, 2015). | Sverige finns idag miljézon klass 1 i atta olika stader, daribland
Stockholm, Goteborg och Malmd. Miljozon klass 1 galler for tunga fordon dér utsléappsklassen
maste vara minst Euro IV for att fordonet ska tillatas koras i omradet. Fran och med ar 2020
har kommunerna majlighet att inféra miljozon klass 2 vilket stéller krav pa personbilar, latta
bussar och latta lastbilar, dar bensinmotorer samt dieselmotorer maste tillhéra Euro V eller VI.
Den hdgsta miljozonen &r klass 3, som aven den far inforas ar 2020. Zonen tillater endast el-,
branslecells- och gasfordon som personbilar och bland tunga fordon tillats endast gasfordon

samt laddhybrider som uppfyller utslappskraven for Euro VI (Transportstyrelsen, u.d).
2.2.3 MILIOMAL PA LOKAL NIVA

Da DHL Express i dagslaget arbetar med en implementation av cykeltransporter i Goteborgs
innerstad (Kallbacker, 2019), &r det av intresse for denna studie att undersoka Goteborg Stads

mal kopplade till miljén och da framst miljomal kopplade till trafiken.

Goteborgs kommun har utifran Sveriges 16 nationella miljokvalitetsmal valt ut de 12 som ar

mest relevanta och viktigast for kommunen (Goteborgs stad, u.d). Dessa 12 miljomal har sedan



anpassats till Géteborgs kommun och vidare har lokala miljomal tagits fram. Nagra av de lokala
mal som kan kopplas till transporter ar Begransad klimatpaverkan, God bebyggd miljoé och
Frisk luft (Goteborgs stad, u.a).

Kommunen antog ar 2014 ett klimatstrategiskt program som syftar till att ge kommunen
riktlinjer for att nd klimatmalen, samt att fram till 2050 minska kommunens utslapp till en
hallbar och rattvis niva i enlighet med Parisavtalet (Goteborgs stad, 2014). Programmet
innehaller 24 strategier och ar uppdelat i tre delar; transporter, energi och konsumtion. En av
dessa strategier, som berdr transporter och vidare denna studie, ar att vagtrafikens utslapp av
koldioxid ska minska med 80 procent till 2030 jamfort med 2010 samt att bilresorna ska minska
med 25 procent (G6teborgs stad, 2014).

Ytterligare en aspekt som Goteborgs kommun arbetar med &r minskning av stadens
omgivningsbuller, eftersom det har en negativ inverkan pa invanarnas hélsa (Goteborgs stad,
2019). For att minska bullret har kommunen tagit fram ett atgardsprogram som antogs 2018
och géller mellan 2019 och 2023. Syftet med programmet ar att minska den dominerande kallan
till omgivningsbuller i Goteborg, vilken &r trafikbuller fran vag- och sparvagnstrafiken
(Goteborgs stad, 2019). Nagra av de atgarder som aterfinns i programmet ar inforandet av
hastighetssankningar, fler cykelfartsgator, dubbdécksforbud pa vissa platser samt upprattandet
av miljozoner (Goteborgs stad, 2018). Som tidigare namnt tillats Sveriges kommuner fran och
med 2020 att inféra miljozon 2 och 3. Detta dr ndgot som Goteborgs kommun undersoker, men
det har i dagsldget inte tagits nagra beslut gallande inforandet av de nya miljézonerna (Ostblom,
2019).

For att forbattra cykelmojligheterna i Goteborg har Trafikkontoret upprattat Cykelprogrammet
for en nara storstad 2015-2025. Enligt Mansson & Junemo (2015) &r cyklar en viktig del i ett
effektivt och hallbart transportsystem i en storstad, eftersom cykeln ar miljévanlig, tar mindre
plats och inte bidrar till bullernivan. Det blir allt vanligare med olika modeller av cyklar som
exempelvis lastcyklar. Nar natverket av cykelbanor fornyas kommer hansyn tas till att dessa ar
tillrackligt breda samt att svangarna ar dimensionerade for lastcyklar (Mansson & Junemo,
2015).



2.2.4 DHL EXPRESS MILJOARBETE

DHL har startat ett program kallat GoGreen som en del av foretagets miljoarbete (Deutsche
Post DHL Group, 2019). Det startades i syfte att ta ansvar for miljon genom att minska
foretagets miljopaverkan, dar huvudmalet ar att foretagets logistikverksamhet ska vara
emissionsfri ar 2050. For att lyckas med detta mal har DHL faststallt fyra delmal som ska

uppnas senast ar 2025. Dessa mal definieras som foljande:

e 70 procent av alla first- och last mile deliveries ska ske med hjélp av emissionsfria
leveranssatt som cykel eller elbil.

e Oka koldioxideffektiviteten med 50 procent gentemot ar 2007.

e 50 procent av all DHL:s forséljning ska integrera miljovanliga I6sningar.

e Utbilda 80 procent av sina anstéllda till GoGreen-specialister och aktivt involvera
dem i foretagets miljo- och klimatskyddsatgarder samt plantera 1 000 000 trad
arligen i samfund med DHL:s samarbetspartners (Deutsche Post DHL Group,
2019).

Det forsta delmalet ar det mal som framst beror denna studie da malet handlar om first- och last
mile delivery. Enligt foretagets Corporate Responsibility Report fran 2017 kan det utlasas att
andelen first- och last mile deliveries som genomfordes med emissionsfria transportlésningar
ar 2017 uppgick till 28 procent. De emissionsfria leveranssatt som DHL anvénder sig av i
dagslaget ar leverans till fots, StreetScooter samt olika typer av lastcyklar (Deutsche Post DHL
Group, 2017) som exempelvis Cubicycle (DHL Express, 2017).

DHL Express utnyttjar cykeltransporter globalt i mer an 80 stader, belagda i 13 europeiska
lander (DHL Express, 2017). Enligt John Pearson, CEO DHL Express, har DHL Express i vissa
europeiska lander redan lyckats ersatta upp till 60 procent av innerstadsrutterna med lastcyklar
istallet for skapbilar och de hoppas kunna ¢ka denna procentsats med hjéalp av Cubicyclen.
Cubicyclen introducerades som ett pilotprojekt for DHL Express i Nederlanderna ar 2015.
(DHL Post DHL Group, 2017). | Sverige har DHL Express infort totalt sex cykelrutter, fyra i
Stockholm samt tva i Malmo dar de lastcyklar som anvands i Malmg ar Cubicycles (Johansson,
2019).



2.3 LASTCYKLARNAS ROLL I DISTRIBUTIONSKEDJAN

Anvéndandet av cykeltransporter har utsetts till en av de tio frdmsta idéerna inom modern
transport (Fahimnia, et al., 2015). En av anledningarna till detta ar den okade efterfragan pa
miljovénliga fordon, likt lastcyklar, inom city-logistiken. Avsnittet berér de miljomassiga
vinster som kan uppnas vid utnyttjande av lastcyklar samt aspekter kopplade till sékerhet for
dessa cyklar. Det finns ett flertal lastcyklar ute pa marknaden som ar passande vid denna typ av
distribution, déribland Veloves Cubicycle, vilken presenteras i avsnittets sista del.

2.3.1 LASTCYKLARS EKOLOGISKA FOTAVTRYCK

Ett flertal studier har genomforts for att utreda hur stor inverkan pa miljon en lastcykel har
jamfort med en skapbil som i dagslaget ar det vanligaste distributionsmedlet. En studie gjord i
Belgien visar att koldioxidutslappen kan minskas med ungefar sex ton per ar for varje skapbil

som ersatts av en lastcykel (Taniguchi, et al., 2014).

| en annan studie som utférdes i Portland, USA ar 2015, jamfordes det hur stort ekologiskt
fotavtryck en dieseldriven leveransbil hade i jamforelse med en lastcykel, delvis driven av
elektricitet. Det visade sig att sex lastcyklar stod for 80 procent mindre miljopaverkan an tva

dieseldrivna leveransfordon (Saenz-Esteruelas, 2016).

En tredje studie gjordes i London dar sju dieseldrivna skapbilar ersattes med ett mindre
transportcenter i innerstaden tillsammans med sex eldrivna lastcyklar, tre helelektriskt drivna
mindre skapbilar och en dieseldriven lasthil. Slutsatsen blev att koldioxidekvivalenterna per
kolli minskades fran 0,02 till 0,003 i centrala London, vilket ar en minskning med 83 procent
(Browne, et al., 2011).

Enligt en studie som genomforts av cykeltillverkaren VVelove i samarbete med deras testpartner
Pling Transport, forbrukar en Cubicycle 15 ganger mindre elektricitet an en elskapbil av modell
Nissan e-NV2000. Studien genomfordes i Goteborg dar de bada fordonen fick kora fem olika
rutter och enligt Velove visade resultatet en betydligt stérre skillnad i elforbrukning an forvantat
(Erlandsson, 2017).



2.3.2 SAKERHETSASPEKTEN KOPPLAT TILL CYKELTRANSPORTER

| urbana miljoer finns det manga oskyddade gangtrafikanter att ta hansyn till. Skapbilar i
innerstaden, framforallt kring gagator och torg, har skapat allt stérre oro bland allmanheten efter
attackerna i bland annat Paris 2015 och Stockholm 2017. En minskning av antalet skapbilar i
centrum kan ge en positiv inverkan pa sakerhetsaspekten (Andersson, 2017). Mot bakgrund av
bland annat de terrorattacker som namnts ovan fick Trafikanalys ar 2017 i uppdrag att kartlagga
den kunskap som finns gallande tunga och latta trafikfordon vars huvudsakliga andamal ar att
transportera gods i urbana miljoer. Rapportens slutsats var att det ar omdjligt att utifran en
kartlaggning avgora hur stor risken for terrorbrott &r men att staderna kan inféra specifika regler
for att hindra fordon fran att kora i innerstaden, nagot en del stader redan gjort. Tva exempel pa
dessa regler &r inférandet av forbud mot korning av specifika fordon under vissa tider och
inforandet av miljozoner (Trafikanalys, 2017).

Det ar inte bara gangtrafikanternas séakerhet som bor tas hansyn till, utan aven sékerheten for
de som framfor fordonen &r av vikt. Vid anvandning av lastcyklar tillkommer ytterligare
sakerhetsaspekter. Exempelvis kan kuriren riskera att falla, det finns risk att bli pakord av andra
fordon och cyklisten kan behova framfora lastcykeln i tuffa vaderforhallanden och dalig
luftkvalitet (Washington State Department of Labor & Industries, 2014). Vidare kan
lastcyklarna dven utgora en fara fér omgivningen. De kan stOra redan existerande trafik i form
av bilar och andra lastcyklar, vid transport pa gatorna. Det finns aven en risk for att lastcyklarna
stor fotgdngare samt att de blockerar trottoarerna om fordonen framférs i redan folktata
omraden sasom gagator och torg (Reid, 2018). Likval bor hansyn tas till att det har visat sig
vara sakrare att kora i tata stadsomraden i jamforelse med fororterna. Anledningen till detta ar
att strackorna som kors dr kortare och att dessa genomfors med lagre hastigheter, vilket
resulterar i att de kollisioner som sker ar mindre bendgna att ha dodlig utgang (Ewing &
Dumbaugh, 2009).

2.3.3 CUBICYCLE OCH DESS EGENSKAPER

Cubicyclen &r en fyrhjulig, eldriven cykel med lastbox tillverkad av foretaget Velove (Velove,
2018). Cubicyclen &r konstruerad sa att kuriren pa ett sékert och bekvamt satt kan genomfora

sina leveranser effektivt.



Figur 2.1: Bild pa en Cubicycle med tillhdrande lastbox.

Med en langd pa 305 cm och 86 cm i bredd ar Cubicyclen anpassad for att passa in pa alla
cykelbanor och andra stéllen dér det kan vara besvarligt for en bil att ta sig fram. Cubicyclen ar
162 cm hdg, har en svangradie pad 5,8 m och en vikt pa 67 kilo och kan ses i Figur 2.1. Den
maximala totalvikten den klarar av &r 350 kg (Velove, 2018). For en illustration av lastcykelns
storlek i forhallande till skapbilen, se Figur 2.2 (Mildén, 2018).

Figur 2.2: En Cubicycle samt skapbil som DHL Express anvander vid transporter.



Pa den bakre delen av cykeln finns en lastbox for forvaring av de forsandelser som ska levereras,
se Figur 2.3. | boxen, vars volym &r en kubikmeter, kan det dven sittas in hyllplan for att fa
battre overblick dver forsandelserna samt mojlighet att strukturera dem pa ett lampligt satt
(Velove, 2018).

Figur 2.3: Bild pa lastboxens insida.

2.4 DATADRIVEN INSIGHTS OCH KNOWLEDGE MANAGEMENT

| rapporten Big Data: The Management Revolution (McAfee & Brynjolfsson, 2012) diskuterar
forfattarna hur den kraftigt 6kande tillgangligheten av digitala data paverkar organisationers
sétt att operera. Som en foljd av den tekniska utvecklingen ges fysiska produkter mojlighet att
registrera data, samtidigt som lagringsmojligheterna for denna data nastintill saknar
begransningar. Svarigheterna som foretag stalls infor nar de efterstravar arbete med storre
datamangder ar flera, daribland stalls det hdga krav pa intern kompetens for att kunna hantera,
strukturera och analysera den stora mangden data (Brown, et al., 2011). Overgéngen till att
arbeta med Data Driven Insights istdllet for att fatta beslut pa erfarenhet och kansla ar
nodvandig och 6ppnar upp for en 6kad kunskap om hela verksamheten, vilket resulterar i battre
beslutsfattande (McAfee & Brynjolfsson, 2012).



FOr att dra nytta av den potential som féljer av arbete och analys av stora datamangder, stélls
det hoga krav pa organisationers kunskapsoverforingsformaga nar det handlar om
analysmetodiker. Organisationer likt DHL Express som opererar i flertalet l&nder, dar varje land
dessutom har ett stort antal stader som arbetar pa egen hand, har en potentiell havstangseffekt
att utnyttja vad géller arbetet med Knowledge Management. Om det finns en bra struktur for
kunskapsoverféring kan arbetet mellan stader, samt lander, leda till 6kat resursutnyttjande samt
snabbare framtagning av framgangsrika metoder. Om en sadan struktur saknas finns det en risk
att samma arbete genomfors parallellt i olika stader, utan att erfarenheter fran varandra eller
andra delar av organisationer utnyttjas. Resultatet & déarmed att kunskapen forblir tyst och
stannar inom den avdelning eller i den stad dar kunskapen skapades, vilket &r ett problem som
ar bade centralt och allvarligt inom alla branscher, inte bara for distributionsforetag (Chef,
2008).



3 METOD

| detta kapitel presenteras de metoder och tillvagagangssatt som anvéandes for att besvara
studiens fragestallningar. Har beskrivs de ingdende momenten vid insamling av kvantitativa
och kvalitativa data, samt hur litteraturgenomgangen utformades for att ge studien en grund i
befintlig litteratur och tidigare forskning. Dessa tre komponenter illustreras i Figur 3.1. Enligt
Eliasson (2006) ar kvalitativa metoder flexibla och passar bra da ett sammanhang kraver
forstaelse, en forstaelse som dessutom okar i takt med att ytterligare litteratur studeras. Eliasson
(2006) menar &aven att kvantitativa metoder fungerar bast nar siffror anvands for att forsta
sammanhanget. En kombination av dessa anses vara fordelaktigt och darfor bestod
datainsamlingen av intervjuer med relevanta personer, direktobservationer och dataset fran
DHL Express. Den metod som anvéndes i studien var abduktion, som &r en kombination av
induktion och deduktion, vilket innebér att bade teori och empiri anvandes for att gradvis 6ka
forstaelsen (Patel & Davidson, 2015). Eftersom implementationen av cykeltransporter redan
var paborjad i Goteborg anvandes denna process som ett exempel i studien. Genom att studera
den pagaende implementationen i Goteborg, som dessutom skiljer sig fran dem som har
genomforts i Malmo och Stockholm pa sa sétt att servicecentret inte ligger inom cykelavstand

fran innerstaden, erholls ytterligare en dimension till studien.
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Figur 3.1: En visualisering av studiens utformning och de metoder som anvéndes

3.1 METOD FOR LITTERATURGENOMGANG

For att presentera den litteratur som nyttjades i analysen genomfordes en litteraturgenomgang.
Svarigheterna med att utforma litteraturgenomgangen lag i att avgdra vilken information som
var trovardig och relevant for studien, eftersom det fanns mycket fakta att tillga (Eriksson &
Wiedersheim-Paul, 2014).

Litteraturgenomgangen utgick fran litteratursokningar i olika databaser samt i Chalmers
bibliotek for att finna relevanta bocker, artiklar och rapporter. Exempel pa databaser som
anvéndes vid sokningen var Research Gate, Retriever och Google Scholar. For att relevant fakta
skulle erhallas baserades sokningarna pa nyckelord, vilket &r det mest optimala sattet (Ejvegard,
2003). Nyckelord som anvandes initialt i insamlingsprocessen var bland annat: logistik,

cykeltransport, miljopaverkan, citylogistik, first- och last mile delivery och miljomal. Nar



ytterligare kunskap erhélls utvecklades nyckelorden for att generera mer specifik information.
Litteraturinsamlingen var en iterativ process vilket innebar att litteratur samlades in under hela

studiens gang for att bygga ut studiens litteraturgenomgang.

Nar relevant litteratur aterfanns, genomfordes sa kallade kedjesokningar fran referenser i
litteraturen, for att finna annan litteratur inom det aktuella omradet (Ejvegard, 2003). Pa

motsvarande satt genomfordes sokningar pa de verk som refererar till den specifika kallan.

3.2 DATAINSAMLING

Det finns olika metoder for datainsamling och det ar fordelaktigt att anvanda flera metoder
samtidigt for att uppna triangulering och pa sa satt erhalla en sa fyllig bild som mojligt vid
analysen (Patel & Davidson, 2015). | denna studie anvandes intervjuer, direktobservationer

och insamling av registerdata som datainsamlingsmetoder, vilka presenteras nedan.
3.2.1 KVALITATIV DATA

Kvalitativa data erholls genom ett antal intervjuer som genomfordes med intervjuobjekt fran
olika avdelningar inom DHL Express, en anstdlld pd Goteborgs Stad och anstallda hos
cykeltillverkaren Velove. Férutom inplanerade intervjuer fordes en kontinuerlig dialog med
kvalitets- och miljochef Michael Kallbacker och ruttplanerare Tim Lundqvist pa DHL Express
i Goteborg. Utover detta utfordes direktobservationer vid tre olika tillfallen for att fa en inblick
i hur cykeltransporter fungerar i Malmd, hur rutterna ser ut i Goéteborgs stad samt hur

cykelforetaget Velove tillverkar sina lastcyklar.
3.2.1.1 INTERVJUER

| studien genomfordes intervjuer med avseende att fa djupare kunskap inom framst
cykeltransporter, Cubicyclens egenskaper samt information om forutsattningarna for
cykeltransporter i Goteborgs stad. Intervjuerna genomfordes efter att en stor del av
litteraturgenomgangen genomforts da god forstaelse for amnet uppnatts for att kunna fa ut mer
av intervjuerna. | intervjustudier ar det vanligt att antalet intervjuer & mellan 5-25 stycken
(Kvale & Brinkmann, 2014). Da syftet med intervjuerna var att fa djupare information om ett
fatal amnen for att erhalla ett nyanserat komplement till den kvantitativa datainsamlingen sa

intervjuades totalt sex personer, da bade tid och resurser var begransade. For att fa ut sa mycket



som mojligt av de relativt fa intervjuer som utfordes lades mycket tid pa att forbereda
intervjuerna och analysera dem, vilket i manga fall kan vara fordelaktigt (Kvale & Brinkmann,
2014).

| studien anvandes tva typer av urval, kriterieurval samt snébollsurval. Kriterieurval innebér att
intervjupersoner valjs ut baserat pa ett antal kriterier som det ar onskvart att de uppfyller
(Bryman, 2002), i det har fallet att de besatt den typen av kunskap som efterfragades.
Snobollsurval innebar att en mindre grupp manniskor kontaktas for att med hjalp av dessa fa
kontakt med ytterligare intervjupersoner (Bryman, 2002). Med hjalp av kontaktpersonen pa
DHL Express Sverige kunde kontakt fas med ytterligare tre personer inom foretaget som pa
olika satt hade varit delaktiga i implementationsprocessen av cykeltransporter bade i Sverige
och Ovriga Europa. Genom att mycket erfarna personer som arbetar bade nationellt och
internationellt intervjuades, erhdlls information om hur tidigare implementationsprocesser hade

sett ut i olika stader och lander.

De intervjuer som genomfordes var av typen semistrukturerade intervjuer. Denna intervjuteknik
ansags lamplig da det i de flesta fall endast fanns mojlighet att intervjua intervjuobjekten vid
ett tillfalle (Bernard, 2006). Det innebar att tre intervjumallar med ett antal fragor skapades som
darmed styrde de olika intervjuerna. Anledningen till att olika mallar skapades var att det inte
ansags lampligt att stilla samma fragor till de olika foretagen samt intervjuobjektet fran
Trafikkontoret. D& avvikelser antogs forekomma formades frdgorna pa sa vis att de Gppnade
upp for relevanta foljdfragor vid de tillfallen da en djupare diskussion efterfragades (Eliasson,
2006). Intervjumallarna aterfinns i Bilaga 1, Bilaga 2 samt Bilaga 3. De flesta av intervjuerna
var telefonintervjuer via Skype och cirka 60 minuter langa, eftersom intervjuobjekten endast
var tillgangliga under denna tid och de fragor som forbereddes tog i genomsnitt 60 minuter att
fa besvarade. Intervjuerna med Velove samt DHL Express Malmo var daremot besoksintervjuer
som en foljd av geografisk tillgdnglighet. | Tabell 3.1 nedan presenteras de intervjuer som

genomfaordes.



Tabell 3.1: Presentation av genomférda intervjuer.

Person Tjanst Datum Langd
Marijn Slabbekoorn  Program Manager GoGreen Europe - DHL  2019-03-04 63 min
Thore Meurer Senior Director Fleet Management - DHL ~ 2019-03-05 54 min
Pontus Kungsstam Area Operations Manager - DHL 2019-03-07 74 min
Malin Mansson Cykelspecialist — Trafikkontoret Goteborgs  2019-03-13 51 min
Stad
Johan Erlandsson Medgrundare och VD - Velove 2019-03-14 67 min
Olow Sward VP Global Sales - Velove 2019-03-14 53 min

Vidare foljer en introduktion av de intervjuobjekt som intervjuades under studiens gang. Marijn
Slabbekoorn (2019), hadanefter benamnd MS, innehar tjansten som Program Manager for
GoGreen Europe pa DHL Express. Han anstalldes av foretaget 2014 som deltidsanstalld under
studietiden och har darefter jobbat med flera projekt géallande implementation av lastcyklar.
Numera hjalper han till och agerar radgivare vid implementation av lastcyklarna i flertalet

europeiska stader.

Thore Meurer (2019), fortsattningsvis TM, arbetar centralt for DHL Express i Europa och
ansvarar for fordonsflottan och alla stora projekt gallande foretagets GoGreen-program. Alla
projekt inom dessa omraden som ar i behov av mer an en viss summa pengar behover forst fa
ett godkannande av honom. Han har arbetat pa foretaget i mer an tio ar och hans nuvarande titel

ar Senior Director Fleet Management.

Pontus Kungsstam (2019), PK, arbetar sedan hdsten 2016 som Area Operations Manager pa
DHL Express i Malmd. PK borjade att arbeta extra med pakethanteringen pa DHL ar 2002 och
har sedan dess haft ett flertal tjanster inom foretaget. Bland annat har han arbetat som
arbetsledare och supervisor for kurirverksamheten. Han har dessutom drivit en del projekt inom

foretaget, bade i Sverige men ocksa i dvriga varlden.

Johan Erlandsson (2019), JE, & medgrundare och VD for Velove. I1dén for Cubicyclen foddes
ar 2011 och han har drivit bolaget sedan dess. Parallellt & han ocksa delaktig i drivandet av

foretaget Pling Transport.



Olow Swaérd (2019), OS, ar ocksa han en del av Velove sedan hosten 2018. Han innehar tjansten

VP Global Sales och har dver 30 ars erfarenhet inom forsaljningsbranschen.

Malin Mansson (2019), MM, arbetar som cykelspecialist pa Trafikkontoret for Géteborgs Stad
dar hon bland annat &r ansvarig for Cykelprogrammet for en nara storstad 2015-2025. Syftet
med programmet &r att strava efter en okad cykeltrafik, dar ett av malen &r att stadens invanare
i storre utstrackning ska vélja cykeln som fardmedel. For att mojliggéra detta kommer

cykelnatverket utvecklas och byggas ut.

For att sa hog kvalitet som mojligt skulle uppnas vid de intervjuer som utfordes stéalldes fragorna
i samma foljd i den man det var majligt, framst till intervjuobjekten inom DHL Express som
utgick fran samma intervjumall. Anledningen till detta var att undvika att tidigare stallda fragor
paverkade senare svar samt att fragorna stalldes ordagrant, dels for att intervjun skulle bli sa
standardiserad som majligt och for att svaren lattare skulle ga att jamfora (Eliasson, 2006). Det
var dock viktigt att finna en balans sd att intervjuerna inte standardiseras for mycket da

intervjuerna ocksa delvis hade ett explorativt syfte (Ejvegard, 2003).

Flertalet av intervjuerna dokumenterades genom inspelning, vid de tillfallen da detta godkéandes
av intervjuobjektet, och transkriberades i efterhand. Detta gjordes for att informationen fran
intervjuerna skulle kunna aterges pa ett korrekt satt. Dessutom gav det den som intervjuade
mojligheten att lara kanns sin data (Dalen, 2015). Da inspelning inte var mojlig dokumenterades
intervjuerna skriftligen av bisittaren. Anteckningar ansags fungera bra som dokumentation,
framforallt eftersom intervjuerna var strukturerade och inte alltfor langa. | samtliga intervjuer
som genomfordes skedde noggrann dokumentation av plats, tid, datum och vem som

intervjuades, vilket underlattar tillbakasparning (Eliasson, 2006).

For att analysera materialet anvandes sa kallad 6ppen kodning samt till viss del tematisering.
Det innebar att begrepp fran intervjumaterialet som kunde inga i kategorier identifierades
(Dalen, 2015). Tematisering innebdar att den som intervjuar véljer ut teman som ar relevanta for
den aktuella problemformuleringen och bearbetar in dessa i intervjumaterialet, for att kunna
koda materialet under ndmnda teman nar intervjuerna skrivits ut (Dalen, 2015). | studien
bestamdes inte teman pa forhand utan dessa valdes ut efter det att intervjuerna genomférdes da
de som intervjuade pa forhand inte var helt sékra pa vilka omraden som skulle berdras. Att
presentera informationen utefter teman istallet for respektive intervjuobjekt gjordes med avsikt

att tydliggora informationen samt undvika upprepning.



3.2.1.2 DIREKTOBSERVATIONER

Under studiens gang genomfordes tre olika direktobservationer. Direktobservation betyder att
observerandet sker i den naturliga miljon (Olsson & Sérensen, 2007). Syftet med
observationerna var att ge O6kad kunskap och forstaelse for hur dagens leveranser och
upphamtningar med skapbilar genomfors i centrala Géteborg, fa en inblick i hur transporter
med lastcyklar fungerar i praktiken samt skapa forstaelse for Cubicyclens utformning.
Observationerna som genomfordes var ostrukturerade, vilket betyder att de genomfordes i
utforskande syfte for att erhalla information om situationen (Olsson & Sérensen, 2007). Under
ett observationstillfalle kan observatoren vara deltagande eller icke deltagande samt ké&nd eller
okéand (Patel & Davidson, 2015). Vid alla observationstillfallena ansags det lampligast att agera
deltagande observator av anledning att det mojliggor en hdg grad av delaktighet i aktiviteterna
(Patel & Davidson, 2015). Innan de olika observationerna genomfoérdes tydliggjordes det for

ovriga parter att en observation skulle utforas.

Den forsta direktobservationen genomfordes pa DHL Express terminal i Goteborg den 1
februari 2019, i form av en rundvandring i lokalen for att forsta forsandelsernas rorelse i
terminalen. Dessutom observerades kurirer som levererar och hamtar upp kollin pa olika rutter
i centrala Goteborg under en arbetsdag. Den andra direktobservationen genomfordes den 7 mars
2019 vid DHL Express i Malmo. Syftet med observationen var att fa forstaelse for hur
cykeltransporter fungerar i praktiken da Malmé nyligen implementerade cykeltransporter pa
tva av sina rutter. Anledningen till att Malmo besoktes istallet for exempelvis Stockholm
berodde framst pa att de lastcyklar som anvands i Malmé ar Cubicycles, vilket ar den typ av
lastcyklar som planeras att anvandas vid implementeringen i Goéteborg. Slutligen genomférdes
en direktobservation den 14 mars 2019 vid foretaget Velove i Goteborg. Velove ar tillverkare
av de Cubicycles som DHL Express anvander. Under detta besok provkdrdes lastcyklarna och
dessutom erhélls en inblick i hur de tillverkas. Detta for att fa ett ytterligare perspektiv pa hur

implementationen av cykeltransporter i Géteborg kan genomforas.
3.2.2 KVANTITATIVA DATA

Vid analysarbetets inledande delar erh6lls kvantitativa sekundérdata fran DHL Express. Data
som berorde Goteborg erholls fran Tim Lundqvist och data tillhorande Malmo erholls fran
Robin Nylén, vilka bada &r ruttplanerare i respektive stad. Utforliga historiska data fran kurirers

handdatorer fanns att tillga, vilka sedan utgjorde en grund i den dataanalys som foljde. Den



radata som beskrev first- och last mile delivery innehdll bland annat information om kollits vikt,
tidpunkt och status for genomford leverans, bransleforbrukning per stracka, samt koordinater
for adressen. Vid vidare analys av den data som erhdlls var det endast data fran last mile
delivery som inkluderades. Detta berodde pa att first mile delivery, alltsa upphamtningar, har
en starkt stokastisk natur vilket innebar att det var svart att rakna pa var DHL Express kommer
h&mta upp séndningar, hur stora volymer som kommer hdmtas upp samt vilka tider detta
kommer ske pa. Vidare leder detta till att det &r svart att planera in sadana upphamtningar enligt
historiska data, vilket resulterar i en sdmre nulédgesanalys. Eftersom upphamtningar &r av
stokastisk natur, leder det ofta till att kurirer hjalps at att hamta upp forsandelser utanfor deras
eget ansvarsomrade. Samarbetet ar helt beroende av respektive kurirs effektivitet, det vill sdga
om en kurir ligger fore i schemat och en annan efter, och det skapar en felkalla nar en analys

ska goras pa vilka omraden en kurir forvantas tacka.

| ett inledande skede var det enbart data fran Goteborg som analyserades, men under studiens
gang erholls dven data fran Malmo, dar lastcyklar redan implementerats. Analyserna pa data
fran Goteborg lag sedan till grund for hypoteser gallande en fungerande analysmetodik, vilken
sedan validerades med hjalp av historiska data fran Malmo, daterade innan implementationen
av lastcyklar. | samrad med Robin Nylén, ruttplanerare pd DHL Express Malmo, ansags
resultaten av analysen rimlig och darefter fortsatte valideringsprocessen for nya dataset.
Dataseten representerade en ytterligare dag i Goteborg, samt en dag efter implementationen av

cykeltransporter i Malma.
3.2.2.1 DENSITETSANALYS MED TAXICAB GEOMETRY OCH HAVERSINE FORMULA

Tidigt i studiens skede utvecklades ett matt kallat leveransdensitet. Mattet &r centralt for studien
och framtaget pa egen hand, det ar alltsa inte nagot matt som DHL Express anvander sig utav i
dagslaget. Mattet beskriver ett medelavstand mellan alla olika leveranser pa en och samma rutt
under en dag. Om medelavstandet ar relativt kort ska det tolkas som att leveransdensiteten ar
hog, vilket visar att potentialen for cykeltransporter i det specifika omradet ar hog, med hansyn
tagen enbart till det mattet. Utifran den kvantitativa historiska data som i detalj uttrycker
leveranser och upphamtningar pa olika rutter i olika stader erholls koordinater till varje adress
och kollits status, till exempel om det var en leverans eller upphdmtning och om den gick att

genomfara eller orsaken om fallet var det motsatta.



| det efterfoljande steget utvecklades ett program som beréknar avstandet mellan de olika
stoppens koordinater, for att pa sa vis kunna skapa densitetsanalysen. Programmet ar utvecklat
I mjukvaran Matlab och i berdkningarna utnyttjades Haversine Formula, tillsammans med det
som kallas for Taxicab Geometry eller The Manhattan Distance. Dessa tva komponenter utgor

teorin som krévs for de berakningar som genomfors i analysen.

Koordinaterna som erhdlls vid datainsamlingen star for platser dar kuriren Gverlamnar
forsandelsen till mottagaren och far den underskrift som bekraftar leveransen av varje sandning.
Det innebar att koordinaterna i sig var anvandbara, men ett problem identifierades har da
programmet i Matlab berdknar det kortaste avstandet mellan tva koordinater pa jordklotet och
liknar darfor inte den faktiska korstracka som blir mellan tva leveranser. Problematiken
undveks genom att utnyttja Taxicab Geometry. Det direkta avstandet, aven kallat fagelvagen,
uttrycktes da istallet som summan av de tva strackorna som var ortogonala mot varandra, vilka
tillsammans med diagonalen bildade en ratvinklig triangel (Krause, 2012). | praktiken innebar

detta att en punkt adderades mellan varje stopp, likt det véanstra hérnet i Figur 3.2.

e

Figur 3.2: Taxicab Geometry illustrerad dar gron ar fagelvagen och rod, bla samt gul ar faktiska korstrackor.

Det nya avstandet som erholls representerade darmed den faktiska korstrackan mellan tva stopp
och kunde darfor utnyttjas for att berékna densiteten. Samlingen av de nya koordinaterna som
darmed uttryckte en hel dags kérning pa en utvald rutt anvandes sedan i programmet i Matlab.
Programmets sista komponent var inkluderandet av Haversine Formula. Formeln definierar

avstand pa sfariska objekt med hjalp av koordinater och bygger pa sfarisk trigonometri



(Brummelen, 2013). Darmed tillats berdkningar for avstanden mellan olika koordinater som
representerade leveranserna och dess tillagda punkter till foljd av Taxicab Geometry. | det
avslutande steget togs medelavstandet for alla punkterna fram, for en rutt i taget. Resultatet blev
darmed ett medelavstand som liknade faktiska korstrackor pa en rutt, under en dag.
Medelavstandet uttrycks i rapporten som densitet, da mattet kan tankas beskriva hur tétt det ar

mellan alla leveranser pa en rutt.

Som komplement till densitetsanalysen utfordes ytterligare tva analyser for att skapa en djupare
forstaelse gallande rimligheten i inforandet av leveranser och upphamtningar med lastcyklar.
En tidsanalys var det forsta som utformades dar den ursprungliga tid som nyttjades kom fran
den tidpunkt da en kod registrerades pa leveransen. All data fran handdatorerna som rér de
forsandelser som kuriren lastade in i bilen pd morgonen togs med i analysen. Detta innebér att
alla upphamtningar exkluderades pa grund av deras stokastiska natur, som forklarats tidigare.
For att enbart fa den tid det tar att transportera sig mellan varje stopp nyttjades en schablontid
som drogs av fran den ursprungliga tiden. Schablontiden aterspeglar tiden det tar for kuriren att
ta sig in och ut fran byggnaden dar forsandelsen levereras. Denna schablontid har DHL Express
globalt raknat ut efter att ha studerat den tid kuriren spenderar pa varje stopp och tiden anvéands
i det program som ruttplanerarna anvander for att ta fram nya rutter. Som beskrivs i avsnitt
3.2.2.1 ansags det positivt om sa manga stopp som majligt levereras pa sa kort tid som mojligt,

vilket ar den huvudsakliga anledningen till att en tidsanalys togs fram.
3.2.2.2 METOD FOR VIKTANALYS

Vidare genomfordes en viktanalys for att ta reda pa hur stora de kollin som brukar levereras pa
rutten, forvantas vara. Motivet till att den har analysen utfordes &r att lastboxarna, som
lastcyklarna &r utrustade med, har en begransad kapacitet bade nar det géller vikt och volym.
Om bara densitet och tid mellan stopp beréknas innan implementationen av lastcyklar finns det
manga rutter som skulle vara intressanta att trafikera med lastcyklar, inte minst i
industriomraden dar leveranserna ligger tatt. Forsandelsernas storlek och vikt skulle daremot
gora det omajligt att, pa ett effektivt satt, implementera lastcyklar pa dessa rutter. Darfor var en
viktanalys central i den fullstandiga analysen. Det som efterstravades var att en sa stor del som
mojligt av de totala sandningarna var sma och med férdel innehdll sa fa kollin som majligt
(Lundqvist, 2019).



| den data som erholls fran de handdatorer kurirerna har med sig ut pa sina respektive rutter
fanns det inte data pa vilken volym de olika sandningarna hade, utan enbart vikten och antalet
kollin for de olika sdndningarna, om antalet kollin var fler &n ett. Dérefter skapades ett antal
olika kategorier baserat pa sandningens totala vikt. Denna uppdelning lag till grund for en
sammanstallning av hur manga av det totala antalet forsandelser per dag som tilln6rde en viss
kategori. Dessa procentsatser anvandes for att forstd om det, sett till sandningens vikt, skulle

vara mojligt att leverera majoriteten av forsdndelserna med en lastcykel.
3.22.3  METOD FOR FAKTORFORSOK

Som ett sista steg i analysen genomférdes en typ av faktorforsok. Detta for att forsoka forsta
hur densitets-, tids- och viktanalyserna som utformades kunde kombineras och hur
kombinationen skulle tolkas. Faktorforsok har sitt ursprung i begreppet forsoksplanering som
handlar om att basera beslut pa fakta for att kunna genomfoéra kvalitetsforbattringar, genom
systematiskt insamlande och bearbetande av data (Bergman, 1995). Det finns huvudsakligen
tva typer av forsoksplanering: En-i-taget-forsok dar enbart en faktor varieras mellan olika
nivaer, samt faktorforsok dar tva eller flera faktorer varieras. For varje faktor valjs tva nivaer ut

som denne kan anta, en hég och en Iag niva (Bergman, 1995).

Faktorforsoken i denna studie baserades endast pd densitets- och tidsanalysen eftersom
viktanalysen kunde tolkas separat. Viktanalysen var mycket tydligare an densitets- och
tidsanalysen eftersom den kunde beskrivas som ett antingen-eller-problem. Om andelen sma
forsandelser var dver en viss procentsats ansags det vara praktiskt mojligt att infora leveranser
med lastcykel, om den var under procentsatsen ansags det inte vara mojligt. Densitets- och
tidsanalysen var mer svartolkade och kunde inte analyseras separat eftersom bada mater rorelse,
om &n pa olika sétt och med olika omstandigheter samt enheter.

Mallen som togs fram byggde pa de tva faktorerna densitet och tid. Nivaerna for vilka vérden
dessa faktorer kunde anta var en kort (lag) och en lang (hég) tid samt en kort (1ag) och en lang
(hog) medelstracka. Vad som definierades som lag och hog i de olika sammanhangen var
godtyckligt, men de baserades pa en jamforelse med hur det sag ut pa de rutter i Malmo som
sedan blev cykelrutter, tillsammans med den nuvarande storleken pa rutterna i Géteborg. Totalt

utfordes fyra olika delforsok, ett for var och en av de fyra innerstadsrutterna i Goteborg.



3.2.24 METOD FOR KOSTNADS- OCH MILJOREDOVISNING

Kostnaderna redovisades i férhallande till varandra och inte i relativa tal eftersom siffrornas
exakta varden ansags konfidentiella. Vidare var syftet med kostnadsredovisningen att ge en
uppfattning om hur stor driftskostnaden och inkdpskostnaden var for respektive fordonstyp.
Detta innebar att en exakt skillnad inte var intressant utan enbart férhallandet mellan de tva
fordonstyperna. Kurirkostnaden &r exkluderad i kostnadsanalysen eftersom kostnaden for en
kurir ar densamma oberoende om kuriren anvéander en cykel eller skapbil i sitt yrkesutforande
(Kungsstam, 2019).

Vid berdkning av miljopaverkan fran skapbil respektive cykel anvandes insamlade data fran
DHL Express Sverige. Dataseten inkluderade den genomsnittliga forbrukningen av diesel,
bensin och elektricitet for de olika fordonstyperna samt vilka utslapp dessa drivmedel medfor
(Kallbacker, 2019). Som matt pa utslapp anvandes koldioxidekvivalenter, vilket ar ett matt pa
utslapp av vaxthusgaser som ocksa inkluderar olika gasers bidrag till vaxthuseffekten
(Naturvardsverket, 2017). Data anger utslappen for hela kedjan fran tillverkning av branslet till
dess att det har forbrukats. Diesel och bensin togs med i berdkningarna eftersom de &ar de mest
anvéanda bransletyperna i de skapbilar som, vid tillfallet for analysen, trafikerade majoriteten av
rutterna i Sverige (Kallbacker, 2019). Berdkningarna genomfordes for bade fornybart- samt
icke fornybart framstalld elektricitet eftersom det inte gick att utesluta att icke-fornybar
elektricitet anvandes vid laddning av lastcyklarna. Strackan som anvéndes vid berakning var en
medelstracka berdknad fran innerstadsrutterna i Géteborg en genomsnittlig dag, dar strackan
till och fran Landvetter flygplats exkluderades. Darmed togs endast strackan for en godtycklig
innerstadsrutt en slumpmassig dag med i berakningarna (Kallbacker, 2019). Utifran det givna
datasetet kunde kilogram koldioxid per dag for de olika drivmedelsalternativen sattas i relation

till varandra.

3.3 METODREFLEKTION

For att sakerhetsstalla att det som undersokts i studien 6verensstammer med fragestallningarna
stalldes hdga krav pa giltighet samt tillforlitlighet av informationen (Patel & Davidson, 2015).
| en strdvan att uppna en acceptabel niva av validitet samt reliabilitet granskades materialet
kontinuerligt (Holme & Solvang, 2005). Utover det undersoktes studiens generaliserbarhet for
att se huruvida resultatet kunde appliceras pa andra situationer (Fejes & Thornberg, 2009).

Slutligen utvarderades de kallor som anvandes utifran de fyra faserna: observation, ursprung,



tolkning och anvandbarhet, for att sdkerstdlla informationens kvalitet (Holme & Solvang,
2005).

3.3.1 VALIDITET

Validering innefattar ett matinstruments formaga att méata det som faktiskt avses matas vilket
Okar resultatets trovardighet (Malardalens hogskola, 2014). Validering kan delas upp i flera
olika aspekter, tva av dessa ar intern och extern validitet. Intern validitet handlar om hur vl
undersokningen stammer Overens med verkligheten. Den externa validiteten handlar om graden

av generaliserbarhet (Malardalens hogskola, 2014).

For att starka studiens interna validitet validerades bade den kvalitativa och kvantitativa data.
Néar det kommer till validering av den kvalitativa data anvandes deltagarkontroll samtidigt som
en hog kommunikativ validitet efterstravades. Deltagarkontroll innebar att informanterna far
mojlighet att korrigera felaktiga uppfattningar och missforstand (Mélardalens hogskola, 2014).
Detta gjordes i studien genom att den information som vardera intervjuobjekt bidrog med till
studien skickades via e-mail till informanten for kontroll. Vid eventuella felformuleringar

korrigerades rapporten.

En hdg grad av kommunikativ validitet kunde uppnas genom att ha transparens i studien vilket
skapades med hjélp av en utforlig redovisning av forskningsprocessen (Mélardalens hdgskola,
2014). Detta gjordes i studien genom en beskrivning av forforstaelsen innan den kvalitativa
datainsamlingen paborjades, hur datainsamlingsprocessen gick till, hur urvalet av
intervjuobjekt genomfordes samt analysprocessen.

For att starka validiteten av den kvantitativa data efterstravades en hog grad av
innehallsvaliditet och kommunikativ validitet. Innehallsvaliditeten uppnads genom att
datainsamlingstekniken genererar den information som studien avser (Malardalens hogskola,
2014). I studien starktes innehallsvaliditeten genom att de resultat som erhélls vid den densitets-
, tids- och viktanalys som genomfordes evaluerades tillsammans med Tim Lundgvist och Robin
Nylén, som bada arbetar med ruttplanering inom DHL Express och &r vél insatta i den data som
erhallits. Genom att ge en fyllig metodbeskrivning som innehaller alla steg i processen att samla
in och analysera den kvantitativa data starktes den kommunikativa validiteten (Mélardalens

hogskola, 2014), vilket efterstravades i studien.



Extern validitet, dven kallat generaliserbarhet, handlar enligt Fejes och Thornberg (2009) om
huruvida studiens resultat kan appliceras pa situationer som inte behandlats i sjélva studien.
Vidare namner Wallén (1996) att ett viktigt krav pa ett vetenskapligt resultat ar att det ska vara
generaliserbart. Studiens generaliserbarhet kopplat till den kvantitativa datainsamlingen
begransades till viss del av att all data kom fran ett enda distributionsforetag, DHL EXxpress.
Utfallet av denna data hade mdjligtvis varit annorlunda om den erhallits fran ett annat
logistikforetag, men med tanke pa att de flesta distributionsforetag opererar med samma typ av
fordon vid first- och last mile delivery i urbana miljoer kunde en viss generaliserbarhet uppnas.
Ytterligare en aspekt som begransade studiens generaliserbarhet var att data endast kommer
fran tva olika stader som DHL Express opererar i. Implementationsprocessen togs fram som en
allman process i syfte att kunna appliceras pa flera olika stader, av flera olika
distributionsforetag vilket medfor att generaliserbarheten kunde anses vara relativt hog. Nar det
kommer till den kvalitativa datainsamlingen var det i studien svart att uppna ett generellt resultat
eftersom intervjuobjekten inte kunde antas representera alla distributionsforetag som utfor first-
och last mile delivery.

3.3.2 RELIABILITET

Reliabilitet handlar om att kontrollera att matinstrumenten ger ett stabilt och tillforlitligt resultat
(Eriksson & Wiedersheim-Paul, 2014) samt sakerstalla att resultatet gar att upprepa
(Méalardalens hogskola, 2012). | denna studie samlades den kvalitativa data in med hjalp av
semistrukturerade intervjuer och direktobservationer vilket ger en 6kad forutsattning for god
reliabilitet (Patel & Davidson, 2015). For att sakerstélla intervjuernas tillforlitlighet var tva
personer narvarande vid varje tillfalle och en jamforelse gjordes mellan de tva personernas
registrerade svar for att kontrollera att de Overensstdimde. De intervjuer som spelades in

lyssnades igenom i efterhand for att sékerstélla att all information uppfattades korrekt.

For att uppna en hog reliabilitet av den DTV-analys som skapades for att analysera den erhallna
kvantitativa data, anvandes fyra olika dataset i syfte att testa huruvida DTV-analysen gav ett
tillforlitligt resultat. Om analysen stammer Overens 6ver flera olika métningar kan en hdg

reliabilitet uppnas (Malardalens Hogskola, 2012).



3.3.3 KALLKRITIK

Under studiens uppbyggnad var det viktigt att kritiskt granska de kéllor som anvénts. Det var
av stor betydelse att vélja kallor med hog relevans till arbetet, som blivit noga granskade utifran
fyra olika faser for att pa sa satt kunna sakerstalla dess tillforlitlighet. De fyra faserna som
kéllgranskningen kan delas upp i ar observation, ursprung, tolkning och anvandbarhet (Holme
& Solvang, 2005). | denna studie ansags ursprung och anvandbarhet som de tva viktigaste

aspekterna och utifran dem genomfordes en granskning av kallorna.

Bestamning av ursprung syftar till att ta reda pa primara forhallanden till kallans uppkomst,
varfor kallan upprattades, nar och av vem den skrevs, samt hur tillgangen till denna kélla
uppstod (Holme & Solvang, 2005). Eftersom de nyckelord som anvéndes vid studiens
litteratursokning var aktuella @mnen fanns det en hel del informationskallor att tillga. I studien
efterstravades aven ett flertal perspektiv och darfor nyttjades olika typer av kallor, exempelvis
vetenskapliga rapporter och statligt publicerade rapporter. Dessutom anvéandes bade kéllor som
skrivits ur ett internationellt samt nationellt perspektiv for att fa en mer nyanserad bild. De
kéllor som valdes hade olika ursprung och de forfattare som stod bakom dessa verk var bland
annat myndigheter, forskare samt journalister. Darfor togs det i beaktning att informationen
som publicerats kunde vara riktad da upphovsmannen inte alltid &r objektiva. Den andra fasen
som ansags Viktig var bestamning av kallans anvandbarhet nar det kommer till syftet med
studien (Holme & Solvang, 2005). Det ansags viktigt for studien att litteraturen som valdes lag
sa nara i tiden som mojligt, eftersom den information som var mest aktuell efterstravades. For
att avgora anvandbarhet av kallorna till studien jamférdes olika kallor och sedan gjordes ett

urval av de som ansags mest tillforlitliga och relevanta.



4 EMPIRI

| kapitlets inledande del genomférs en presentation av den kvalitativa data som erhalls fran
studiens intervjuer. Det efterfoljande avsnittet presenterar sekundardata erhallen fran personlig
kommunikation under varen med ruttplanerarna pa DHL Express i Géteborg och Malmg, Tim
Lundqvist och Robin Nylén. Darefter presenteras resultaten fran studiens densitets-, tids- och
viktanalyser, samt de efterfoljande faktorférsoken. Avslutningsvis summeras information

géllande kostnader och miljofaktorer som berdr studien.
4.1 INTERVJURESULTAT

| detta avsnitt genomfors en redogdrelse for de olika intervjuobjektens uppfattningar och
asikter. For att tydliggora informationen och undvika upprepning presenteras intervjuresultaten
i flertalet @mnesgrupper istallet for en uppdelning utefter de olika intervjuobjekten.
Intervjuobjekten benamns i detta avsnitt med deras initialer enligt féljande: Marijn Slabbekoorn
(MS), Thore Meurer (TM), Pontus Kungsstam (PK), Malin Mansson (MM), Johan Erlandsson
(JE) och Olow Swaérd (OS).

4.1.1 CUBICYCLE SOM DISTRIBUTIONSMEDEL

Utifran intervjuerna med JE och OS pa féretaget Velove erhdlls ytterligare produktinformation
om Cubicyclens utformning och dess egenskaper. Baserat pa intervjuerna framgick det att
Cubicyclen &r utformad med utgangspunkt i att den ska vara bekvam, rolig och ergonomisk att
kora for kuriren (JE). Det sistndmnda gors exempelvis genom att sétet ar placerat i en héjd som
gor det latt for kuriren att kliva i och ur fordonet pa ett smidigt satt. Dessutom ar lastboxen
utformad sa att alla kollin ska vara latta att komma at. Cykeln ar dven utrustad med fjadring
motsvarade en Formel-1-bil, bade for att kuriren ska slippa besvér kopplat till stétar och att

forsandelserna inte ska riskera att ga sonder under transport (JE).

| grundutférandet ar cykeln utrustad med ett batteri som har en kapacitet pa 0,6 kWh,
motsvarande 25 km, men det finns dven mojlighet att addera ytterligare batterier for att utoka
rackvidden (OS). Detta utnyttjar exempelvis anvandare som DHL Express da de i dagslaget

anvander sig av tre batterier pa vissa Cubicycles (PK). Livslangden for Cubicyclen forvéantas



enligt PK vara minst 3 ar vid relativt bra underhall, vilket kan jamforas med skapbilarnas

avskrivningstid pa fem ar.

| dagslaget anvander sig DHL Express av cirka 200 lastcyklar i Europa, varav cirka halften ar
Cubicycles och halften ar sa kallade Parcycles (TM). Cubicyclen tillverkas av Velove medan
de 6vriga lastcyklarna kdps in fran andra leverantorer. Velove levererar Cubicycles till flera
olika foretag i manga olika lander runt om i varlden (OS) men DHL star for ungefar hélften av

Veloves forséljning av Cubicycles (JE).

Lastcyklarna har generellt fungerat bra trots att DHL Express valde att borja anvanda
lastcyklarna innan de var fullt utvecklade. Enligt TM har det funnits en del problem med
Cubicyclen, men da det ar en sdpass ny produkt ar DHL Express medvetna om att viss
problematik kan komma att uppsta (TM). Velove bedriver ett kontinuerligt forbattringsarbete
och manga forbattringar har gjorts sedan lanseringen (JE) dar DHL Express har varit en central
del i utvecklingen genom lopande feedback (TM). Bland annat sa ar ett av de kommande
projekten att se dver om lasmekanismen for cykeln kan forbattras da den i dagslaget inte ar
sarskilt tidseffektiv. DHL raknar med ett tidspalagg pa 60 sekunder for lasning samt upplasning
av cykeln vid respektive stopp jamfort med skapbil, vilket ar onskvart att reducera (PK).

Generellt ar det inte vikten som begransar hur manga forsandelser kuriren kan ta med sig utan
det ar volymen pa lastboxen som &r den begransande faktorn (JE). Ett alternativ for att
mojliggora transport av fler forsandelser r att anvanda sig av en sa kallad semi-trailer, vilket
innebar att Cubicyclen transporterar tva lastboxar. Ytterligare ett alternativ ar att byta lastbox
under dagen, antingen genom att chaufféren har mojlighet att aka till en central
omlastningspunkt och sjélv byta ut lastboxen eller att en skapbil kommer och levererar en ny
lastbox till kuriren (PK).

4.1.2 DHL EXPRESS OM FORUTSATTNINGAR FOR CYKELTRANSPORTER

De personer som intervjuas inom DHL Express har varierande erfarenhet av
implementationsprocessen, likval som de har varit delaktiga i varierande utstrdckning vid
inforandet av cykeltransporter i stdder. MS beskriver att han varit delaktig i majoriteten av
projekten pa en detaljerad niva. TM beréttar i sin intervju att aven han har varit delaktig i
majoriteten av projekten men pa en mer dvergripande niva. PK har endast varit involverad i

Malmoprojektet men da drivit hela projektet fran start till implementation (PK).



Implementationsprocessen av cykeltransporter skiljer sig at beroende pa stadens storlek och
vilka forutsattningar som finns i form av exempelvis trafiktathet, cykelvanlighet samt antal
forsandelser som &r av sédan storlek att de far plats i lastboxen (MS). Aven avstandet fran
servicecenter till stadskérnan ar av stor betydelse for hur implementationen ska se ut (TM). PK
menar att om avstandet ar langre an 20 minuter med cykel &r en inner city location i de flesta
fall en nddvéandighet. En inner city location syftar till en lokal néra eller i stadsk&rnan, som
lastcyklarna kan utga ifran samt eventuellt &ven mojliggora ytterligare tjanster pa platsen (MS).

Idealt tar implementeringen av cykeltransporter sex manader (MS). Tidsplanen kan daremot
variera mellan 6-12 manader beroende pa vilka delar som forvantas inkluderas i
implementationsprocessen. Dessa delar inkluderar bland annat planering av lampliga rutter som
baseras pa analyser och granskning av befintliga data gallande forsandelserna. | vissa lander
kravs det daven att foretaget anstaller speciella cykelkurirer pa grund av lagar och diverse
godkannanden och implementationsprocessen férvantas da ta langre tid (TM). Under
implementationsprocessen ar det ocksa fordelaktigt om foretaget kan inleda ett samarbete med
en cykelreparator som kan tillgodose foretagets behov gallande service av cykeln. Anledningen
till detta ar att lastcyklar &r ett nytt koncept och det tar darmed viss tid att bygga upp rétt
kompetens sa att reparationer och leverans av reservdelar inte behéver ta onddigt Iang tid (PK).

Vad som ocksa skiljer sig at, beroende pa geografiskt lage av staden, ar vilka vaderforhallanden
som rader i respektive stad. Trots varierande vaderforhallanden over aret, exempelvis regn och
snd, menar intervjuobjekten fran DHL Express att lastcyklarna gar att framfora aret om.
Foretaget jobbar aktivt for att ge cykelkurirerna ratt forutsattningar for att mojliggora detta,
bland annat i form av battre klader och vaderanpassad utrustning (TM). Dock har det
uppkommit vissa problem och oférutsedda kostnader som foretaget inte rédknade med.
Exempelvis har det i Malmo kopts in torkskap efter implementeringen for att fa cykelkurirernas
klader torra efter regniga dagar (PK).

4.1.3 SAKERHETSASPEKTER KOPPLAD TILL CYKELDISTRIBUTION

Av intervjuerna framkommer det att kuriren generellt sett dr sakrare i en bil &n pa lastcykeln,
vilket framst beror pa hur skyddad kuriren ar vid en eventuell krock (TM). Cubicyclen har en
hojd pa 162 cm, vilket ar en anpassning Velove har gjort for andra cyklister ska kunna se dver
lastboxen om de befinner sig pa en vanlig cykel. Pa sa sétt behalls medtrafikanternas 6verblick

vilket minskar risken for kollision (JE). JE ndmner &ven i sin intervju att anvandandet av



dubbdéck kan minska risken for halka, vilket underléattar framférandet av cykeln &ven nar

vinterunderlag rader.

For att garantera att bade cykel och kollin halls sékra sa ar bade cykeln samt boxen utrustade
med varsitt 1as. Boxen ar utrustad med ett slam-lock for Iasning vilket innebar att sa snart dorren
till boxen stangs sa laser den sig automatiskt och 6ppning sker sedan via en fjarrkontroll. Om
fjarrkontrollen mot foérmodan inte skulle fungera finns det &ven kompletterande
nyckelupplasning. For cykeln anvands ett mer traditionellt slanglas. Framsta skillnaden mellan
lastyperna, utéver den praktiska skillnaden, &r att slanglaset medfor en langre lasning-

respektive upplasningstid i jamforelse med det digitala laset (JE).
4.1.4 ATTITYDER KOPPLADE TILL CYKELDISTRIBUTION

De personer som har intervjuats fran DHL Express beskriver att samhallet &r positivt installda
till cykeltransporter. MS upplever att foretagets investeringar i den hér typen av
transportlosningar har bidragit till ett strkt varumarke. Att samhéllet ar positivt installda till
lastcyklarna visas bland annat genom olika typer av inslag i diverse nyhetsfloden dar DHL
Express uppmarksammats som ett av det mest framatstravande foretaget med denna typ av
transportlosning (MS). Allmanhetens intresse for cykeltransporter mérks aven av i den dagliga
verksamheten da kurirerna vid ett flertal tillfallen har blivit stoppade for fotografering och
fragor (MS). PK berattar att initiativet aven uppskattas bland flera kommuner. Malmé Stad har
som mal att vara Europas basta cykelstad och tycker darfor att cykeltransporter ar ett bra
initiativ (PK). | andra stader har det dock inte alltid varit fullt lika uppskattat, exempelvis i Prag

finns det redan sa mycket lastcyklar pa gator och torg att det inte efterfragas fler (TM).

DHL Express ser cykeltransporter som nagot positivt eftersom det i dagslaget rader 6kade krav
pa att kunna utfora miljovanliga leveranser in till stadskarnorna. Da &r cykeln ett bra alternativ
eftersom den kan vara produktiv, billig och miljévanlig (TM). Att cykeln har dessa egenskaper
menar TM ar viktigt da det rader viss tidspress pa foretaget att hitta alternativ till nagra av de
nuvarande fordonen i fordonsflottan eftersom vissa stader véljer att stinga ner stadskarnorna,

exempelvis genom miljozoner.

Enligt de som har intervjuats fran DHL Express sa rader det delade meningar om hur
implementeringen av cykeltransporter mottagits av de anstallda, men generellt har instéliningen

varit positiv. TM beréttar att initiativet med cykeltransporter uppskattas bland de anstéllda



eftersom lastcyklarna bidrar positivt till samhéllet. Han beskriver ocksa att cykelkurirerna
verkligen tror pa projektet och ar valdigt engagerade. Denna uppfattning delar PK som
beskriver att de som valt att bli cykelkurirer i Malmo foredrar att cykla framfor att kora bil
eftersom de anser att cykeln gor det smidigare att ta sig fram i staden. Vidare i intervjun namner
han att det &ar viktigt att uppmarksamma att dessa personer frivilligt anmalt sig till att bli
cykelkurirer (PK). Att kuriren sjalv valt att bli cykelkurir & en avgoérande faktor for
produktiviteten da arbetssattet skiljer sig at fran att kora skapbil (MS).

Overlag ar jobbigt att genomféra forandringar i en verksamhet da det kraver mycket
anstrangning och engagemang. For att férandringar ska kunna genomforas pa ett bra satt menar
han att det ar viktigt att fa med sig arbetarna i forandringen genom att forklara vad det finns for

fordelar &ven for dem, utdver forbattringarna som det innebér for foretaget i stort (MS).
4.1.5 PRODUKTIVITET KOPPLAT TILL CYKELDISTRIBUTION

MS bérjade arbeta pa DHL Express som kurir och uppmérksammade redan da att lastcyklarna
i vissa fall ar mer produktiva an skapbilarna vid first- och last mile delivery. Bland annat sa blir

det med cykel lattare att hitta parkeringsplatser och undvika trafikstockningar.

De matt som anvands for att mata lastcyklarnas produktivitet ar i dagslaget samma som de som
anvands for att mata produktiviteten for skapbilarna, exempelvis SPORH och SPR, da de anses
vara tillrackliga for att dra korrekta slutsatser gallande cykelns produktivitet. SPORH méter
antal stopp per ruttimme och SPR definieras som antal totala stopp en rutt kér under dagen
(TM). En fraga som berdrs i intervjuerna ar hur cykelns produktivitet ska forhalla sig till tidigare
maétdata. MS menar att det &r viktigt att den totala produktiviteten blir hdgre vid implementation
av cykeltransporter samtidigt som att cykeln ersétter en existerande skapbil, sa att det inte
adderas ett extra fordon till fordonsflottan. TM anser i sin intervju att implementationen varit
lyckad om samma produktivitet bibehalls. PK valjer att papeka att cykeltransporter ar ett relativt
nytt koncept och att det darfor fortfarande kan ségas vara under utveckling. Av denna anledning
ar det acceptabelt om produktiviteten &r lite samre i borjan da det kommersiella vardet sett till
exempelvis marknadsforing av projektet delvis véager upp for den lagre produktiviteten. Pa sikt
maste dock cykeln uppna samma produktivitet som den skapbil som tidigare utforde rutten. |
Figur 4.1 illustreras den inlarningskurva och tidshorisont som forvantades vid

implementationen av lastcyklar i Malmo (PK).
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Figur 4.1: lllustration av DHL Express forvantade inlarningskurva uttryckt i procent av forvantad maxkapacitet.

Det dr majligt att halla produktiviteten relativt konstant 6ver aret dven om det skulle kunna
anses rada svarare vaderforhallanden under vinterhalvaret (TM), vilket &ven stods av
cykeltillverkaren Velove (JE). Lastcyklarna klarar &ven mer extrema véderférhallanden, vilket
TM exemplifierar med att lastcyklarna bland annat har framforts i Oslo nar det varit bade kallt

och sno.
4.1.6 DHL EXPRESS SYN PA DE OKADE MILIOKRAVEN

| intervjuerna har det uppméarksammats att det rader en okad miljomedvetenhet i dagens
samhélle som tvingar DHL Express att gora vissa anpassningar (TM). Av miljoskél har flertalet
av de stader som foretaget opererar i, exempelvis Malma, infért miljézoner som begrénsar vilka
fordon som far framforas i delar av staderna. I Malmo &r det ingenting som paverkar DHL:s
dagliga verksamhet och inte heller ndgonting foretaget oroar sig for inom den narmaste
framtiden (PK). TM menar dock att kraftigt strangare miljokrav i urbana miljéer ar oundvikligt
i flertalet europeiska stader och inom 5-10 ar kommer dagens fordonsflotta vara helt utbytt.
Stora stader sasom Paris, London och flera tyska stader stanger redan nu ner sina stadskarnor
allt mer fran fossildrivna fordon. For att ligga i framkant i utvecklingsarbetet samt vara vl
forberedda infor detta anser TM att DHL:s miljovénliga satsningar ar en nddvandighet redan

nu, for att mojliggora fortsatt verksamhet dven i framtiden.



4.1.7 MOJILIGHETER FOR CYKELDISTRIBUTION | GOTEBORGS STAD

| intervjun med MM som é&r projektledare for cykelprogrammet framkommer det att Géteborgs
stad har upprattat Cykelprogram for en nara storstad 2015-2025 dar malet &r att utveckla och
forbattra cykelnatverket. Tydliga handlingsplaner och mal har satts upp och dessa foljs upp
arligen respektive vart fjarde ar. Goteborg har ett val utbyggt cykelnatverk dar sékerheten
prioriteras framfor framkomligheten. Malet de narmsta aren ar att hoja kvaliteten pa det
cykelnétverk som redan finns, dar det stérsta behovet ar i centrala Goteborg. Dessa cykelbanor
ar svarare att lyckas med eftersom fler trafiktyper sasom fotgangare, cyklister, bilister samt
kollektivtrafik ska samverka vilket bidrar till komplexa situationer. | tita statsmiljoer prioriteras
fotgangare forst, darefter cyklister, kollektivtrafik, gods och sist bilisterna. Vid trafiksignaler &r
det dock lagstiftat att kollektivtrafiken prioriteras hogst men detta far inte leda till orimliga
vantetider for cyklisterna (MM).

MM beréttar att det ska vara majligt att cykla aret runt da hoga krav stalls for att alltid halla
cykelbanorna i optimalt skick. Under vintern finns det krav pa att antingen salta, grusa eller
sopa bort snd. Kraven for vintervaghallning har hojts och centralt ar dessa mycket hoga. Vid
extrema vaderforhallanden som kraftiga snofall kan inte alla cykelbanor atgardas direkt utan de
hamnar i en prioriteringsordning, men dar cykelbanorna i centrala Goteborg trotsallt tillhor ett

av de hogst prioriterade omradena (MM).

Inom den nédrmaste framtiden gors det mycket ombyggnationer runt om i centrala Goéteborg.
Nagra av dessa gors vid Centralstationen, Korsvagen och Haga. De tva sistnamnda beror pa
byggandet av Vastlanken som kommer paverka framkomligheten, speciellt for biltrafiken som
kommer att bli ytterst begransad. MM menar da att det kommer vara mycket enklare for

cyklisterna att ta sig fram &n vad det blir for bilisterna under dessa ombyggnationer.
4.1.8 REDOVISNING AV OLIKA TYPER AV OMLASTNINGSPUNKTER

Baserat pa intervjumaterialet har det framkommit att det finns ett flertal alternativ till hur en
inner city location kan utformas. | Europa ligger den genomsnittliga flygplatsen 30-40
kilometer ifran stadskarnan (TM). Néar forsandelserna ankommit till flygplatsen transporteras
de via distributionscentralen till servicecentret som antingen ligger i anknytning till flygplatsen,
som exempelvis i Goteborg, eller narmare stadskarnan sasom i Stockholm och Malmé (PK).
Om servicecentret ligger nara stadskarnan utgar generellt lastcyklarna darifran. Befinner sig



istallet servicecentret i anknytning till flygplatsen eller pa ett sapass langt avstand ifran
stadskarnan att det inte &r mojligt for lastcyklarna att utga fran servicecentret, da ar ndgon form
av forvaringslokal for lastcyklarna inne i stadskdrnan, med eller utan ytterligare tjénster,
nastintill en nddvéndighet (MS). | Figur 4.2 nedan visualiseras de olika alternativ som ar

mojliga beroende pa vilka forutsattningar som rader.
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Figur 4.2. Visualisering av de olika mojliga alternativen fér omlastningspunkt, beroende av vilka forutsattningar som rader.

4.18.1 INNER-CITY LOCATION SOM OMLASTNINGSPUNKT

MS beskriver i sin intervju att det i dagsldget framst &r tre alternativ som Overvégs vid
inforandet av en inner city location utifran Fall A. Alternativ 1 &r att ha en servicepoint som
drivs av foretaget. En servicepoint kan beskrivas som en lokal dit kunder kan komma for att
hamta och lamna forsandelser. Utover detta gar det ocksa att kopa tjanster fran foretaget direkt
i butik. Detta alternativ medfér att foretaget far mer kommersiell uppméarksamhet men det



innebar ocksa att foretaget sjalva behover sta for lokalkostnaden samt rekrytera egen personal
(MS).

Alternativ 2 &r att hyra in sig i en lokal som en oberoende part, dar lokalen drivs av ett separat
foretag. Pa sa vis kan DHL Express bade fa forvaringsutrymme for lastcyklarna och nyttja det
inhyrda foretaget for hantering av DHL Express forsandelser som en del av hyran. Ett exempel
pa detta skulle kunna vara ett utlamningsstélle sdsom den lokala matbutiken men med tillgang
till nagon form av forvaringsutrymme for lastcyklarna. Alternativ 3 &r att enbart hyra nagon

form av garage som lastcyklarna kan forvaras i éver natten (MS).

Vilken typ av lokal som ar lamplig beror pa ett flertal olika faktorer, bland annat pa storleken
av staden (TM). | storre stader ar det dyrare att kopa eller hyra en inner city location men det
finns ocksa en stérre majlighet att inte bara leverera utan och ocksa sélja forsandelser, en
mojlighet som inte alltid finns i samma utstrackning i mindre stdder och samhéllen (MS).

Vid fragor kring inner city location i Géteborg menar MS att det &r en nodvandighet till foljd
av avstandet till servicecentret. JE anser att Nordstans lastgata ar det mest lampliga alternativet
i dagslaget. Anledningen till detta ar att Nordstan bade &r relativt lattillgangligt med bil och
beldget nara stadskarnan. Dessutom finns det utrymme dar som for tillfallet inte utnyttjas. JE
har varit i kontakt med ansvariga for Nordstan som &ven de ser positivt pa ett samarbete med

distributionsforetag sasom DHL Express (JE).
4.1.8.2 FRAMTIDA INNER-CITY LOCATIONS | GOTEBORG

Velove driver ett arbete med att 6vertyga kommuner och ledande personer i flertalet stader att
satsa pa gemensamma inner city locations for att ta fram en gemensam hallbar 16sning for flera
paketdistributorer (JE). Enligt JE efterstravas ett liknande samarbete dven i Géteborg da det
skulle kunna medfora effektivare lokalutnyttjande och minskade lokalkostnader. Ett exempel
pa hur lokalerna kan anvéandas pa ett effektivare satt ar att ha en gemensam standard for
lastboxarna och pa sa satt underlatta hanteringen av dem. Detta kan liknas vid ett

containersystem i hamnen (JE).
4.1.8.3 ALTERNATIV FOR HANTERING AV FORSANDELSER

Vidare finns ett flertal olika beslut som maste tas gallande hanteringen av forsandelserna fran

det att de lamnar terminalen tills dess att cykelkuriren lamnat forsandelsen till slutkunden, bade



gallande sortering samt transport av séndningarna. Alternativen varierar beroende pa vilken typ
av lokal som véljs. Anvands nagon form av servicepoint, det vill sdga alternativ 1 eller 2, sa

finns det tva olika tillvagagangssatt for att transportera forsandelserna in till denna.

Foretaget kan vélja att transportera forsdndelserna osorterat vilket innebér att den slutgiltiga
sorteringen i boxarna sker pa servicepointen. Nackdelen med det hér alternativet &r att det blir
dubbel hantering vilket tar langre tid (PK). For att undvika detta kan foretaget istéllet vélja att
sortera sandningarna i sina lastboxar pa servicecentret och transportera dem med lastbil eller
skapbil till servicepointen dar de lamnas over till lastcyklarna. Bilarna kan aven transportera
med extra lastboxar som kurirerna kan hamta under dagen om det visar sig att deras
produktivitet ar for hog i forhallande till vad som ryms i lastboxarna. PK beskriver att
cykelkurirerna i Malma ofta ar klara redan vid lunchtid och darfor jobbar foretaget pa en losning

for att forse dem med fler forsandelser.

Det finns ocksa andra majligheter for 6verlamning av lastboxar som inte inkluderar en inner
city location. Dessa I6sningar innefattar nagon form av direktoverforing av lastboxar fran lastbil
eller skapbil till cykel (MS). Nackdelen med dessa losningar &r att generellt kommer antingen
cykeln eller skapbilen att behdva vénta pa den andra parten vid motesplatsen eftersom det ar
svart att koordinera det sa att bada kommer dit samtidigt. Ett sétt att undvika detta ar att parkera

ett fordon med lastboxar i stan, men da kan inte fordonets kapacitet utnyttjas under dagen (JE).

Ett alternativ som inte DHL Express har anvant sig av, men som en annan aktor har testat, ar
att kora in en lastbil eller skapbil till stan med en mangd osorterade forsandelser. Dessa
forsandelser sorterar kurirerna sedan ut sjalva, innan de slutfor leveransen som vanligt. Denna
variant medfor dock vissa risker som exempelvis felsortering och borttappning av kollin, men

ocksa stold da kollina ar oskyddade under omlastningstillfallet (JE).

4.2 DHL EXPRESS NUVARANDE IMPLEMENTATIONSPROCESS

Data i detta avsnitt harstammar fran kontinuerlig kommunikation med ruttplanerarna Tim
Lundgvist och Robin Nylén i Goteborg respektive Malmg. Det forarbete som DHL Express
Sverige i dagslaget utfor innan eventuell implementation av cykeltransporter baseras pa en
berakning av hur manga stopp det totalt finns pa de rutter som ligger inom det aktuella omradet.
Berakningen gors bade pa antal kollin, alltsa ett paket eller brev, samt pa antalet stopp. Data
hamtas fran slumpvis valda dagar under ett antal veckor, for att skapa en korrekt bild av



verkligheten. Analysen baseras delvis pa data fran de handdatorer kurirerna anvander ute pa
rutt och personalen som utfor analyserna deltar ocksa vid lastningen av bilarna, detta for att
skapa en bild av hur manga kollin som skulle kunna fa plats i en lastbox. Analysen utfors av
personal som &r ansvariga for ruttplanering i den stad dar implementationen énskar genomforas.
Analyserna tar tid att utfora da det ar en stor mangd data som maste extraheras och grupperas.
Det efterf6ljande steget i den nuvarande implementationsprocessen ar uppdelning av nya rutter,
vilket gors baserat pa erfarenhet och med hjalp av det datorprogram som DHL Express anvander
internt. Dérefter genomfors tester i datorprogrammet dar de nya rutterna utvéarderas pa samma
satt som alla andra rutter. De lopande utvarderingarna som gors pa daglig basis genom
kommunikation med kurirerna kombinerat med mer nyanserade utvarderingar, som utfors mer

séllan, skapar dessutom ett underlag till forbattringsarbetet.
4.3 RESULTAT AV DENSITETS-, TIDS- OCH VIKTANALYS

| detta avsnitt presenteras resultaten fran de densitets-, tids- och viktanalyser som utfors pa
dataset fran Goteborg och Malmo samt de faktorforsok som forenar analyserna. DTV-analys ar
en akronym for densitet-, tids- och viktanalys, vilket hddanefter & bendmningen som nyttjas
for den samlade analysen. Metodiken som foreligger berékningarna presenteras i foregaende
kapitel och resultaten kan ses som en grund pa vilken det kommande analysavsnittet sedan

bygger vidare pa.
4.3.1 REDOVISNING AV DENSITETS- OCH TIDSANALYS PA INNERSTADSRUTTER

Det forsta steget i den analys som skapas &r en densitetsanalys som syftar till att skapa forstaelse
for hur stora avstanden ar mellan varje stopp. Som underlag i densitetsanalysen och
efterfoljande berakningar nyttjas sekundardata fran rutter i Malmo och Géteborg, vilken i detalj

beskriver diverse statistik for rutterna i den specifika staden.

Som mer detaljerat beskrivs i metodavsnittet skapas ett program i Matlab som beréknar
medelavstand mellan leveranser i det valda omradet. Detta avstand &r en av de faktorer som
nyttjas i den initiala analysen. Den genomsnittliga tiden mellan leveranserna, area for

ruttomradet samt forsandelsernas storlek ar de andra faktorerna som vidare behandlas.

Tabellerna i detta avsnitt presenterar resultatet fran densitets- och tidsanalyserna som

genomfars. Rutterna beskrivs med den bendmning de har internt hos DHL Express Sverige och



rutterna i Goteborg visas aven i Figur 4.3, Figur 4.4, Figur 4.5 samt Figur 4.6 for att skapa
ytterligare forstaelse. Vidare star GG for olika rutter i Géteborg och MM for olika rutter i
Malmo. | tabellerna inkluderas omradenas areor for att ge en bild géllande storleken pa omradet,

aven om det inte sker leveranser i hela omradet varje dag.
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Figur 4.4: Grafisk illustration av GG1B.
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Figur 4.5: Grafisk illustration av GG1C. Figur 4.6: Grafisk illustration av GG1D.

I tabellerna nedan definieras Tid mellan stopp som den tid det tar for kuriren att transportera sig
mellan stoppen, alltsa den faktiska kortiden. Denna tid beraknas enligt metodiken som beskrivs
i avsnitt 3.2.2.1, dar tiden da en sandning hanteras i kurirens handdator utnyttjas i kombination
med schablontiden som DHL Express anvénder centralt for att beskriva tiden kuriren spenderar
pa varje stopp. Alltsa ar Tid mellan stopp den faktiska tid da kuriren kor mellan olika stopp.



Det 4r ocksa vart att notera att den tid da kuriren tar rast, inkluderat lunch, inte raknas med d&

genomsnittet for tiden mellan stoppen beréknas.

Om en séndning inte kan levereras finns en rad koder som kurirer kan anvanda for att uttrycka
anledningen till att leveransen inte genomfors, exempelvis NH som betyder Not Home, med
flera. | rapporten inkluderas samtliga koder som innebér att en sdndning har levererats eller att
leveransforsok har skett, da det antas att kuriren befinner sig pa eller i narheten av adressen nar

denne trycker in koden i handdatorn.

De varden som redovisas ar baserade pa leveransadressernas koordinater, omraknade med
Manhattan Formula och vidare utraknade med hjalp av Haversine Formula, bada mer detaljerat
beskrivna i metodavsnittet. Medelstracka definieras som medelavstandet mellan ett stopp till
stoppet efter. Total stracka &r den totala stracka som fordonet transporteras for att leverera alla
stopp just den dagen. Antal stopp ar det totala antalet stopp kuriren kort just den dagen.

| Tabell 4.1 presenteras resultatet fran den forsta analys som genomfors pa rutterna i Géteborg.

Den efterfoljande analysen pa data fran Malmo, som presenteras i

Tabell 4.2, genomfors for att kontrollera att stdderna kunde jamféras sinsemellan och att

analysmetoden ar applicerbar pa flertalet stader. |

Tabell 4.3 presenteras resultatet fran ytterligare en analys pa rutterna i Goteborg, som ett
validitetstest pa det resultat som erhalls vid forsta analysen, likvéal som Tabell 4.4 presenterar
vardena fran analysen som genomférs pa de redan implementerade cykelrutterna i Malmo.
Noterbart &r att arean for rutterna i Malmo, samt GG1E i Goéteborg, saknas i den data som
erholls fran DHL Express Sverige.

Tabell 4.1: Resultat fran analys pa rutter i Goteborg den 22 november 2018.

Total stracka Medelstracka  Antal stopp Tid mellan

Rutt & Area .
[m] [m] [st] stopp [min]
GG1A 8,84 km? 21529 458.07 47 3
GG1B 0,88 km? 10 228 185.97 55 3
GG1C 2,29 km? 11 348 306.69 37 5

GG1D 0,68 km? 17 965 390.54 46 3



GGl1E 13 489 518.8 26 4

Tabell 4.2: Resultat fran analys pa rutter i Malmo den 30 oktober 2017.

Rutt Total stracka Medelstracka Antal stopp Tid mellan
[m] [m] [st] stopp [min]
MM1F 15 654 47437 33 3
MM1H 16 595 368.79 45 5)
MM1C 18 602 320.73 58 2
MM1B 30 368 584 52 3

Tabell 4.3: Resultat fran analys pa rutter i Géteborg den 8 juni 2018.

Total stracka Medelstracka [m] Antal Tid mellan

Rutt & Area [m] stopp [st] stopp [min]
GG1A 8,84 km? 27 817 732 38 3)
GG1B 0,88 km? 10 061 186.32 54 3
GGIC 2,29 km? 17 203 452.72 38 5
GG1D 0,68 km? 27 156 512.38 53 3

Tabell 4.4: Resultat fran analys pa rutter i Malmé med lastcyklar redan implementerade.

Total stracka Medelstracka Antal stopp  Tid mellan stopp
[m] [m] [st] [min]
M16A 16 656 370.14 45 2
M16B 21 337 463.85 46 4

Rutt



4.3.2 REDOVISNING AV VIKTANALYS

Efter densitets- och tidsanalysen, som beskrivs i avsnitt 4.3.1, genomfors en viktanalys som
beskriver fordelningen av storleken pa sandningarna. Som beskrivs i metodavsnittet har inte
handdatorn tillgang till férsandelsernas volym. Onskvart &r att s& manga kollin som majligt &r
sma, eftersom lastvolymen i lastboxarna pa en Cubicycle ar begransad. Féljande intervall valjs

ut for att beskriva storleken pa sandningarna:

e Envelope: 0-3 kg
e Small: 4-6 kg
e Medium: 7-10 kg
e Large: >10 kg

Tabell 4.5, Tabell 4.6 samt Tabell 4.7 visar resultatet av viktanalysen for de rutter som ocksa
betraktas i densitetsanalysen i avsnitt 4.3.1. Procentsatserna i tabellerna beskriver varje
viktkategoris andel av det totala antalet sandningar.

Tabell 4.5: Redovisning av fordelningen av olika sandningsstorlekar for runda GG1A-GGIE. Data ar hamtad fran 22
november 2018.

Envelope 0-3 Small 4-6 Medium 6- = Large >10 Totalt antal
Rutt

[ka] [ka] 10 [kg] [ka] stopp [st]
31 8 3 5 47
GG1A
65.96% 17.02% 6.38% 10.64%
37 7 9 2 55
GG1B
67.27% 12.73% 16.36% 3.64%
26 2 1 8 37
GG1C
70.27% 5.41% 2.70% 21.62%
26 7 4 9 46
GG1D
56.52% 15.22% 8.70% 19.57%
18 2 2 4 26
GG1E
69.23% 7.69% 7.69% 15.38%

For att ha nagot att jamfora med genomfors liknande analyser pa de rutter i Malmo som
trafikerades med skapbilar innan implementationen av lastcyklar. Ansvariga for ruttplaneringen
i Malmo var i huvudsak nojda med den produktivitet som uppnatts med den ruttplanering som

skapades infor inforandet av lastcyklar (Nylén, 2019). Darfor kan berékningarna fran rutterna



innan inférandet av lastcyklar i Malmo nyttjas som validering till de densitets-, tids- och

viktanalyser som tas fram.

Tabell 4.6: Redovisning av fordelningen av olika sandningsstorlekar for de rundor i Malmé som sedermera ersatts med
lastcykel. Data ar hamtad fran 30 oktober 2017.

Envelope 0-3 Small 4-6  Medium 6-10 Large Totalt antal stopp

[ka] [ka] [ka] >10 [kg] [st]

MMLA 32 7 5 13 57
56.1% 12.3% 8.8% 22.8%

MMLB 20 10 5 17 52
38.5% 19.2% 9.6% 32.7%

MMLC 36 8 5 8 57
63.2% 14.0% 8.8% 14.0%

MMLF 25 6 0 1 32
78.1% 18.8% 0.0% 3.1%

MM1H 28 6 3 7 44
63.6% 13.6% 6.8% 15.9%

Gemensamt for bade Goteborg och Malmo ar att majoriteten av de analyserade rutterna har mer
an 50 procent Envelopes och flertalet rutter ligger dessutom pa over 60 procent. En hdg
procentandel ar positivt eftersom det innebar en hogre potential for cykeltransporter pa de
utvalda rutterna. Att inte samtliga rutter har en andel som &r storre &n 50 behtver nodvéandigtvis
inte vara negativt eftersom en bil &nda kommer att behévas for att leverera bland annat stora

och skrymmande kollin (Lundgvist, 2019).

Ytterligare en analys gjordes for rutterna i Goteborg for att forsoka avgdra om sambandet galler

for en annan, slumpvis utvald dag. Resultatet av berdkningarna redovisas i Tabell 4.7.

Tabell 4.7: Redovisning av férdelningen av olika sandningsstorlekar for runda GG1A-GG1D. Data ar hamtad fran 8 juni 2018.

Envelope 0-3 Small 4-6 kg  Medium 6- Large >10 Totalt antal

kg [st] [st] 10 kg [st] kg [st] stopp [st]
21 7 3 7 38
GG1A
55.26 % 18.42 % 7.89 % 18.42 %
7 7 12 54
GG1B

51.85% 12.96 % 12.96 % 22.22 %



27 5 5 7 44

GG1C
61.36 % 11.36 % 11.36 % 1591 %
5 4 10 52
GG1D
63.46 % 9.62 % 7.69 % 19.23 %

En iakttagelse ar att andelen Envelopes &r mindre for samtliga rutter, forutom for rutt GG1D.
Viktanalysen visar emellertid att andelen Envelopes &r 6ver 50 procent for alla rutter, vilket ar
ett positivt resultat enligt tidigare resonemang. Anledningen till att rutt GG1E inte finns med i

tabellen ar att denna rutt sattes in under hosten 2018.
4.3.3 REDOVISNING AV FAKTORFORSOK

Enligt den metodik som beskrivs i avsnitt 3.2.2.2 genomfors en typ av faktorforsok for att forsta
hur densitets-, tids- och viktanalyserna kan kombineras och hur kombinationen ska tolkas. Som
namnt i metodavsnittet ar de olika faktorerna beroende av varandra, eftersom densitets- och
tidsanalysen ar tvd matt som mater samma fenomen fast pa olika satt. For att illustrera de olika
nivaerna och tanken bakom faktorforsoket aterfinns exempel fran rutterna i tabellen nedan, dar

vardena tillhor datasetet fran den 22 november 2018 i Goéteborg.

Tabell 4.8: Faktorforsoken illustrerade i en tabell med de olika kombinationerna illustrerade.

Niva Lag Niva Hog Potential
Tid
X Hog
Stracka X
Tid
X Hog
Strécka X
Tid
X Lag
Strécka X
Tid
X Mjlig

Stracka X



Tabell 4.9: Exempel fran rutter i Goteborg pa faktorforsoken, data fran 22 november 2018.

Rutt Niva Lag Niva Hog Potential

GG1A Tid Sl Mjlig
Stracka 458,07

GGIB Tid 3 min Hog
Stracka 185,97 m

GGI1C Tid 5 min Hog
Stracka 306,69 m

GGID Tid 8 min Mjlig
Stracka 390,54 m

GGIE Tid 4 min Lag
Stracka 518,8 m

For rutt GG1C i exemplet ovan ses vad som kan tyckas vara en kort medelstrdcka kombinerat
med en lang medeltid. Det skulle kunna implicera att tiden det tar att forflytta sig mellan varje

stopp ar langre &n vad den behdver vara, men denna diskussion ar amnad for ett senare kapitel.
4.3.4 REDOVISNING AV KOSTNADER OCH VAXTHUSUTSLAPP

| detta delavsnitt presenteras en kostnadsanalys som jamfor driftskostnaderna per manad for en

cykel respektive en skapbil samt hur inkdpskostnaderna skiljer sig at.
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Det finns tva typer av kostnader som skiljer sig at beroende pa om rutten ar trafikerad med
skapbilar eller lastcyklar. De tva typerna ar manatliga, budgeterade driftskostnader och
inkopskostnader for de olika fordonen. | driftskostnaden ingar allt som har med driften av
fordonen att gora, exempelvis service och avskrivningar samt eventuella hyreskostnader till
foljd av forvaring. Figur 4.7 och Figur 4.8 nedan visar de totala driftkostnaderna for de tva
fordonstyperna, exklusive kostnaden for kuriren eftersom denna kostnad ar lika stor oberoende

pa vilket fordon kuriren anvander.

| Figur 4.7 redovisas forhallandet mellan den budgeterade driftskostnaden per manad for en
cykel respektive en skapbil som DHL Express anvander som underlag. En iakttagelse ar att

cykelns driftkostnad ar nastan halften av skapbilens.
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Figur 4.7: Redovisning av férhallandet mellan beraknad driftskostnad for skapbil och cykel.

| Figur 4.8 redovisas forhallandet mellan den totala inkopskostnaden for en skapbil och en
cykel. En iakttagelse &r att inkdpskostnaden for en cykel ar ungefdar en tredjedel av
inkopskostnaden for en skapbil. Har bor det tas i beaktning att en skapbil forvantas ha en

livslangd pa fem ar medan cykeln har en livslangd pa tre ar (Kungsstam, 2019).
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Figur 4.8: Redovisning av forhallandet mellan den totala inkpskostnaden for en skapbil och en cykel.
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Figur 4.9 visar en jamforelse av vaxthusutsldpp i kilogram koldioxidekvivalenter per
genomsnittlig korstracka per dag, da en genomsnittlig innerstadsrutt i Goteborg trafikeras
antingen av en skapbil eller en lastcykel. Skapbilen drivs av diesel tillverkad i Sverige eller
bensin tillverkad antingen i Sverige eller internationellt. Lastcykeln har driftshjalp, precis som
Cubicyclen som presenterats tidigare, antingen med elektricitet producerad ur fornybara eller

icke-fornybara kallor.

Totalt Co2e [kg/genomsnittlig korstracka (dag)]

Fornyelsebar el = 0,000

Icke-fornyelsebar el | 0,042

0,000 2,000 4,000 6,000 8,000 10,000 12,000 14,000 16,000

Figur 4.9: En jamforelse av vaxthusutslapp for lastcyklar samt skapbilar, uttryckt i kilogram koldioxidekvivalenter per
genomsnittlig korstracka per dag. Lastcyklar representerar de tva 6versta raderna och skapbilar de tva nedersta



95 ANALYS OCH DISKUSSION

| detta kapitel presenteras en analys och diskussion av den litteratur och data som presenteras i
studiens litteraturgenomgang samt empiri. Har lyfts de for- och nackdelar som cykeltransporter
medfor med avseende pa miljofaktorer, kostnader och produktivitet. Med utgangspunkt i de
genomforda intervjuerna samt den skapade DTV-analysen, diskuteras och utvdrderas aven
implementationsmetodiken  for  cykeltransporter. Darmed behandlas studiens bada

fragestallningar i kapitlet.
5.1 FOR- OCH NACKDELAR MED CYKELDISTIBUTION

Utifran den forsta fragestallningen analyseras och diskuteras de for- och nackdelar med
cykeltransporter som rapportens foregaende kapitel adresserat utifran miljoaspekter, kostnader
och produktivitet. Genomgaende i avsnittet dras paralleller till rapportens litteraturgenomgang

och empiri for att koppla samman och tydliggora de olika for- och nackdelarna som identifieras.
5.1.1 MILIOASPEKTER

Utifran de miljoaspekter som definieras i rapportens inledande kapitel gar det att utlasa flertalet
fordelar med anvéandandet av cykeltransporter vid first- och last mile delivery i urbana miljoer.
En av de framsta fordelarna med cykeltransporter i jamforelse med transporter med skapbilar
ar dess minskade utslapp av vaxthusgaser. Det ligger i linje med de globala miljomal som
omfattas av Agenda 2030 och Parisavtalet, dar minskningen av vaxthusgaser kan kopplas till
bade mal 11, Hallbara stader och samhallen, och mal 13, Bekampa klimatférandringarna.
Detta tyder aven pa att implementationen av cykeltransporter i Goteborg hjalper staden att
uppna sitt lokala miljémal, som handlar om att reducera véagtrafikens koldioxidutslapp med 80
procent till 2030 jamfort med 2010.

Pastaendet att lastcyklarna slapper ut mindre vaxthusgaser baseras pa den kvantitativa data som
erhalls fran foretaget DHL Express, dar det framgar att lastcyklarna vid drift slapper ut cirka
99,7 procent mindre vaxthusgaser per genomsnittlig kérstracka dn en skapbil, Figur 4.9. Denna
procentsats baseras pa antagandet att lastcyklarna drivs pa icke-fornybar elektricitet och
skapbilarna drivs pa diesel tillverkad i Sverige. Vid utnyttjande av elektricitet fran fornybara

kallor forvantas cykeln ha nollutslapp under drift. Denna minskning tyder pa att DHL Express



gor ett klokt val i att byta ut vissa skapbilar mot lastcyklar, da det ar ett steg i ratt riktning for
att 70 procent av DHL Express first- och last mile deliveries ska vara emissionsfria ar 2025,
vilket ar ett av malen med foretagets GoGreen-program.

En annan fordel med cykeltransporter ar att de inte bidrar till bullernivan, vilket anses viktigt
att ta hansyn till vid skapandet av en trevlig och livlig innerstadsmiljo da buller har en negativ
inverkan pa invanarnas halsa. Det ligger i linje med Trafikverkets uppsatta mal och genom att
anvanda cykeltransporter kan Goteborgs Stad folja det atgardsprogram som skapats for att
minska trafikbullret fran vag- och sparvagnstrafiken, vilket ocksa &r den dominerande kallan

till omgivningsbuller i staden.

Ytterligare en aspekt som bor tas i beaktning vid skapandet av en trevlig innerstadsmiljo ar
sakerhetsaspekten. Vad géller sékerhet for gangtrafikanter i urbana miljoer gar det inte att dra
nagra slutsatser kring huruvida risken for terrorattacker utférda med skap- och lastbilar minskar,
om dessa forbjuds i urbana miljéer. Det finns dock flera skal till att utdka lagstiftningen for att
minska antalet storre fordon pa gator och torg. Dels for att 6ka sakerheten for gangtrafikanter
och dels for att skapa en trevligare innerstadsmiljé. Om sadan lagstiftning implementerades i
storre skala skulle det leda till att cykeltransporter skulle bli ett av fa alternativ for att na vissa
delar av de urbana milj6erna, vilket &r en fordel med lastcyklarna. En nackdel kopplad till
sékerheten ar dock att de kurirer som framfor lastcyklarna ar mindre sékra vid en kollision

jamfort med om kuriren hade kort en skapbil.

Sverige och andra lander barjar integrera atgarder mot klimatforandringar i politiken, vilket
ligger i linje med mal 13 inom de hallbara utvecklingsmalen. Detta kan exemplifieras med
Sveriges beslut om att kommunerna ar 2020 tillats inféra miljozoner. Sveriges beslut om
milj6zoner kommer begrénsa logistikforetagens mojlighet att leverera forsédndelser med
skapbilar inom dessa omraden. Av denna anledning géaller det att agera snabbt for att undvika
att vissa delar av fordonsflottan inte tillats koras i stadskarnorna. Det stodjs bland annat av
intervjun med Meurer fran DHL Express da han forklarar att det rader en viss tidspress pa
foretagen att hitta alternativa transportlésningar. Vidare namner han att det inom 5-10 ar
kommer vara en existentiell forutsattning att byta ut fordonsflottan till miljovéanligare alternativ.
Denna integrering av miljomal i politiken visar aterigen pa fordelarna med lastcyklar jamfort

med skapbilar, da de uppfyller de miljokrav som stalls.



Okad miljomedvetenhet bland konsumenterna gor att det stalls hogre krav pa att leverera
hallbara produkter och tjanster. Detta &r ndgot som exempelvis Meurer lyfter i sin intervju da
han framhaver betydelsen av att kunna erbjuda sa kallade hallbara l6sningar. For att mota dessa
konsumentkrav &ar det en existentiell forutsattning att stilla om sin verksamhet till en mer
miljovanlig sadan, for att inte riskera att kunderna valjer ett konkurrerande foretag. Detta visar
dven pa att det kan vara fordelaktigt att vara forst med hallbara transportlésningar, vilket ar
nagot DHL Express till viss del redan har lyckats med. Att vara tidig med lastcyklar har visat
sig vara positivt i form av att DHL Express cykelkurirer fatt uppmarksamhet i diverse
nyhetsfldden och kommentarer fran allmanheten i Malmo, bada vilka &r potentiellt bidragande

faktorer till ett 6kat kommersiellt varde.

Vad galler miljoaspekten har det utifran rapportens litteraturgenomgang och empiri inte
framkommit nagra nackdelar med cykeltransporter. Detta grundar sig i det faktum att det
kontinuerligt gjorts jamforelser mellan lastcyklar och befintliga logistikldsningar som
fossildrivna skapbilar, dar lastcykeln ar betydligt battre utifran de miljoaspekter som undersoks
i denna studie. Det &r dock svart att faststdlla en exakt siffra pa de miljévinster som
cykeltransporterna medfér gentemot transporter med skapbilar, da det i denna studie saknas
data pa de miljoutslapp som tillverkningen av de olika fordonen medfér. Det som dock kan
konstateras ar att lastcyklarna utifran den tidigare forskning som gjorts och som presenteras i
litteraturgenomgangen ar betydligt battre an skapbilarna vid drift ur ett miljoperspektiv. Den
tidigare forskningen som presenteras tyder dven pa att en Cubicycle forbrukar betydligt mindre
elektricitet an en elektriskt driven skapbil, vilket ger en indikation pa att lastcyklar dven &r
fordelaktiga vid jamforelse med en transportldsning som anses mer miljovanlig an fossildrivna
skapbilar. For att avgora huruvida cykeltransporter &r det basta alternativet for hallbara first-
och last mile deliveries i urbana miljéer bér en jamforelse mellan alla tdnkbara fordon

genomforas, vilket lamnas till framtida studier.



5.1.2 KOSTNADER

Trots att det finns en hel del fordelar med lastcyklar kopplat till miljovinster for bade samhallet
i stort och for enskilda logistikforetag ar det viktigt att komma ihag att foretagen har ett
vinstdrivande syfte. Darfor ar det viktigt att vaga in ett kostnadsperspektiv for att kunna avgora
huruvida cykeltransporter ar en béattre 16sning an transporter med skapbil vid first- och last mile

delivery i urbana miljoer.

Kostnadsposterna kopplade till first- och last mile delivery &r: kostnader for kuriren, kostnader
for fordonet, vilket inkluderar bland annat inkdp-, drift- och servicekostnaderna, samt évriga
kostnader som ar samkostnader for hela systemet. Oavsett om forséandelserna levereras med
cykel eller sképbil &r kurirkostnaden densamma och darfor &r denna post inte intressant. Aven
de 6vriga kostnaderna utesluts i diskussionen eftersom de inte kan kopplas till det specifika
fordonet. Vad galler inkopskostnaderna for cykel pavisar empirin att Cubicyclen ar markbart
billigare da inkdpspriset ar cirka en tredjedel jamfort med den skapbil som i dagslaget anvéands
av DHL Express, se Figur 4.8. Har bor det dock tas i beaktning att lastcyklarna forvéantas halla
i cirka tre ar medan bilarna forvantas halla i fem ar. Trots denna skillnad i livslangd &r
inkopskostnaderna for lastcyklarna billigare da tre Cubicycles kan kopas in till samma kostnad

som en skapbil vilket ger lastcyklarna en total livslangd pa nio ér.

Aven nar det kommer till driftkostnaderna pévisar studiens empiri att lastcyklarna &r billigare
an skapbilarna. Utifran den data som erhalls gar det utlasa att driftkostnaderna for lastcykeln &r
mindre &n halften sa stora som for skapbilen. En nackdel med lastcyklarna kopplat till
driftkostnaderna och framst servicekostnaderna &r att det kan vara svart att hitta en reparator
som innehar kompetens nog for att reparera en Cubicycle. Detta har, som ndmnt i empirin, lett
till 1anga servicetider i exempelvis Malmo, vilket leder till 6kade kostnader i och med att
lastcykeln maste tas ur bruk och ersattas med ett annat fordon. Denna nackdel bor dock antas
ha en utvecklingspotential da utbudet av servicerelaterade tjanster till lastcykeln troligtvis
kommer oOka i takt med att efterfragan okar.

Den tidigare forskning som presenteras i litteraturgenomgangen visar ocksa att den totala
agandekostnaden for en lastcykel & mindre an halften sa stor som for en skapbil, vilket stodjs
av den data som presenteras gallande inkdps- och driftkostnader, se Figur 5.1.
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Figur 5.1: Diagrammet illustrerar de totala dgandekostnaderna per ar for respektive fordon i relation till varandra.
Kostnaden inkluderar inkdpskostnad samt driftkostnader.

Att kostnaderna for en lastcykel ar lagre an en skapbil sager dock inte tillrackligt om hela
systemkostnaden for att implementera lastcyklar pd rutter som i dagslaget trafikeras av
skapbilar. Systemkostnaden ar det som avgér huruvida ett logistikforetag som DHL Express
ska anse implementeringen av cykeltransporter som lonsam eller inte ur ett ekonomiskt
perspektiv. Eftersom Cubicyclens lastbox inte rymmer alla de forsédndelser som vanligtvis
levereras med skapbil pa en viss rutt, kan ytterligare kostnader tillkomma. Dessa kostnader ar
kopplade till hur foretaget l6ser logistiken kring de forsandelser som &r for stora for lastboxen.
Det alternativ som utnyttjas i Malmo innebadr att vissa bilrutter vidgas for att leverera de stora
forsandelser som lastboxarna inte rymmer, vilket eventuellt leder till 6kade driftkostnader till
foljd av att vissa skapbilar far kora en langre stracka. De extra driftkostnaderna bor daremot
inte bli sa stora att systemkostnaden blir hdgre &n den var innan cykelimplementationen. En
ytterligare aspekt att ta hansyn till géllande systemkostnaderna, som en foljd av lastboxens
kapacitet, kan exemplifieras med att kurirerna i Malmo ar klara med sina leveranser redan vid
lunchtid. Darfor maste kurirerna pa nagot satt forses med fler forsandelser for att inte den totala
produktiviteten sett till hela dagen ska forsamras. Beroende pa hur logistiken kring detta I6ses
kan extra kostnader tillkomma. Systemkostnaden inkluderar dven eventuella hyreskostnader
om lastcykeln inte kan parkeras pa servicecentret, vilket da beror pa att servicecentret ligger for

langt ifran stadskarnan.



5.1.3 PRODUKTIVITET

Utdver miljo- och kostnadsaspekten paverkar implementationen av cykeltransporter ocksa
distributionsforetagets produktivitet. For att kunna ersatta skapbilar med Cubicycles pa olika
innerstadsrutter ar en av det viktigaste aspekterna att produktiviteten inte forsamras. Det &r inte

bara cykelns produktivitet som bor tas i beaktning utan produktiviteten for hela systemet.

Urbana miljoer bestar ofta av komplexa vagnat dar biltrafiken leds pa ett sadant sétt att det ska
vara mojligt att ta sig fram Overallt. Det kan dock innebé&ra en langre korstracka for bilisterna.
Cyklister prioriteras fore bilister i tta stadsmiljoer, vilket leder till att det ar enklare att ta sig
fram med cykel da det ar mojligt att fardas pa andra typer av véagar likt cykelbanor eller gagator.
Cyklister paverkas darmed inte av exempelvis trafikstockningar och trafikstorningar i samma
utstrackning som bilar. Aven vid ombyggnationer, som &r vanligt férekommande i
stadskarnorna, ar det betydligt lattare att transporteras med cykel &n med skapbil. | exempelvis
Goteborg sker det en hel del ombyggnationer i samband med byggnationen av Vastlanken och
dar menar Mansson, kommunens cykelspecialist, att det &r fordelaktigt att transporteras med
cykel. Cubicyclen, som bland annat DHL Express anvénder sig av, &r enligt tillverkarna VVelove
anpassad for att fa plats pa alla cykelbanor och andra vagar som &r svarframkomliga.
Cubicyclens storlek och svangradie bidrar till ytterligare en fordel vid transport i trdnga

stadsmiljoer, da den ar betydligt smidigare an skapbilar.

Nar det galler parkering i urbana miljoer ar cykelns storlek jamfort med skapbilens storlek
fordelaktig. 1 urbana miljéer ar det ofta problematiskt att parkera och andelen olagliga
parkeringar ar stor. Ur produktivitetssynpunkt kan det vara tidskrdvande att hitta lampliga, och
lagliga, parkeringar nara stoppen. Lastcyklarna ar enklare att parkera da dessa kan stéllas pa
fler stallen och upptar mindre plats an vad en skapbil gor vilket direkt resulterar i att parkeringen

blir en mer effektiv process med lastcyklar.

Enligt den dataanalys som gjorts tillhér mer &n 50 procent av de forsandelser som levereras via
innerstadsrutterna i Goteborg klassificeringen Envelopes, vilket innebar att forsandelsen har en
vikt pa 0-3 kilogram. Sandningar inom denna klassificering har ofta en mindre volym och far
darmed plats i Cubicyclens lastbox i en storre utstrackning. Forsandelser med en annan
klassificering har mindre sannolikhet att fa plats i lastboxen och lastboxens volym &r darfor en
begrénsande faktor vid cykeltransporter. Det begréansade utrymmet leder till att cykelkurirerna

ibland far for lite forsandelser att leverera vilket bidrar till att produktiviteten forsamras. For att



undvika detta och uppna en hog produktivitet under dagen kan det kravas ett byte eller
pafyllning av lastboxen, om fallet ar sa att de forsandelser som planeras att levereras under
dagen inte far plats fran borjan.

Som ovan namnt ar transporter med cykel tidseffektivt nar det kommer till att ta sig fran punkt
A till punkt B i urbana miljoer, samt att hitta parkering. Daremot ar cykelns Iasmekanism i
dagslaget mer tidskravande jamfort med skapbilens, da det tar cirka 60 sekunder langre tid vid
varje stopp att lasa och lasa upp cykeln. Inverkan pa produktiviteten ar negativ och laset &r

darmed en nackdel vid anvandandet av lastcykeltransporter for paketdistributorer.

En risk for paketdistributorer nér det galler transport med Cubicycles ar att det &r en relativt ny
produkt. Det innebér att det &r svarare att fa tag pa reservdelar och att det kan ta lang tid innan
Cubicyclen kan tas i bruk igen vid en eventuell reparation. Att ta en lastcykel ur bruk kan
innebéra stora forandringar for systemet da paketdistributdrers fordonsflottor ofta bestar av ett
litet antal lastcyklar och manga skapbilar. Skapbilarna ar darfor betydligt lattare att ersatta vid
en eventuell reparation. Att antalet lastcyklar &r litet ar till stor del en foljd av att utnyttjandet
av dessa dr ett nytt koncept, samt att det finns ett begransat antal rutter dar cykeltransporter &r
lampligt. Paketdistributdren har ofta reservbilar for att kunna ersétta en bil som &r ur funktion,
vilket inte gar att géra i samma utstrackning med lastcyklarna da antalet som &r i bruk ar ytterst

fa och darmed &r det inte ekonomiskt forsvarbart att ha reservlastcyklar tillgangliga.

Vid implementering av cykeltransporter maste distributionsforetagen rakna med en
inlarningskurva for kurirerna, vilket initialt i processen innebar en lagre produktivitet.
Exempelvis i Malm6 har de en inlarningskurva dar det tar cirka tio veckor fran
implementationens start tills dess att produktiviteten &r densamma som vid skapbilsleveranser.
Detta ar dock inget unikt for cykeltransporter da alla nya implementationer kraver en viss
upplarningstid. Inlarningskurvan kan anses vara plan i borjan for lastcyklar da den som ska
laras upp inte kan dka med och se hur det fungerar i samma utstrackning. Om upplarningstiden
blir mycket langre an vad den ar for skapbilar skulle det kunna ses som att intradesbarriaren ar
hogre vid inforandet av cykeltransporter. Detta skulle kunna bidra till att implementation av

cykeltransporter inte sker i lika stor utstrackning.

Enligt intervjuobjekten fran DHL Express paverkas inte produktiviteten av vader nar
leveranserna sker med lastcyklar istallet for skapbilar. Lastcyklarna ar exempelvis utrustade

med dubbdéack och klarar darfor vintervaglag. | Goteborgs kommun &r malet att det ska ga att



cykla aret runt och darfor stalls hoga krav pa vintervaghallning, speciellt i stadskarnorna. Vid
vissa extrema vaderforhallanden som exempelvis kraftigt snéfall kan produktiviteten paverkas
negativt. Det paverkar dock inte bara lastcyklarna utan alla typer av fordon, dven skapbilar, om
an i olika utstrackning. En annan faktor som kan uppfattas som begransande ar rackvidden for
batterierna och att det kan leda till minskad produktivitet. Detta ar inte ett problem nér det
kommer till Cubicycle, vilket beror pa att det &r enkelt att ha med flera batterier pa cykeln och
det ar dessutom l&tt att byta batteri om ett tar slut.

Det ar inte bara den enskilda lastcykelns eller skapbilens produktivitet som ar viktig, utan
hansyn maste tas till produktiviteten for hela systemet och hur den paverkas av
cykelimplementationen. Som tidigare ndmns ar utrymmet i lastboxen en begrénsande faktor
for cykeltransporter, vilket resulterar i att skapbilar pa andra rutter eventuellt maste ta en del av
forsandelser som inte far plats. Om det & manga forsandelser som inte kan levereras av
lastcykeln kan detta leda till att produktiviteten séanks for de andra skapbilarna, da det blir
ytterligare strackor att kora samt att de forsandelser som erhalls fran lastcykeln ar stora och
darmed mer pafrestande att leverera. Detta paverkar inte den enskilda lastcykelns produktivitet,

men det kan paverka produktiviteten for systemet negativt.

5.2 HURBOR CYKELTRANSPORTER IMPLEMENTERAS?

Utifran den andra fragestéllningen analyseras och diskuteras implementationsprocessen av
lastcyklar i detta avsnitt. Inledningsvis analyseras DHL Express Sveriges nuvarande metodik
och i det efterféljande avsnittet diskuteras identifierad forbattringspotential. Vidare diskuteras
det verktyg som tidigare presenteras i rapporten, den sa kallade DTV-analysen, samt de
faktorforsok  som  genomférs i  studien.  Avslutningsvis vags de  olika
omlastningspunktsalternativen mot varandra, genom en presentation av de olika fér- och

nackdelarna som respektive alternativ har.
5.2.1 ANALYS AV DHL EXPRESS NUVARANDE IMPLEMENTATIONSPROCESS

| avsnitt 4.2 presenteras det forarbete som DHL Express Sverige gor i nuléget. Det &r ett mycket
tidskravande arbete, om &n nddvéndigt for att kunna sékerstélla att 1ampliga rutter valjs ut
baserat pa bade historiska och uppskattade data. Analysen kraver att de som arbetar med
planeringen har god erfarenhet av det omrade som undersoks, eftersom en del av analysen av

potentiella rutter bygger pa subjektiv tolkning av visualiserade kvantitativa data, bland annat



utmérkta leveranser pa digitala kartor. Forbattringsarbetet som den senare delen av

implementationsmetodiken grundar sig i, &r valutvecklat och darmed befogat att fortsatta med.

Intervjuobjekten ndmner att olika stader i vérlden har olika forutsattningar for att leverera
sandningar med lastcykel. Forutsattningarna kan variera till foljd av bland annat
vaderforhallanden, invanarnas mottagande samt placeringen av servicecentret i forhallande till
stadskéarnan och aspekter likt dessa ar inte mojliga att simulera. Trots en hég grad av varians ar
det efterstravansvart med standardiserade processer géllande hur implementationsmetodiken
bor se ut. | fallet for DHL Express och foretagets inférande av lastcyklar ar det ett faktum att
det saknas nedskrivna, utvecklade processer for hur implementationsmetodiken ser ut. Trots att
den nuvarande processen inte & dokumenterad delas den fortfarande till viss del mellan de olika
verksamheterna, bade pa nationell och internationell niva. Det existerar ett icke-standardiserat
samarbete mellan nyckelpersoner i olika ldnder och under studiens gang namns inga
misslyckade implementationer av intervjuobjekten. Detta pavisar att DHL Express med sitt
nuvarande forarbete och forbattringsarbete lyckas med sina implementationer av
cykeltransporter. Trots lyckade implementationer skulle mer dokumenterade processer férenkla
framtida implementationer avsevart. En godtycklig ruttplanerare, i en godtycklig stad, skulle
till en hogre grad na framgang vid analys av potentiella rutter. Detta foljer av det faktum att
DHL Express, oberoende av vilken stad som undersoks stalls infor likartade problem dar
alternativen som finns for att I6sa problemen, exempelvis val av omlastningspunkt, ar likartade.
Hér &r kopplingen till det som i avsnitt 2.4 beskrivs som Knowledge Management tydlig, vilket

ocksa &r ett aterkommande dmne i diskussionen.
5.2.2 IDENTIFIERAD FORBATTRINGSPOTENTIAL | IMPLEMENTATIONSPROCESSEN

Malet med de analyser, i rapporten bendamnda med samlingsnamnet DTV-analys, som
diskuteras i detta kapitel ar att komplettera den icke-standardiserade implementationsmetodik
som beskrivs i avsnitt 4.2. Idén med DTV-analysen &r att ge ruttplanerarna pa DHL Express ett
forslag pa ett koncept som de kan nyttja som verktyg innan de paborjar den tidskravande, om
an nodvandiga, process de sedan tidigare arbetar enligt for att utvardera rutters potential att bli
cykelrutter. Vidare ska den generella implementationsmetodiken som tagits fram bade
komplettera och generalisera den metodik som DHL Express i nulédget anvander. Nar lampliga
rutter identifieras med hjalp av ett verktyg, likt konceptet DTV-analysen, kan DHL Express

fortsatta sitt gedigna forarbete, vilket leder till ett forstarkt beslutsunderlag géllande vilka rutter



som bor trafikeras med lastcyklar. I det efterfoljande steget skapar DHL Express sedan en plan
for systemet som helhet, dar lastcyklar som trafikerar vissa omraden assisteras av skapbilar fran
andra omraden som levererar de mest otympliga forsandelserna. Slutligen genomgar foretaget

en utvarderingsprocess foljt av korrigeringar for att skapa sa optimala rutter som mojligt.

| ett optimalt fall ger DTV-analysen indikationer gallande vilka stader, rutter och delomraden
som har hog eller lag potential nar det kommer till att uppna en hog produktivitet med lastcyklar.
Indikationerna bor i de flesta fall kunna vara sapass tydliga att de gor ruttplanernas arbete mer
effektivt, samtidigt som de till viss del kan bekrafta, eller dementera, ruttplanerarens subjektiva
hypotes géllande omradens potential. Oberoende om det &r i ett explorativt syfte som DTV-
analysen nyttjas, eller om det ar en typ av hypotesprévning, bor verktyget hjalpa DHL Express
att bli mer datadrivna i sitt arbete. Den densitetsanalys som tagits fram ar relativt flexibel
eftersom den gar att gora ruttoberoende. Det innebér att det gar att satta in koordinater utanfor
en existerande rutt, om handhavande vill testa att sammanféra tva rutter eller se

leveransdensiteten i ett specifikt omrade.

Eftersom det finns atskilliga studier som bevisar att datadrivet beslutsfattande ar vardefullt och
I6nsamt, bor DHL Express ha detta i atanke. Detta ar sarskilt viktigt for DHL Express med
tanke pa den potential som fdljer stora dataméangder och de resurser som finns att tillga i stora
organisationer. Bortsett fran en hog potential for 6kad lonsamhet &r det ocksa ett naturligt och
viktigt komplement till de beslut som idag framst baseras pa erfarenhet. Problematiken gallande
datadrivet beslutsfattande ar hoga krav pa kompetens for hantering och analys av data. Denna
typ av kompetens 4r inte bara svar att finna utan ocksa svar att bevara, utnyttja och férmedla

vidare inom organisationen.

| DHL Express fall ar det av yttersta vikt att fokusera pa arbete som berér amnet Knowledge
Management, speciellt nar det handlar om implementationen av lastcyklar. Det saknas i nulaget
konkretiserade metoder kring implementationen dar problem, alternativ, l6sningar och
erfarenheter tydliggérs. Dessutom saknas ett mer centralt uppféljningsarbete som forbattrar
processer och samtidigt sprider erfarenheter samt kunskaper vidare. Da fler &n 80 stader redan
trafikeras med lastcyklar kan det antas existera metoder inte bara for implementation, utan dven
uppfoljning och forbéattringsarbete specifikt utformat for cykelrutter, i enskilda stader.
Problemet ar aterigen det faktum att denna typ av kunskap och metodik inte sprids pa ett mer

organiserat satt. Darfor ar det av yttersta vikt att aterigen belysa behovet av kontinuerliga



utvarderingar och uppféljningssamtal stader emellan, specifikt &mnade att forbattra arbetet med

och runt cykeltransporter.

Utover behovet av kontinuerliga, organiserade utvéarderingar som sker pa en mer central niva
finns det ett behov av att konkretisera processen i skrift och sprida vidare den kunskap som
redan finns. Problematiken som finns i Goteborg, dar servicecentret &r beldget utanfor
stadskérnan, har redan behandlats i andra europeiska stdder och darfor bor det finnas kunskap
och erfarenheter att tillgd inom organisationen som underlattar arbetet i Goteborg. Genom den
kontinuerliga kontakten med ruttplanerare i Malmo och Goteborg har det framgatt att det sker
kommunikation mellan stader, och till viss del d&ven mellan l&nder, men potentialen i
organisationens inneboende kunskap utnyttjas inte fullt ut forens kommunikationen ar
strukturerad. Om foretaget lyckas sprida kunskap och erfarenheter pa ett battre satt gor det inte
bara arbetet lattare, utan kunskapen forhindras dessutom att ga forlorad eftersom det i nulaget

endast ar ett fatal personer som besitter den.
5.2.3 DISKUSSION AV RESULTAT FRAN DENSITETS-, TIDS- OCH VIKTANALYS

Nér faktorforsoken presenteras i empiriavsnitten beskrivs det att en kort medelstracka mellan
stoppen i kombination med en lang medeltid mellan varje stopp kan implicera att tiden det tar
att forflytta sig mellan stoppen med en skapbil ar langre an vad den behover vara.
Anledningarna till den langa medeltiden kan vara flera, exempelvis att omradet ar véltrafikerade
eller att enkelriktade gator tvingar kuriren att ta omvagar. | vissa fall finns det ocksa gator dar
det ar forbjudet att framféra motorfordon, dven kallade gagator, dar framkomligheten begransas
ytterligare. En annan faktor som undersoks i analysen &r andelen mindre sandningar, vilket i
studien genomfdrs med en viktanalys. Denna analys tar fram hur stor andel av forséandelserna
som ar sma, det vill séga de som &r av typen Envelope och har en totalvikt mellan 0-3 kilogram.
| faktorforsoken, dar en kort medelstracka kombineras med en lang medeltid och en hog andel
sma forsandelser, ges det en indikation pa att det finns en hdg potential for en lastcykel att vara
mer effektiv an en skapbil.

Sett till resultaten i viktanalysen gar det att utlasa att samtliga rutter i Géteborg som undersoks
har en andel pa 6ver 50 procent av forsandelsetypen Envelopes. Darfor borde merparten av
dessa forsandelser, enligt de antaganden som gors i denna rapport, fa plats i lastcykelns lastbox.
Detta dr en tolkning som gar att ifragasatta eftersom det inte alltid &r sa att en latt forsandelse

har en liten volym, och tvartom. Vidare beror andelarna av varje viktkategori pa vilket



viktintervall som satts, dar det ocksa kan diskuteras vilket intervall som bor séttas. | rapporten
ar kategorin Envelope i fokus, da det antas att forsandelserna i denna kategorin till stor del
borde far plats i lastboxen. Kategorin Small skulle potentiellt sett ocksa fa plats, men for att
gora analysen mer verklighetsforankrad utesluts denna kategori. Det gar att féra en lang och
utforlig diskussion enbart kring vilken procentsats som &r dnskvérd géllande hur stor del av det
totala antalet sandningar per dag som ar latta. Framforallt kan det diskuteras vilken procentsats
som indikerar om en rutt a mojlig att implementera lastcykel pa, sett till vikten pa
sandningarna. Det gar daremot att fastsla att en hog andel latta forsandelser, sett till vikten pa
dem, &r béattre &an en lagre andel och darfor efterstravas en sa hdg andel latta forsandelser som
mojligt. Det hade varit intressant att gora viktanalyser pa &nnu fler dataset fran
innerstadsrutterna i Goteborg, for att undersoka om procentandelen konvergerar mot ett

specifikt varde. En sadan undersokning 6verlats vidare till framtida forskning pa omradet.
5.2.4 ANALYS AV OMLASTNINGSPUNKTSALTERNATIV

Under intervjuerna med intervjuobjekt fran DHL Express konstateras det att kommunikationen
mellan parterna delvis ar bristfallig, framst géllande vilka alternativ som finns tillgangliga for
en omlastningspunkt och hur vél implementationen av dessa har lyckats vid tidigare fall. |
dagslaget har det genomférts implementationer av cykeltransporter i mer an 80 stader i Europa
med olika forutsattningar, vilket innebdr att en stor kunskapsbas géllande
implementationsprocessen finns tillganglig. Problemet som DHL Express star infor &r att denna
kunskap inte sprids vidare inom organisationen i nagon storre utstrackning utan ofta forblir i
den staden som implementationen genomfors. Att fa tillgang till den har kunskapsbasen skulle
vara till stor hjélp for stader som évervager anvandandet av lastcyklar men dar kunskap géllande
implementationsmetodik &r bristfallig. Darmed kan foretaget vinna pa att anvanda den
existerande kompetensen pa ett battre satt. Detta kopplas aterigen till Knowledge Management

som beskrivs i avsnitt 2.4.

| studien undersoks fall dar servicecentret befinner sig for langt bort fran stadskarnan for att
lastcyklarna ska kunna utga fran detta. | dessa fall & det nodvandigt att inféra en
omlastningspunkt, vilken kan fylla olika funktioner beroende pa vad som eftersoks. Den kan
antingen fungera enbart som forvaringslokal for lastcyklarna eller ocksa inkludera
pakethantering. Med tanke pa hur manga implementationer som genomforts finns det en chans



att de flesta fall redan har en I6sning pa hur implementationen kan goras pa basta satt, eller

existerande idéer kring hur det skulle kunna ha gjorts battre.

Da det antas att lastcyklarna kommer utgd fran servicecentret om detta ligger i anslutning till
stadskarnan kommer endast alternativ dar servicecentret ligger langt bort fran stadskarnan, det
vill saga fall A i avsnitt 4.1.8, att analyseras narmare. De alternativ som da finns for en

omlastningspunkt &r:

e Servicepoint 4gt av DHL
e Servicepoint inhyrd

e Endast garage for lastcyklarna

Det finns fordelar och nackdelar med samtliga alternativ. Véljer foretaget en servicepoint som
drivs av egen personal ansvarar foretaget for hela den verksamhet som bedrivs i lokalen, vilket
innebar att all eventuell vinst fran pakethanteringen gar direkt till foretaget. Mojligheten finns
ocksa att sélja forsandelser pa plats, samtidigt som en egen servicepoint kan leda till ett 6kat
kommersiellt varde i form av synlighet. Nackdelen med detta alternativ &r att det utdver I6pande
kostnader for lokalhyra och anstéllda tillkommer en hogre initial kostnad i form av utrustning

till lokalen samt personalanstallning da dven rekryteringsprocessen ar resurskravande.

Det kan vara svart att hitta bra, centralt belagna lokaler déar cykeln enkelt kan koras in i
forvaringsutrymmet. Daremot okar ett mer centralt ldge ofta mojligheterna att salja
forsandelser, men resulterar generellt ocksa i en hogre hyra och darmed kréavs det en avvagning
daremellan. Alternativet riskerar att bli mindre lI6nsamt om for fa forsandelser hanteras via
servicepointen. Den totala kostnaden bor darmed sattas i relation till de férvantade o6kade
intakterna fran salda forsandelser samt 6kat kommersiellt varde. Vidare behéver hansyn tas till
den kostnadsbesparing som kan géras genom att inte lata en annan aktor hantera foretagets

forsandelser for att kunna avgora huruvida alternativet kan anses l6nsamt eller ej.

Valjs istéllet en servicepoint med inhyrd personal kan foretaget dra nytta av att personalen
potentiellt har forkunskaper om pakethantering och pa sa sétt kan en snabbare upplarning fas.
Dessutom slipper foretaget rekryteringsprocessen vilket sparar bade tid och pengar. Nackdelen
med detta alternativ ar att en del av vinsten for varje forsandelse som hamtas och lamnas gar
till den som &dger servicepointen och att den hyra som betalas for hantering och cykelforvaring
ger 6kade utgifter. Vidare nas det inte ett lika hogt kommersiellt véarde eftersom utseendet pa



servicepointen bestdms av dgaren och att kund inte nédvandigtvis associerar servicepointen lika
starkt med foretaget. Daremot kan den har typen av lokal vara lamplig om foretaget inte har sa
manga forsandelser i det aktuella omradet, eller om en snabb implementering 6nskas
genomforas, eftersom kostnaderna for lokalen delas med andra aktorer vilket inte bara innebar

en kostnad utan &ven lagre risk.

Det tredje alternativet, att utnyttja nagon form av garage for lastcyklarna, har ocksa sina for-
och nackdelar. Det som &r positivt med alternativet ar att det ar relativt 1ag kostnad i forhallande
till de andra tva alternativen, da kostnad for bade servicepersonal och pakethantering uteblir.
Daremot uteblir ocksa de fordelar som en servicepoint medfor. Alternativet kan darfor anses
lampligt om foretaget vill testa projektet innan ytterligare investeringar gors eller om behovet

av hantering och forsaljning av forsandelser inte finns.

Innan cykelkuriren paborjar sin runda maste forsandelserna sorteras in i lastboxen. Baserat pa
den information som presenteras i avsnitt 4.1.8.3 kan det anses att det bésta alternativet ar att
sortera sandningarna pa servicecentret. Det medfor att risken for felsortering och extra
hanteringstid minskar. Det som kan tyckas vara en utmaning med lastcyklarna &r att avgdra hur
manga forsandelser som kuriren forvantas leverera pa en dag och om dessa far plats i lastboxen.
Av intervjumaterialet framkom det att cykelkurirerna i Malmg ofta ar klara med sina leveranser
fore lunch. Anledningen till detta ar dels att cykeln kan bli mycket produktiv om den
implementeras pa lampliga rutter, dels ar utrymmet i lastboxen begransat vilket i sin tur
begransar antalet forsandelser. En ldsning skulle kunna vara att inféra semi-trailers till
lastcykeln och pa sa satt skapa mer lastutrymme. Det innebéar dock att det maste finnas en god
forstaelse for hur manga forsandelser en cykelkurir har mojlighet att transportera under en dag.
Om cykelkurirens kapacitet dverskattas maste de kvarvarande forsandelserna levereras till sin
destination pa annat satt, forslagsvis genom att andra fordon hamtar upp och sedan levererar de
forsandelser cykelkuriren inte hinner med. Vid anvandande av en semi-trailer kan det vara
lampligt att se dver om Cubicyclens egenskaper kan komma att paverkas. Exempelvis ar det
oklart hur en extra lastbox skulle paverka bland annat cykelns batteritid och bromsstrackan for

ekipaget. Det ar dock inte nagot denna studie undersoker vidare.

Ett annat alternativ, om forvaringsutrymme finns, &r att placera extra lastboxar vid
omlastningspunkten vilka kuriren under dagen kan hdmta. Detta kraver precis som tidigare att
det finns tydlig information om hur manga forsandelser som ska finnas i respektive box. Det

kan tankas att det tar langre tid for kuriren att aka tillbaka till lokalen den utgar ifran for att byta



box, da hen behdver avbryta sin runda for att aka tillbaka. Dock bor upphamtning av ny lastbox
kunna planeras in av kuriren s att det sammanfaller med en leverans i narheten av
omlastningspunkten. Av denna anledning antas det stéllas hogre krav pa kurirens planering sa
att byte av boxen infaller nar hen &r nagorlunda nara omlastningspunkten. | intervjuresultatet
presenteras aven en losning dar det genomfors en direktéverforing av en lastbox mellan skapbil
och lastcykel. Ett problem &r da att skapbilen antagligen behover avvika fran sin rutt, samt att
det generellt resulterar i vantetid for nagon av parterna. Darmed anses l6sningen inte aktuell i

fall da det finns en omlastningspunkt att tillga.

Nér det galler transport av boxar in till en servicepoint, alternativt garage, ar det viktigt att ta
hansyn till praktiska aspekter sasom trafik. Under morgonen &r det ofta trafikstockningar och
det kan darfor anses klokt att undvika de mest trafiktunga tidpunkterna da det skulle kunna
medfdra forseningar. Trots risk for trafikstockningar kan det anses fordelaktigt att valja en lokal
som ligger relativt centralt och som &r beldgen néra lastcyklarnas rutter och vél fungerande
cykelbanor. Risken for att hamna i trafikstockningar kan minskas genom att forlagga lokalen
sa att fordonet som transporterar forsandelserna till omlastningspunkten undviker stadskarnorna
i storsta mojliga man. Vissa aspekter kan dock anses vara svara att kontrollera. Flygplanen
anlander vanligtvis med gods under vissa tider pA morgonen och dessa sorteras direkt for att
sedan skickas ut med bilar eller lastcyklar. Det innebar att foretaget paverkas valdigt mycket av
dessa ankomsttider. Det finns inte heller mojlighet att arbeta under de tidigaste
morgontimmarna. De flesta av mottagarna ar foretag, som ofta inte har 6ppet sa tidigt och om
det ar leveranser till privatpersoner finns det risk for ett potentiellt missndje. Tiden precis efter
rusningstrafik kan darfér anses vara den bésta tiden for att leverera forsandelserna till
omlastningspunkten. Det blir da troligtvis mer tidseffektivt samtidigt som det tillater kurirerna

att borja relativt tidigt pa dagen.

Vidare behover hansyn ocksa tas till hur framtidsutsikterna for det aktuella omradet ser ut, bade
gallande ombyggnationer samt miljozoner. Kommer det ske ombyggnationer i ett omrade kan
det vara fordelaktigt att undvika att forlagga en omlastningspunkt dar, da det kommer att
begransa framkomligheten bade for skapbilarna och cyklarna. Miljozoner paverkar inte
cyklarna da det snarare kommer att bli lattare for cykeln att ta sig fram i takt med att andra
fordon forsvinner fran gatorna. En aspekt som dock maste tas i beaktning ar att miljozonerna
kommer begransa mojligheterna for de fordon som ska leverera férsandelserna till lastcyklarna.

Darfor behover foretaget antingen placera omlastningspunkten i ett omrade som annu inte &r



aktuellt for inforande av miljozoner, eller byta ut de fordon som transporterar férsdndelserna in

till staden.

Da det annu inte ar bestamt vilka rutter som ska ersattas med cykeltransporter i Goteborg gar
det inte att avgdra exakt var en potentiell omlastningspunkt bor ligga eftersom det da bland
annat skulle behdva genomforas en kompletterande fastighetsanalys. Daremot kan det
konstateras att Goteborg har goda forutsattningar for cykeltransporter da DTV-analysen visar
pa en hog potential for ett flertal av stadens nuvarande rutter. Dessutom anses Goteborg vara
en cykelvanlig stad och det ar relativt smidigt att utfora transporter med skapbil fran
servicecentret in till stadskarnan, da trafikkaos till viss del undviks genom en kort korstracka

inne i staden.

Om det &r tankt att Cubicycles ska sattas in pa flera rutter i Goteborg kan det anses lampligt att
utga fran vart cykelrutterna kommer ga, for att sedan placera omlastningspunkten relativt nara
gransen mellan dessa. Pa sa vis undviks det att den ena cykeln far en langre transportstracka till
det aktuella ruttomradet. Hansyn bor ocksa tas till de ombyggnationer som gors i staden, sasom
vid Korsvagen, Centralstationen och Haga, men dven de framtida byggnationer som &nnu inte
pabdrjats. Vidare bor dven de 6vriga generella aspekter som namnts ovan, gallande exempelvis

miljozoner, tas i beaktning.

5.3 DISKUSSION KRING VAL AV METOD

| denna studie tas endast en paketdistributdrs perspektiv i beaktning vilket kan ge en subjektiv
bild av verkligheten. Den information och data som &r insamlad fran DHL Express beskriver
hur foretaget gor vid implementation av cykeltransporter i urbana miljoer. Detta perspektiv
behover inte vara representativt for alla paketdistributorer. Den implementationsmetodik som
utvecklas ar dock sapass generell att de olika stegen, pa ett eller annat satt, maste genomgas

oberoende av vilken distributér som ska implementera lastcyklar.

| studien intervjuas endast en cykelleverantdr och det ar endast en typ av lastcykel som
analyseras. Detta kan medfora att studien far ett smalare perspektiv an om fler cykelleverantorer
intervjuas. Daremot ar Cubicyclen forhallandevis unik och det finns annu inte manga

leverantorer som tillhandahaller en lastcykel med de egenskaper som Cubicyclen innehar.



Inom DHL Express intervjuas tre personer som alla har en relativt hdg position inom foretag,
vilket kan medfora att informationen inte blir helt fullstandig och att den speglas utifran den
arbetsroll personen som intervjuas innehar. Samtidigt uttrycker intervjuobjekten liknande
asikter om implementationen av cykeltransporter och hur detta kan goras, vilket starker
tillforlitligheten och att informationen ar tackande. For att fa ytterligare perspektiv pa hur
implementationen av cykeltransporter fungerar kunde exempelvis cykelkurirer eller ytterligare
anstallda fran andra stader som anvander cykeltransporter intervjuats. Intervjun med Goteborgs
Stad bidrar med ett tredje perspektiv, hur kommunen ser pa cykeltransporter och om det finns
ett fungerande cykelnatverk. For att fa ett bredare perspektiv pad hur andra stader arbetar skulle
fler trafikmyndigheter i olika stader behdva intervjuas. | studien genomfors sex intervjuer vilket
kan ses som relativt fa. Intervjuerna genomfors aven relativt tidigt i studien samt med fa dagars
mellanrum. Hade intervjuerna genomforts i ett senare skede hade mer kunskap inom &mnet
kunnat inforskaffas och det hade ocksa varit bra med nagon dag till emellan intervjuerna for att
kunna bearbeta intervjuerna battre. Da hade de fragor som uppstod i efterhand potentiellt kunnat
besvaras av efterféljande intervjuobjekt. Ett annat alternativ hade varit att genomféra en
enkatstudie. Detta for att fa svar fran flera personer som pa olika satt kommit i kontakt med
implementationen av cykeltransporter. Nackdelen med detta alternativ ar att det i 6ppna fragor
ar vanligt att svar uteblir eller att fragan besvaras kort, samt att fragor kan missuppfattas (Trost,
2012).

Direktobservationerna som genomfordes i studien gav en battre insikt fér hur
cykeltransporterna samt implementationen av dessa fungerar i praktiken. Dessutom gav de en
forstaelse for hur det ar att kora cykeln, da Cubicyclen testades. Som en folj av att resultatet
inte baseras pa direktobservationerna genomfors inga analyser utifrdn dessa, utan de syftar

enbart till att ge en grundlaggande forstaelse for amnet som helhet.

| studien satts ett antal viktintervall upp vid analys av forsdndelsernas vikt. Med hjalp av dessa
viktintervall genomfors flera dataanalyser pa hur manga sandningar som far plats i lastboxen.
Detta &r en begransning eftersom det ar onskvart att basera analyserna pa volym och inte vikt,
da en latt forsandelse kan ha en stor volym och tvart om. Genom att utga fran volymen skulle
mer exakta analyser kunnat genomforas. Forsandelserna kan da sorteras efter storleksordning,
vilket skulle givit en mer korrekt bild av hur manga som ryms i lastboxen. Sadan data fanns

inte tillganglig och forsandelsernas vikt ansags da istallet vara det mest representativa for



sandningarnas storlek vid dessa analyser. Vidare ar &ven viktgranserna subjektivt utvalda, och

om dessa &ndras hade utfallet troligen blivit annorlunda.

| DTV-analysen beréknas avstand med hjalp av Taxicab Geometry och Haversine Formula.
Den sistnamnda komponenten diskuteras inte vidare, da det enbart &r en formel som nyttjas for
att berakna avstand mellan koordinater pa sfariska objekt. Vid analys av resultatet bor det
daremot tas hansyn till vad Taxicab Geometry innebar. Det som hander da ett avstand beraknas
med hjélp av geometrin ar att avstandet blir mer likt den faktiska korstrackan, dven om det inte
ar mojligt att pasta att den blir exakt likt den faktiska korstrackan. Daremot kan det konstateras
att en stracka berdknad med Taxicab Geometry ar mer lik den faktiska korstrdckan vid
transporter langs cykelvdgar an langs bilvégar. Detta &r ett resultat av de tidigare ndmnda
problem gallande framkomlighet som skapbilar har i innerstaderna, vilket leder till att de
tvingas fardas nagot langre dn vad som skulle vara den naturliga bilvagen, vilken ocksa ar den
som berdknas med Taxicab Geometry. Som foljd av detta resonemang &r det rimligt att motivera
att en lag densitet ar trovardig, och att modellens avvikelse fran verkligheten ar sadan att den

skulle gora densiteten annu hogre och darmed 6ka motivet for lastcyklar ytterligare.

Den DTV-analys som ar framtagen &r ett forsok till att konceptualisera ett verktyg som skulle
bespara DHL Express tid, da en sadan analys skulle ge snabbare svar pad om ett omrade ar
mojligt att trafikera med lastcykel eller inte. DTV-analysen ar utformad sa att den bor
genomforas innan det gedigna forarbetet, som DHL Express i nulaget utfor, paborjas. Konceptet
behdver utvecklas vidare innan den kan tas i kommersiellt bruk, samtidigt som den behdver
kunna hantera fler dataset. Det beror pa att analysen i nulaget ar for banalt uppbyggd for att ge
ett tillforlitligt beslutsunderlag rérande huruvida DHL Express bor ga vidare i

implementationsprocessen eller inte.



6 SLUTSATS

| enlighet med studiens syfte amnar slutsatsen att dels tydliggora de for- och nackdelar som
cykeltransporter i urbana miljoer innebér, dels att identifiera de mest centrala faktorerna att ta
hénsyn till vid implementationsarbetet. Tabell 6.1 presenterar de framsta for- och nackdelar

som studien identifierar.

Tabell 6.1 Redovisning av for- och nackdelar med cykeltransporter i urbana miljoer

Fordelar Nackdelar
Miljoaspekter - Mindre utslapp av - Kuriren Ioper eventuellt en
vaxthusgaser vid drift storre sakerhetsrisk vid
Bidrar inte till kollision
bullernivan
Hindras inte av
miljozoner
Uppfyller
konsumenternas
miljokrav
I linje med de globala
miljomalen
Kostnader * Mindre an hélften s - Kan leda till 6kad
stor total &gandekostnad systemkostnad
Produktivitet - Smidigare att framfora i - Begransat utrymme i
urbana miljoer lastboxen
Tillats framforas i fler - Tidskravande lasmekanism
omraden + Svarare att fa tag pa
Battre reservdelar
parkeringsmojligheter - Kan leda till férsdmrad
produktivitet for hela
systemet

De slutsatser som kan dras utifran den forsta fragestallningen ar att det med hansyn till
miljoaspekter ar fordelaktigt att anvanda en Cubicycle istéllet for en skapbil vid transport vid
first- och last mile delivery i urbana miljoer. Nar det kommer till kostnader ar det utifran studien
svart att avgora huruvida fordelarna vager upp for eventuella nackdelar, likt okad
systemkostnad, eftersom dessa varierar fran stad till stad. Nagot som dock bor poangteras ar de

stora besparingarna av drift- och inkopskostnader som kan géras genom att byta ut en skapbil



mot en Cubicycle. Aven produktiviteten varierar beroende pa situation, men en slutsats &r att
manga av de nackdelar som adresseras med Cubicyclen ar kopplade till att det &r en relativt ny
produkt. | takt med att Cubicyclen utvecklas forvantas dessa nackdelar reduceras och

potentialen for battre produktivitet 6ka.

| enlighet med den andra fragestallningen formas ett forslag pa implementationsmetodik, vilken

kan ses i Figur 6.1.
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v
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Figur 6.1: lllustration av implementationsmetodik géllande lastcyklar.

Implementationsmetodikens fyra steg ar féljande:

1. Forarbete innehdller delarna Dataanalys av ruttdata och Ruttanalys av potentiella
rutter. Dataanalys av ruttdata ar analysens forsta steg dér det handlar om att skapa en
bild gallande vilka av rutterna som har potential att bli cykelrutter. Den DTV-analys
som utformas i denna rapport ar ett forsok att skapa ett sadant verktyg. Malet med

detta steg i implementationsprocessen ar att hantera stora datamangder som sedan kan



anvandas som beslutsunderlag. Underlaget bor visa hur stor potential varje rutt har,
samt ligga till grund for det vidare analysarbetet av de rutter med hdgst potential.
Ruttanalys av potentiella rutter &r ett gediget och omfattande forarbete, likt det DHL
Express redan gor, for att undersdka de ruttkandidater som framkommit i den forsta
dataanalysen.

2. Planering hanterar fragor sasom utformningen av rutternas exakta omfang, att finna
cykelkurirer samt skapa hela transportsystemet inklusive de skapbilar som ska leverera
de storre forsandelserna. Vidare ar ett viktigt steg att undersoka hur langt cykelavstand
det ar fran servicecentret till de rutter som ska trafikeras med lastcykel. Om avstandet
ar utom cykelavstand maste en omlastningspunkt noga évervagas och eventuellt
inforas. Vid sadana fall ar fragor sasom placering, typ av omlastningspunkt och
logistiken av lastboxar till och fran omlastningspunkten centrala. Ar det redan
cykelavstand, likt i Malmo, gar det att paborja implementationen av lastcyklarna pa
rutter i omradet.

3. Implementation &r steget nér cykelrutterna tas i bruk.

4. Utvardering hanterar den sista iterativa delen dar implementationen utvarderas med
hjélp av kurirer, chefer och andra intressenter som sedan leder till eventuella
korrigeringar genomfors. Fragor att ta i beaktning i detta skede ar om produktiviteten
ar énskvard, om omradet ar tillrackligt stort, om lastboxarna behover fyllas pa med

sandningar under dagen och hur logistiken kring pafyliningen i sa fall kan I6sas.

De tre forsta stegen: forarbete, planering och implementation borde ta mellan 6-12 manader
beroende pa vilken stad som utreds, hur stor del av arbetstiden som laggs pa projektet samt
vilka utmaningar som uppkommer under processens gang. Tiden baseras pa DHL Express
tidigare erfarenheter. Dérefter behdver ansvariga ruttplanerare provkéra rutterna med cykel
under en tid, utvardera och korrigera innan en ny iteration genomfors, for att rutterna ska bli sa
optimala som majligt. Hela processen, fran dataanalys till forsta utvardering och korrigering

bér maximalt ta 12-18 manader fran dess att processen paborjas.

Att infora rutter trafikerade med lastcyklar &r for distributionsforetagen en mer komplex uppgift
an de fall da distributionsmedlen &r skapbilar. Komplexiteten medfor att det ar av yttersta vikt
att hitta metoder och arbetssatt som underléttar arbetet. | DHL Express fall handlar det
framforallt om att ta tillvara pa den kunskap som finns utspridd inom foretaget. | dagslaget

saknas det processer for hur kunskapen ska delas internt och det existerar inte heller nagon



nedskriven standard. Som en del i arbetet med Knowledge Management kréavs det for DHL
Express att de bygger en struktur for denna kunskapsdelning, alternativt satter ssmman en grupp
vars uppgift ar att genomfora planering, uppfoljning och utvérdering av cykelimplementationer.
Det som bor efterstrévas ar att synliggéra rutiner och finna best practice, for att arbetet ska bli

skalbart och mer effektivt.

En kritisk del i den nuvarande implementationsmetodiken &r forarbetet som DHL Express i
nulaget gor. Forarbetet ar omstandligt och beslut baseras pa erfarenheter snarare dn data. Som
en del i DHL Express vég till att hitta en béattre process for att implementera cykeltransporter ar
datadrivet beslutsfattande véldigt viktigt. Att komplettera den subjektiva analysen med det
verktyg som introduceras i rapporten innebér dels att ruttplanerarens arbete blir mer effektivt,
dels att de nyttjar den data som finns att tillga pa ett battre satt. En annan kritisk del i inforandet
av cykeltransporter &r valet av omlastningspunkt nar en sadan ar nédvandig. Slutsatsen ar att
valet av lokal, likvél som dess placering, ar helt och héllet beroende pa stadens utformning och
foretagets befintliga servicecenter. Det viktiga ar dven hdr att utvardera de olika alternativen,
vilka ocksa ar illustrerade i Figur 6.2, och nyttja de erfarenheter som finns inom foretaget, vilket

aterigen staller krav pd kommunikationen.

Alternativ 1

Servicepoint
DHL
Fall A Alternativ 2

Servicecenter ] ;

. ) Servicepoint

i anslutning Inhvrd

till flygplatsen T
Alternativ 3
Endast garage
for cyklarna

Figur 6.2: Illustration av de alternativ som finns for omlastningspunkt i de fallen da servicecenter inte ar lokaliserat i
stadskérnan.



Trots den problematik som distributionsforetag stélls infér vid implementation av
cykeltransporter ar det manga fall da fordelarna 6vervéager nackdelarna. Det finns potential i att
inte bara minska sin miljopaverkan utan ocksa se en positiv inverkan pa bade produktivitet och
kostnadsposter. Trots de manga positiva aspekterna ar det en liten andel stader som idag
trafikeras med lastcyklar, ndgot som mdjligen kan forklaras med en 6kad komplexitet vid
implementation, i jamforelse med skapbilar. Ett faktum &r att inférandet av cykeltransporter
inte bara kommer vara ett alternativ utan en existentiell forutsattning, bade ur ett

konkurrensperspektiv men ocksa till foljd av utvecklingen mot ett mer hallbart samhalle.
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BILAGA 1

Interview DHL Express

Name?

What position do you have in the company? Experience at the company?

Have you been part of the implementation process of deliveries by bike?

o | which cities?

o Do you know which cities that are currently using deliveries by bike?

What is your spontaneous attitude to deliveries by bike? (Positive or problematic)

o If positive: Do you see an opportunity to fully cover the need for deliveries by this
solution in the inner city area?

o Do you see any challenges?

o If negative? What are the primary limitations? In your opinion, what is the best
option instead?

o Is there a special reason for this?

What has been successful (or less successful) with the implementation of deliveries by

bike?

o Would you have done anything differently if you had the opportunity to redo it?

o How do you choose a specific solution for a city?

o Time frame for shift? What did the process look like? (Was there a one step
process or did you make the change in several steps)

o Is there a special reason for this?

Do you have any plans for further development of the concept in other cities?

What are the differences for implementation in smaller cities such as Delft or

Groningen versus Stockholm?

What circumstances/factors are required for it to be favorably with deliveries by bike?

For example, (Do you have any specifications, like a checklist, to be able to

exclude/eliminate cities that are not suitable for this type of project?)

o Distance to terminals

o Traffic volume

o Accessability by bike

o Measurements regarding (production) efficiency



What kind of bicycle do you use?

What supplier are you using for the bikes?

What is your definition of a City Hub?

How have you been able to solve the problem with the transshipment? (Regarding

parcels/packages and the boxes) For example, do you use a servicepoint, a garage,

City Hub or have you come up with some other solution? What are the pros and cons

of each solution?

Have you encountered any obstacles along the way?

o If so, how have you handled it?

Have your measurements regarding (production) efficiency changed in some way? In

that case, how?

o Have you noticed any difference in fill rate?

o Number of parcels/packages being delivered.

o Stops per route

o Stops per hour

Did you have to establish new measurements for efficiency when implementing the

bicycles? How do you measure whether the bicycles are efficient compared to the old

way of delivering the parcels/packages?

Have you seen any differences regarding the total costs?

How has the implementation of deliveries by bike/Cubicycle etc. been received by

your employees?

Did you have to do any adjustments due to:

o Society

o Employees

o Limitations

o Combinations of different types of vehicles (i.e. large packages must be delivered
by van)

o Does performance depend on weather and season? For example, summer vs
winter?

Is there anything that you would consider relevant for our project that we have not

spoken about yet?

o Is there anybody else we should talk to?

o Isthere any area we should focus on/read more about?



BILAGA 2

Intervju Velove

Namn?

Vilken position har du inom foretaget?

Hur lange har du arbetat pa foretaget?

Hur foddes idén/startade projektet?

Vad ar ert mal (incitament) med produkten?

Hur stor & marknaden idag?

Vad ar forséljningspriset for cyklarna?

Hur ser utvecklingen ut?

o Cyklarna (Finns det planer pa flera olika varianter?)

o Marknaden

Intern/extern utveckling?

o Samarbetspartners?

o Feedback fran kunder pa funktion, prestanda, majlig utveckling etc.?
o Hur ser ert samarbete ut i utvecklingen med DHL Express?

Vilka ar era samarbetspartners utdver DHL och hur stor andel utgér DHL?
Har ni nagra konkurrenter?

Tillverkas cyklarna i Sverige?

Hur fungerar tillverkningsprocessen?

Vad ar anledningen till att cyklarna ar utformade som de ar?

Hur ser sakerhetsaspekten ut, bade for cyklisten och for omgivningen?
Hur fungerar lasningen? Av cykel respektive boxar?

o Ar det ett potentiellt utvecklingsomrade?

Allmén information om cyklarna?

o Vad for material anvénds i cyklarna?

o Ar boxarna vattentita?

o Ar cykeln viltsaker?

Batterierna?

o Hur lang ar rackvidden med batterierna? Ar det pd hogsta effekt?
o Maoijlig utveckling, langre rackvidd, material, miljopaverkan etc.?



Omlastningspunkt — forslag pa plats?

o Spontan tanke?

o Skulle DHL:s cyklar kunna forvaras hos er 6ver natten?

Ar det ndgonting ytterligare som du anser kan vara relevant for vart projekt som vi
annu inte tagit upp?



BILAGA 3

Intervju med cykelspecialist pa Trafikkontoret Goteborgs Stad

Namn?

Vilken position eller tjanst innehar du?

Hur &r Goteborg som cykelstad idag?

Finns det nagra omraden dar det ar svarare att ta sig fram med cykel? Specifikt i
centrala Goteborg?

Vad prioriteras hogst av gangtrafikanter, cyklar, sparvagnar eller bilar?

Finns det nagra atgarder som forsvarar framkomligheten med bil?

Vad tror du om majligheterna att leverera paket med lastcyklar i centrala Goteborg i
dagslaget?

Kan det finnas nackdelar med exempelvis lastcyklar i en central milj6?

Ar det mojligt att cykla aret runt i Goteborg? Vad finns det for atgarder for att
sékerstalla detta?

Hur ser cykelnétverket ut en bit utanfér Goteborg?

Hur arbetar kommunen utifran Cykelprogrammet for en néra storsdad 2015-2025?



