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Abstract

The changing of the climate is today a problem. There are many reasons why the climate
is changing but one of the biggest is the use of cars for personal transport. To reduce the
emissions of climate gases many cities in Sweden are today planning for sustainable
transports instead of the car. Examples of sustainable transportation is public transport
and biking. Although the bike is a good vehicle for transport, it does not offer enough
cargo space, or possibility to transport more than one or two children which is important
for many car users. To solve this the use of cargo bikes by families has increased in
Swedish cities. The aim of the thesis is to examine if the cargo bike can replace the car
for personal transport. People in the town of Malmo has been asked to answer a survey
and an interview. The results from surveys and interviews indicates that the cargo bike
solves many problems for people without a car. There is no additional problem to do
your regular commuting, take your children to school or bring home your groceries on a
cargo bike compared to a car. The people of Malmd also explains that the bike is way
cheaper than a car since you don’t have to pay for parking, service or gas, this is also one
important factor to why people are using the cargo bike. The conclusion drawn in this
thesis is that for some people the cargo bike is an equally god mode of transport as a car.

Trafik och vag Transport and Roads

Institutionen for Teknik och samhalle Department of Technology and Society
Lunds Tekniska Hogskola, LTH Faculty of Engineering, LTH

Lunds Universitet Lund University

Box 118, 221 00 LUND Box 118, SE-221 00 Lund, Sweden






Forord 1
Sammanfattning 3
Summary 5
1 Inledning 7
2 Bakgrund 8
2.1  Koppling till utlandet 9

2.2  Halsofordelar 9

2.3 Cykling och hallbarhet 10

2.4 Trafiksakerhet 12

2.5  Okad cykling, forandring av stadsbild 13

2.6 Vad &r en lastcykel 14

2.7  Syfte 15

2.8 Fragestéllning 15

3 Metod och material 16
3.1 Metod 16

3.2  Urval 16

3.3  Datainsamling 16

4 Resultat 18
4.1 Resultat fran enkatstudien 18

4.1.1  Hur ofta anvander du din lastcykel? 18

4.1.2  Hur lang ar din vanligaste resa pa lastcykeln? 19

4.1.3  Till vilken typ av resor 19

414  Varfor anvander du en lastcykel? 20

4.1.5  Tycker du utformningen av cykelvagar behdver ta annu stérre hansyn

till lastcyklar? 20

4.1.6  Fungerar det bra att parkera sin lastcykel i Malmg? 20

4.1.7  Hade du kunnat tdnka dig att hyra en lastcykel pa resor t.ex.? 21

4.1.8  Nagot du vill tillagga om situationen for lastcyklar i Malmo? 21

4.2  Resultat fran djupintervjuer 21

5 Diskussion och slutsatser 23
6 Resultatdiskussion 26
6.1 Metoddiskussion 26



6.2  Slutsatser
6.3 Rekommendationer

Referenser

Bilaga / bilagor

26
26

27

31



Forord

Arbetet om lastcyklar har utforts for att belysa vikten av transporter men dven for att kunna
visa att det gar att bryta sig ur bilberoendet idag. Insamlandet av data har skett under varen
2015 och fardigstallande av arbetet har gjort under 2016, viktiga personer for att
genomfora projektet har varit min handledare Till Koglin samt min familj.

Lund, November 2016






Sammanfattning

Klimatforandringarna ar ett verkligt hot mot dagens och morgondagens samhélle.
Persontransporter har pekats ut som en stor bidragande orsak till klimatférandringar och
darfor laggs stort fokus pa samhéllet att hitta 16sningar for mer hallbara transporter.
Cykling ar ett intressant alternativ da det bidrar till forbattrad folkhélsa, begransad
klimatpaverkan samt har positiva effekter pa personers valmaende. | detta arbete har fokus
varit pa lad-/lastcyklar i Malmo stad. Detta da det vid uppstarten av undersokningen fanns
begransat med litteratur kring @mnet som avhandlade anvandningsomraden for lastcyklar
och deras kvaliteter jamfort med traditionella tvahjuliga cyklar.

Syftet med uppsatsen ar att utforska anvandningen av lastcyklar i Malmd. Detta har gjorts
genom tva olika insamlingsmetoder, dels en kvantitativ enkatdel dar cyklande personer
fyllt i enkédten i Malmo. Den andra delen &r en fordjupning av den forsta i form av en
intervju, respondenterna &r personer som tidigare fyllt i enk&ten och i denna accepterat att
delta.

Resultaten fran enkaterna och intervjuerna gav en beskrivning av anvandarnas vardag.
Manga av personerna har valt en bilfri vardag efter de inforskaffat sina cyklar. De flesta
valde att anvanda cykeln varje dag, den vanligaste reslangden var 3-4km och cykeln
anvandes till bade pendling och utflyktsresor. Anvandarna berattade om att cykeln erbjuder
lastmojligheter som en bil men utan dyra parkeringar, férsakringar och servicekostnader
som bilen har. Aven kvalitén med att fa vardagsmotion utan att behdva lagga in det i ett
stressat schema &r uppskattat.

Under djupintervjuerna framkom att intervjupersonerna agt bil forst men efter att ha flyttat
till centrala Malmo forsvann nyttan med bilen samtidigt som kostnaderna var kvar. Darfér
hade anvandarna valt att salja sin personbil och anvéanda lastcykel istéllet. Vid tillfallen
anvéandarna hade behov av en personbil valde de att hyra en eller anvanda sig av bilpool.

Slutsatserna som kan dras &r att for vissa anvandare ar lastcykeln ett lika bra
transportmedel som en personbil. Den har fordelarna som en cykel har men erbjuder dven
goda lastmojligheter vilket gor att anvandarna kan transportera sina varuinkép och familj
pa ett enkelt satt.






Summary

The change of the climate is a threat for the society of today and tomorrow. The
transportation of people in cars is one big reason to the climate changes. To make this
effect smaller the society is encouraged to choose more sustainable modes of transport.
Cycling is seen as an interesting alternative because it can improve the public health, the
effect it leaves on the climate is small and it can improve the well-being of people. This
thesis has set the aim to explore cargo bike users in the Swedish town Malmd. At the time
when the thesis was begun there were very little written about how the users uses their
cargo bike compared to a regular bike.

The aim of this study is to find the use patterns of cargo bikes in Malmd. By using two
different methods, one qualitative survey where users have been asked to fill in their travel
patterns. The other method is a quantitative interview with users who filled in the survey
and wanted to explain more about their use patterns. The interview focuses on the already
given answers and gives the user the possibility to explain how and why they uses a cargo
bike.

The result from the surveys and the interviews indicates the travel patterns of the users.
Many of the users have chosen a living without a car since e they bought their cargo bikes.
People uses their bikes for commuting and trips. The most common travel distance is 3-4
kilometres and the bike was used almost every day. People spoke about the good things
with the cargo bike, it gave them the same possibilities to transport cargo as with a car but
without parking fees, insurance cost and the cost of service. Everyday exercise was also
appreciated.

The interviews had things in common, most of the people owned a car before moving to
Malmo but since they moved there was no longer any need for a car, mostly because of the
costs of the car. Because of this people had chosen to sell their car and start using a cargo
bike instead. The few times the persons needed a car they choose to borrow, rent or use a
carpool car.

The conclusion from this study is that for some users the cargo bike is a transport as good
as a car. The cargo bikes have all the benefits of common cycling and offers a good load
capacity which ensures that the users can manage most of their transports, grocery
shopping and transport of children in an easy way.






1 Inledning

De senaste aren har hotet klarlagts att var jord utsatts for patagliga klimatfoérandringar som
till viss del har sin grund i manniskors val av livsstil. Att forutspa hur eller pa vilket satt
klimatet kommer att forandras &r svart. For att minska paverkan ar det viktigt att samhéllet
utvecklas och anpassas till dessa forutsattningar och mojliggor att samhallen i framtiden blir
langsiktigt hallbara.

En sak som framhavs som ohallbar &r vara persontransporter och da framst de som utfors
med personbil. For att gora transporter mer hallbara uppmanas befolkningen pa manga
platser att anvanda sig av mer hallbara transportmedel, kollektivtrafik och gang/cykel.
Ytterligare en aspekt som gor dessa transportslag mer hallbara & minskningen av antalet
dodade och skadade pa grund av trafikolyckor och luftféroreningar.

Att persontransporter, framst med bil orsakar dessa problem &r ingen nyhet som uppstatt
med klimatférandringarna, utan ar nagot som diskuterats &nda sen urbaniseringen tog fart.
Tidigare handlade debatten framst om manniskors valmaende och inte klimatférandringar
(Breheny, 1996). Inom Europeiska Unionen (EU) har det tidigt identifierats som ett problem
och redan 1998 utkom dokumentet Walcyng, How to enchance walking and cycling instead
of shorter car trips and make these modes safer (European Comission, 1998). Dock har
bilinnehavet inom EU 6kat sen 1998 vilket borde innebéra att det vagledande dokumentet
inte haft den effekt som varit 6nskvérd av forfattarna. Jag har funderat mycket kring cykeln
och vilka kvaliteter som cykeln och framst lastcykeln har. Cykeln erbjuder snabb och enkel
forflyttning inom staden, erbjuder daglig motion som kan minska antalet sjukdomar pa grund
av overvikt och med elcykelns intag har aven avstanden som kan avverkas pa en cykel okat.
Dessutom foreslas atgarder som forbattrade cykelbanor, utbyggd kollektivtrafik och
elfordon for att invanarna ska kunna behalla sin mobilitet trots ett minskat bilanvandande

Cykeln, som vi normalt tanker oss har daremot begransad lastformaga och ger oftast inte
samma mojlighet att frakta barn och varor samtidigt som bilen ger. Lastcyklar/ladcyklar som
ar populara utomlands l6ser daremot en del av denna problematik och darfor kan det vara
intressant att undersdka hur de fa anvandarna idag upplever sin anvandning av ladcyklar och
hur fler ska kunna lockas att stélla bilen.

Mitt stora intresse for cykling och hallbar mobilitet har gjort att jag intresserat mig for
lastcyklar och darfor valt skriva min uppsats om deras anvandning. Malmg stad har under
ett antal ar forsokt minska bilberoendet i stadskarnan genom okad cykling, och har i viss
utstrackning lyckats. Jag vill utforska om dagens anvéandare av lastcyklar ersatter resor som
annars hade gjorts med en bil och om lastcykeln kan bli ett fordon som blir vanligare pa
Malmds cykelbanor. Detta for att undersoka om ett bilfritt levande &r mojligt med det behov
av transporter dagens samhalle medfor.



2 Bakgrund

Bilen &r idag ett fordon som syns nastan 6verallt och anvands av manga personer dagligen
for transport till och fran arbetet. Vagar har byggts for att sammanlanka olika stader och
inne i staderna har transportsystemet tillatits ta stor plats. Denna utveckling pabdrjades i
slutet av 60-talet da massproduktion av bilar blev allt vanligare (Trafa, 2015a). Sedan 1960
talet har korstrécka, bilantalet och personbilstatheten stadigt dkat i Sverige (Ibid). Idag kan
detta ses genom att en stor majoritet av hushallen idag dger minst en bil och att resa med bil
ar det vanligaste sattet att ta sig mellan olika resmal (Trafa, 2015b). Savél kvinnor som man
valjer i forsta hand att ta bilen da de skall fardas till eller fran olika malpunkter, tatt foljt av
cykeln eller valet att ga till fots.

Bilen och dess infrastruktur har sedan tidigt 1900-tal fatt ta stor del i stadsplaneringen vilket
gett avtryck i stadens utformning. | Sverige ses detta i form av planeringsstrategierna i
SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for Forskning om Trafiksékerhet). SCAFT
var ett kunskapsdokument som utvecklades under 1960 talet och anvandes som vagledande
dokument for stadsplanerare i hela Sverige. Idén bakom SCAFT var att sékerstélla
trafiksakerheten for alla trafikanter, framst genom separering av trafikslagen. Kritiken mot
SCAFT blev dock stor vilket har resulterat i nya kunskapsdokument fran trafikverket, bland
annat Trafik for en attraktiv stad (TRAST) (Sveriges kommuner och landsting (SKL), 2015).
Intresset for miljo och da framst klimatférandringar har ékat stort de senaste aren vilket
resulterat i debatter om hur den svenska befolkningen ska kunna resa mer hallbart. Med en
okande befolkning som staller hdgre krav pd matproduktion har dven krav stallts pa stader
att de ska urbaniseras och utvecklas utan att ta ny jordbruksmark i ansprak. | trafik for en
attraktiv stad (SKL 2015) definieras hallbart resande som resor med cykel, gang eller
kollektivtrafik. TRAST ser till att ta storre hansyn for samtliga trafikslag och sakerstalla
framkomligheten for dessa. Konsekvenserna av SCAFT finns dock fortfarande kvar och ses
idag i form av otrygga gang- och cykelvagar, framst under kvallstid, leder for oskyddade
trafikanter som inte ar moter de krav som stélls pa genhet, vilket resulterar i att oskyddade
trafikanter passerar bilstrak pa ett osikert satt. Aven stadsuppbyggnaden har péverkats och
resulterat i osammanhangande gang- och cykelstrak. En stad som &r byggd for bilar ar
problematisk da den minskar den upplevda tryggheten samt bidrar till utslapp av
klimatpaverkande gaser. I dagens Sverige star namligen transportsystemet for 33 % av de
totala klimatgasutslappen (Naturvardsverket, 2016). Personbilsanvandningen &r en viktig
bidragande faktor och star for 60 % av dessa utslapp (Naturvardsverket, 2015).

Med bakgrund i miljoproblematiken fran biltrafiken och véagledande dokument fran SKL
beskriver kommuner numera ofta i sina 6versiktsplaner hur hallbart resande ska gora staden
mer attraktiv att leva, bo och handla i. Bland annat Malmg, Lund, och Helsingborg beskriver
tydligt visioner om sammanlankande cykelstrak och battre kollektivtrafik (Malmé stad,
2014; Helsingborgs stad, 2010; Lunds kommun, 2010). Stockholms lan har &ven en
cykelstrategi och Trafikverket har borjat ta fram nya végledande dokument for
cykelplanering (Trafikverket, 2014).

Detta har identifierats tidigare och framst i storre stdder dar man lange har haft stor
trangselproblematik. EU-kommissionen utgav 1998 ett kunskapsdokument for att ge
beslutsfattare kunskap om hur gang och cykling 6ver kortare resor och transporter kan 6kas
(European Comission, 1998). | denna text kan man lasa att manga av de dagliga resorna



manniskor gor ar korta och borde kunna erséattas av gang och cykling utan problem.
Exempelvis sa om alla bilresor som &r kortare &n tva km hade ersatts av gang eller cykel sa
hade antalet bilresor minskat med 30 procent, om gransen satts till fem km hade upp mot
halften av alla bilresor ersatts (European Comission, 1998). Detta & en gammal k&lla men
statistik 6ver bilinnehav och fardmedelsfordelning for EU visar att ingen méarkbar skillnad.
Bilinnehavet verkar 6ka i hela EU och fardmedelsférdelningen ar oférandrad (Eurostat,
2016a; Eurostat, 2016b)

Trots detta har ingen storre 6verflyttning fran personbilstransporter till gang och cykel skett
och jag undrar varfor. Ar en viktig orsak som framhavs i Walcyng att de kortare bilresorna
framst gors for inkop (European Comission, 1998). Kan det vara sa att personer inte tycker
en traditionell cykel mojliggor den frihet som bilen ger pa grund av begransad lastmojlighet,
och kan lastcykeln i sa fall vara en viktig pusselbit for en framtid med hallbar mobilitet?

Malmo stad har sammanstallt en trafik och mobilitetsplan (Malmo stad, 2016) dar malet ar
att bilresandet ska minska till férman for cykel och kollektivtrafik. Detta dr dven nagot som
malmoborna ar beredda att satsa pa och genomféra da en enkatundersokning utford av
Statens Vag- och Transportforskningsinstitut (VTI) (2014) har visat att 81 % av de centrala
hushallen i centrala Malmo vill se ett titare centrum med lagre fordonshastigheter och storre
mojlighet att rora sig fritt. 47 % av de tillfragade vill dven se en 6kad méangd gang och cykling
i staden. (VTI, 2014)

2.1 Koppling till utlandet

| stOrre stader i Europa &ar cykeln ett viktigt transportmedel. | lander som Danmark och
Nederlanderna, och da framst i de storre staderna ar det vanligt att anvanda cykeln som
transportmedel precis som bilen. Manga av de cyklar som anvénds i exempelvis Amsterdam
och Kdpenhamn &r lastcyklar. | dessa stader utgor aven cykling en stor del av de dagliga
transporterna, andelen cykelresor ar ca 30-40% (Buehler.& Pucher, 2008). | Sverige ar inte
cykling lika vanligt, cykelandelen bland alla resor dr ca halften mot Danmark och en
tredjedel jamfort med Nederlanderna (Buehler & Pucher, 2008). Okad cykling i Sverige &r
daremot ndgon som uppmuntras av stadsplanerare och i bade Malmo och Stockholm verkar
det som anvéandningen av lastcyklar har okat, bade genom att familjer koper in sina egna och
att lastcyklar placerats ut i bostadsféreningar som poolsystem.

2.2 Halsofordelar

Att ha en aktiv livsstil med vardaglig traning och motion &r nagot som forbéttrar folkhélsan
och kan minska risken att drabbas av manga av vara folksjukdomar. Vanliga sjukdomar
som fetma, hjart- och kérlsjukdomar samt diabetes gar att undvika for manga manniskor
med en sund livsstil som innefattar traning (Miles, 2007). Miles (2007) har kartlagt
rérelsenivaerna i Storbritannien och identifierat att befolkningen i stort inte uppfyller de
rad for fysiskt aktivitet om minst 30 minuter fem ganger per vecka som &r uppstéllda av
brittiska myndigheter. Aven svenska folkhalsomyndigheten har stallt upp rad for fysiskt
aktivitet som uppgar till att gora mattligt intensiv fysisk aktivitet minst 150 minuter i
veckan varav aktiviteten ska paga minst 10 minuter per gang (Folkhalsomyndigheten,
2016a). Dessa mal har aven stallts upp av World Health Organization (WHO) i sina
rekommendationer. Fysisk aktivitet forbattrar halsan och minskar risken for cancer, hjart-
och kérlsjukdomar och andra sjukdomar orsakade av fetma (WHO, 2010). Exempelvis



rekommenderar WHO att alla vuxna personer mellan 19-64 ar att utfora en fysisk aktivitet
minst 2,5 timmar i veckan. Dessa aktiviteter ska ocksa vara langre an 10minuter per gang
(WHO, 2010). Precis som i Storbritannien uppskattar folkhédlsomyndigheten i Sverige att
endast halften av den vuxna befolkningen ar tillrackligt aktiva for att uppna 6nskvard
fysiskt aktivitet (Folkhdlsomyndigheten, 2016b). Da en cykeltur pa 5 km tar ca 15-20
minuter kan vardagscykling motsvara en del av detta rorelsebehov. Att cykling kan vara en
del i 16sningen for folkhélsan tas upp i en artikel skriven av Fox och Hillsdon (2006). |
artikeln talas om att i takt med att samhallet blivit mer och mer motoriserat har gang och
cykelstrackorna i befolkningen minskat. Forfattarna talar om att 6kningen av
folksjukdomar kan ha en koppling till minskningen av antalet arbeten som kraver hart
fysiskt arbete som resulterar i mindre rorelse bland befolkningen. En l6sning som foreslas
ar att en okning av gang och cykelresor borde ha en positiv paverkan for hur manga
manniskor som uppnar de dagliga rekommendationerna for fysisk aktivitet. For att uppna
dessa hogre nivaer foreslas tatare stader med sakra gang- och cykelstrak som mojliggor
manniskor att anvanda hallbara fardmedel istéllet for motoriserade fardmedel.

Resande med bade cykling och kollektivtrafik har stora halsofordelar jamfért med bilresor
(Dora, Hosking, Pierpaolo & Fletcher, 2011). Daremot ar det inte bara fordelar med att byta
fardmedel. En risk med att byta fardmedel fran bil till cykel &r den stérre mangd partiklar
och avgaser som inandas, dessa ar giftiga och inte bra for halsan. Detta bekraftas i flera olika
kallor, bl.a. Dora. et al (2011), Buehler och Pucher (2012) och &r en stor nackdel for
cyklingen. Ur ett langre perspektiv 6vervéger de positiva effekterna av cykling de negativa
som beror pa luftféroreningar, detta d&ven om cyklingen utfors pa stallen med hogre risk for
trafikskador (Dora. et al, 2011; Buehler & Pucher, 2012).

Cykling kan &ven leda till battre mental hdlsa och kognitiv halsa. Konditionstraning har visat
sig forbattra koncentration och larandeférmaga hos aktiva ungdomar och personer som lider
av depression har fatt forbattrad hélsa av traning. Traning har dven kunnat forebygga
depression bland &ldre personer (Buehler & Pucher, 2012).

2.3 Cykling och hallbarhet

| manga kommuners 6versiktsplaner beskrivs hur stader ska fortatas och vid nybyggnation
ska inte ny jordbruksmark tas i ansprak for konstruktioner. Idén med denna
planeringsstrategi ar att minska invanarnas beroende av transporter som framst utfors av
bilar for att dels forbattra stadsbilden men dven minska utslappen av vaxthusgaser i staden.
Breheny (1996) sammanstaller olika rapporter om fordelar med en fortatning av befintliga
stader eller att lata dem breda ut sig och talar om problem som uppstar vid fortatning, samre
livskvalitet och att det inte tilltalar alla ménniskor som bor i en stad, Breheny (1996)
diskuterar att majoriteten av befolkningen véljer att bo i de mindre tata omradena da det ar
lugnare men tillagger att transportbehovet och darmed utslapp fran personbilstrafik 6kar vid
storre utbredning av stader. Detta kan hanforas till urban densitet dar en lag densitet har visat
sig resultera i fler resta kilometer med bil jamfort med stdder med hdg urban densitet
(Kenworthy & Laube, 1999). Detta da en stad med hogre urban densitet erbjuder kortare
avstand till handel, jobb och fritidsaktiviteter.
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Figur 1: Urban densitet och bilanvandning i
utvecklade lander (Kenworthy & Laube 1999)

Ett annat satt att gora stader mindre klimatpaverkande ar att andra transportsatten inom
staden men aven in och ut ur staden. Det som da &r malet ar att dverflytta invanarna fran
personbilstrafik till hallbara transporter sasom kollektivtrafik och cykel. Cykeln &r ett fordon
som erbjuder energisnala transporter som inte ar fossilberoende. Cykling bidrar darfor inte
till vaxthuseffekten och ses darfor som ett av de fordon som ar mest ekologiskt hallbara.
Dock moter det ofta motstand nar méanniskor uppmuntras till denna forandring, framsta
argumentet ar ofta en forlangd restid till och fran sina malpunkter (Shannon et al, 2005). |
artikeln skriven av Shannon et al (2005) undersoktes hur de anstéllda och studenterna valde
att resa till och fran The University of western Australia. Fran enkatundersokningen
upptacktes att manga som arbetade eller studerade pa universitetet hade majlighet att resa
med héllbara transportmedel men undvek det framst pga. bussbyten for att komma ratt eller
daligt sammanhangande cykel och gangvagnat vilket gjorde att de tvingades dela utrymme
med bilar. Enkatundersokningen visade for att uppna ett andrat resande var det viktigt att ta
bort barridrer och forbattra transportsatten istallet for att informera om nyttorna och
héalsoférdelarna med ett annorlunda resande. Detta da majoriteten framst vérdesatte
tidsatgangen for sitt resande (Shannon et al, 2005).

Cykelns del i det sociala hallbarhetsarbetet kan dock diskuteras och i Nederlanderna har en
undersokning gjorts om cykeln har méjlighet att minska utanforskapet pa arbetsmarknaden
och det sociala livet om personer inte har rad att &ga en bil. Undersokningen visar att cykeln
ar viktig for de som inte har tillgang till bil. Cykeln majliggér namligen for personer som
inte har rad att anvanda bilen att uppratthalla ett umgéange inom staden och dven att
transportera sig till och fran jobbet med tillnérande vardagssysslor med cykeln. Personerna
i studien berattade dock att under kvallstimmar akte man hellre kollektivtrafik vilket
minskade personernas mobilitet. Cykeln var inte heller ndgon vag in pa arbetsmarknaden da
manga “enklare” arbeten inte gick att nd med cykeln for de 14g for langt utanfor staden eller
kravde transporter under de morkare osakrare timmarna pa dygnet. Slutsatserna som kan
dras ar alltsa att inom tatbebyggda omraden och stader kan cykeln vara en viktig del for den
sociala hallbarheten och inte forstarka klyftor skapade av loneskillnader. | tatorter utanfor
centrumen minskar dock cykelns betydelse da personer med mindre inkomst inte anvander
sin cykel for langre resor &n personer med en hogre inkomst utan till fler resor (Martens,
2013).

Rattviseaspekten med hur manniskor med olika funktionshinder sasom synnedséttning,
horselnedsattning och olika handikapp kvarstar dock precis som for bilanvandning. Cykeln
kan tillochmed forstarka dessa orattvisor da cykeln &r ett fordon som kraver en vl
fungerande kropp med mdjlighet att halla balansen. Detta ar en sak som ar viktig att ta
hansyn till da cykling kan slappa in fler i transportsystemet samtidigt som det utesluter andra.
Om cyklingen ska fa en 6kad status kravs aven att kollektivtrafiken far battre status och inte
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exkluderar vissa persongrupper i samhallet. I artikeln skriven av Hine och Mitchell (2001)
har personer intervjuats, bade de med rorelsehinder och manniskor utan och de talar om
svarigheterna med att transportera sig med kollektivtrafiken. Personerna berattar om
svarigheter att ta sig pa bussen med packning eller ganghjalpmedel och att de ofta kanner
sig stressade, darfor valjer manga att resa med bil nar de har mojligheten att bli upphamtade
eller att ldna nagon annans bil. Lastcykeln l6ser problemen for vissa av dessa personer men
langt ifran alla personer kan cykla och darfor maste ytterligare en anpassning av évriga
transportsystem ocksa goras for att skapa goda transporter at hela befolkningen.

2.4 Trafiksékerhet

Sékerhetsmassigt ar personbilen béattre an cykeln. Oskyddade trafikanter & med i fler
olyckor med dodlig utkomst &n privatbilister. Detta har olika forklaringar och olika
I6sningar, en forklaring ar hur olycksdata redovisas. Vid jamforelser redovisas dodsolyckor
i antalet dodade/km, detta ar nagot som gynnar biltrafiken da den med sin hégre hastighet
ror sig over betydligt langre strackor an vad cykeln kommer goéra. Detta redovisas bland
annat i en artikel dver olycksstatiskt i Holland (De Hartog, Boogard, Nijland, & Hoek, 2011).
Dar visar olycksstatistiken att individen loper ca 5,5 ganger storre risk att dodas i en
trafikolycka nér den cyklar istallet for att kora bil. Vid en omrakning dér hansyn tagits till
cyklisters kortare fardlangder samt nyttan av att en bilist borjar cykla istéllet for att kora bil
och dérav minskar risken for att cyklister dédas visas att risken att dodas i en trafikolycka ar
ungefar detsamma oberoende om man cyklar eller kor bil (Dekoster & Schollaert, 1999). En
annan forklaring ar att trafiksystemet sallan ar utformat fér oskyddade trafikanters behov pa
genhet. Detta gor att oskyddade trafikanter kan korsa véagen pa stillen som inte anses sékra
och resultera i manga olyckor. For att 16sa detta problem kan man antingen bygga sakrare
overfarter for oskyddade trafikanter eller minimera mojligheten att korsa vagen pa dessa
platser, det sistnamnda gjordes i Oakland i USA genom att plocka bort dvergangsstallen som
ansags for farliga for att anvanda (Patton, 2007).

Trafiksakerheten for cyklister varierar dock fran land till land, och beror enligt (Buehler &
Pucher., 2008) mycket pa hur manga cyklister det finns i trafiksystemet. | artikeln beskrivs
att i USA, dar andelen cyklister ar l1ag ar antalet skadade och dodade betydligt fler &n i
europeiska stader, framst hollandska dar cykeln ar vanlig ar samma siffra betydligt lagre.
Anledningen till detta kan beskrivas dels genom “’safety in numbers” vilket innebér att dvriga
trafikanter blir mer medvetna om det stérre antalet cyklister vilket gor de mer
uppmarksamma att de maste interagera tillsammans med cyklister. Detta kan dven ses i
diagrammet 6ver antalet dodade cyklister och antalet cyklister i Holland. Detta fenomen med
att antalet dodade cyklister beror pa hur vanligt det ar med cyklister i staden framhavs i
artikeln av Nazelle och Rabl (2012). De har identifierat tva artiklar dar skaderisken for
cyklister jamfors mellan Amsterdam och Paris. | dessa artiklar framhé&vs att i Amsterdam
forandras inte risken for att dodas for personen som byter fran bil till cykel da hansyn tagits
till att cyklister inte far fardas pa motorvag. Daremot i Paris 6kar risken att dodas fem ganger
for personen som byter fardmedel.

Detta ar dock inte hela I6sningen, med ett dkat antal cyklister kravs en béttre infrastruktur
for cyklister, ndgot som gor att cyklister passas battre in i systemet och precis som
trafiksékerhetsatgarden i infrastrukturen for bilar resulterar i farre olyckor borde detsamma
gélla for infrastruktur for cyklister.
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2.5 Okad cykling, forandring av stadsbild

Stadshilden kannetecknas idag av mycket vagar, parkeringar och ytor for bilinfrastruktur.
En minskning av bilresor inne i staden till forman for en ékad andel cykelresor kan darfor
ha en stor paverkan pa gaturummet. Bilen &r ett stort och utrymmeskravande fordon bade da
det ar parkerat och i rullning. Med en minskad andel bilresor och med detta dven minskat
bilagande i staden kan manga stora ytor, exempelvis parkeringsplatser frigoras for att
mojliggora fortatning av staden. Ett minskat resande med bilen kommer &ven minska
vagbreddsbehovet och mojliggtra byggandet av stadshuvudgator likt de beskrivna i Malmas
transport och mobilitetsplan (Malmg stad, 2016).

AF\

Figur 2: Visionsbild for stadshuvudgata (Malmo stad 2016)

Dock ér inte diskussioner om hur ytorna inne i stdderna ska forvaltas en debatt startad av
bilanvandning. Innan bilen fanns talades om rena och friska stader, detta i tider da stora
sanitetsproblem fanns inom staderna. Ur dessa vaxte olika foresprakare for framtida stader
fram, dels de som foresprakade en urbanisering och de andra som ruralisering (Breheny,
1996). Dessa lager malade upp olika framtidsbilder, en ruralisering skulle resultera i god
folkhélsa, sjalvhushallning och personer spridda jamt éver landet utan de problem som
uppstar inne i stader, urbanisterna foresprakade den forhojda kvalitén i stadslivet med en
storre urbanisering dar storre folkrorelser resulterade i storre trevnad och valmaende bland
stadsbefolkningen. Nar bilen introducerades slogs dessa begrepp samman, nu fanns
mojligheten att leva utanfor staden och samtidigt ta del av den, invanarna bérjade pendla
langa strackor och utnyttja bade landsbygd och staden, dock fanns diskussionen fortfarande
kvar da problemen med bilen uppméarksammades, vagkapaciteten verkade aldrig racka till.
Detta beskrivs av Brown (2006) i en artikel om stadsutvecklingen i USA under 1900-talet.
Dar beskrivs hur vagkapaciteten byggdes ut gang pa gang under 1900-talet da antalet bilar
okade snabbt, dock verkade aldrig vagkapaciteten racka till da ny vagkapacitet nastan alltid
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resulterade i ett 6kat antal bilar.. Nar aven miljoproblematiken uppmarksammades fortsatte
diskussionerna, framst till fordel for de som foresprakar urbanisering. Detta kan ses idag i
kommuners 6versiktsplaner och dven riktlinjer fran lansstyrelsen i Skane om bevarande av
akermarken. Fragan ar dock hur val stadsplanerarnas visioner stimmer &éverens med
maéanniskors vilja att leva. | en bok skriven av Harry Wray (2008) framhavs hur manniskors
kultur och invanarnas attityder paverkar individens attityd mot resande. Wray (2008)
beskriver det amerikanska samhallet som &r valdigt inriktad mot marknadsekonomi,
marknaden l0ser problem och utvecklingen av stdder kommer ske i den riktningen
marknaden onskar. Wray (2008) menar dock att marknaden &ven paverkar personers
idealbild av livet och beskriver hur amerikanerna, och &ven den moderna véstvarlden
kannetecknas av en individualism, malet for manga personer &r att uppna sina drommar och
en hog status, frimst genom att visa upp en fin villa med fina bilar som resor mellan boende
och arbete sker med. Invanarna lever sina liv privat, i sin egen sfér, tidigare var garaget
undangémt pa tomten vilket gjorde att personerna fick promenera till garaget och tréaffa sina
grannar, numera byggs garaget ihop med villan vilket gor att personerna gar fran
vardagsrummet till bilen och kér vidare, utan att traffa ndgon i grannskapet (Wray, 2008).
Sa ser det aven ut i dagens Sverige idag. Manga spenderar stora delar av sitt liv i en bil,
avskarmade fran 6vriga personer i samhallet. Om invanarna istéllet valde att cykla skulle de
antagligen lagga lika lang tid pa resor men fa hogre kvalitet pa sina resor.

2.6 Vad ar en lastcykel

Uppsatsen namner ordet lastcyklar manga ganger och da begreppet ér brett och kan innefatta
allt fran en cykel med pakethallare till fyrhjuliga cykelbilar forklaras nedan vilket typ av
cykel som uppsatsen viljer att fokusera pa. For uppsatsen definieras lastcyklar/ladcyklar som
tva eller trehjuliga cyklar som med hjélp av ett golv eller lada erbjuder transport av saker.
Lastkapaciteten &r ofta upp emot 100kg och cyklar som &r riktade mot yrkesverksamhet kan
ha en lastkapacitet upp emot 300kg. Cyklarna kan vara med eldrift eller utan som hjalper till
vid tyngre laster. Lastytan &r en del av cykeln och saledes inte en karra som fésts bakom en
vanlig cykel.

Figur 3: Trehjulig lastcykel
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2.7 Syfte

Syftet med detta kandidatarbete ar att utforska anvandningen av lastcyklar i Malmg stad.

2.8 Fragestallning

For att pa basta satt kunna besvara mitt syfte har jag delat upp arbetet i tre fragestéllningar.
Fragorna ligger dven grund till enkatfragorna som anvands i datainsamling.
Fragestallningarna foljer enligt nedan.

e Hur ser resvanorna ut for lastcyklister?
e Hur har anvédndarna kommit fram till beslutet att anvénda en lastcykel?
e Vad tycker lastcyklister i Malmé om den befintliga cykelinfrastrukturen?
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3 Metod och material

3.1 Metod

Undersokningen av lastcyklars anvandning i Malmo har utforts i tva delar under
tidsintervallet 25/5 till 26/6 ar 2015. Forsta delen i studien utférdes med kvantitativ metod
och den uppfoljande delen med en kvalitativ metod. Grunden for att anvanda tva metoder ar
for att utforska amnet saval utifran matbar fakta och asikter.

3.2 Urval

Avgransningar har gjorts till att endast personer som anvander lastcykel i Malmo stad far
delta. Urvalet till den kvantitativa enkétifylinaden har skett slumpmassigt genom att stanna
upp lastcyklister pa Malmos cykelbanor och fragat utifall de vill delta i enkéatstudien. Urvalet
var fem slumpmaéssigt utvalda personer som genom svaret pa fraga nio givit sitt medgivande
att deltaga i djupintervjudelen. Nagon bortfallsanalys har inte kunnat goras da endast
personer som velat delta har svarat pa enkéten.

3.3 Datainsamling

I den kvantitativa delstudien gjordes datainsamlingen genom en enkét utformad med hjalp
av Trost (2007) enkatboken. Fragorna till enkéatstudien har utformats for att fa en bred
uppfattning om hur anvandningen &r i vardagen. Fragorna som stéllts ar sakfragor i
tabellarisk uppstéllningsform for att fa reda pa de faktiska forhallandena for
lastcykelanvandning. Fragorna som stéllts &r totalt nio till antalet. De forsta sju ar kryssfragor
dar tvd av dem é&r av flersvarsalternativ. Den attonde frdgan ar en Oppen fraga dar
respondenten far fritt tillfora viktig information om lastcykelanvandningen, den nionde
fragan ar en samtyckesfraga for att medverka i den kvalitativa djupintervjudelstudien. Dessa
fragor ger en grundlaggande inblick i hur respondenterna resonerat nér de valt att skaffa en
lastcykel.. Pa nasta sida redovisas de nio fragestallningarna, enkaten i sin helhet finns
bifogad i bilaga nr 1.
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e Hur ofta anvénder du din lastcykel?

e Hur lang &r din vanligaste resa pa lastcykeln?

e Till vilken typ av resor?

e Varfor anvander du en lastcykel?

e Tycker du utformningen av cykelvagar behdver ta &nnu stérre hénsyn till
lastcyklar?

e Fungerar det bra att parkera sin lastcykel i Malmg?

e Hade du kunnat tanka dig hyra en lastcykel pa resor t.ex.?

e Nagot du vill tillagga om situationen for lastcyklar i Malma?

e Skulle du vilja stalla upp pa en djupintervju om lastcyklars anvandning och
framtidsutsikterna for dem?

Den kvalitativa delstudien har varit en uppfoljande del till de som svarat pa enkéten.
Datainsamlingen utfordes i form av en djupintervju for att djupare diskutera problem och
mojligheter med lastcykeln i Malmo. Tre av intervjuerna utférdes genom telefonsamtal och
de Ovriga tva gjordes i ett personligt méte. For att fa ut det mesta mojliga av intervjuerna har
de gjorts med hjéalp av mallen beskriven av Kvale (1997). Kvale (1997) beskriver hur den
kvalitativa forskningsintervjun ska ge ett storre djup och forklaringar till svaren dn vad en
anonym enkaét ger. Forskningsintervjun ska fargas av intervjupersonens kanslor och asikter
for att ge en sa djup forstaelse som mojligt till denne personens svar. Det innebér att vid
intervjupersonen har jag forsokt att inte styra intervjun enligt ett strikt schema och ta fragorna
i den ordning jag skrivit upp dem utan forsokt halla samtalet flytande och lata
intervjupersonen tala for sig sjalv. Tanken bakom fragornas utformning &r &aven att
intervjupersonen ska vilja fora ett samtal om sina vanor istallet for att endast svara ja eller
nej pa fragorna Ja eller nej fragor ger namligen inte svar pa anvandarnas tankar och asikter
om cykling.

For djupintervju fragorna har en avvagning gjort for att utforska dessa fragor ur en kvalitativ
vinkel. Fragorna ar utformade for att informanterna ska ges mojlighet att forklara hur de
kanner, tycker och tanker. Intervjuerna har sedan transkriberats for att kunna analyseras. Har
nedan redovisas de 6ppna fragorna. Intervjumallen finns bifogad i bilaga nr 2.
e Jag ser att du anvinder en lastcykel pga.... vill du forklara detta lite mer utforligt,
varfor du anvander en last cykel och varfor du beslutade att anvander en lastcykel?
e Vad avgor om du anvander din lastcykel en dag? T.ex. vader, tid, kénsla (idag vill
jag cykla) ekonomi? (anvander du din lastcykel aret runt?)
e Hur har din anvandning av cykel paverkat ditt vardagsliv?
e Hur véljer du att resa i 6vriga sammanhang? (t.ex. fritidsresor, halsa pa vanner)
e Hur har ditt cykelanvandande paverkats av din uppvéxt?
e Malmo har nyligen utsetts till 6e basta cykelstaden i varlden, har du nagot exempel
pa vad som kan mojliggora att Malmo placeras annu hogre upp nasta ar?
e Vilka problem ser du nar du anvéander din lastcykel i vardagen? (parkering,
framkomlighet, infrastruktur, andra cyklister etc.)
e Vad skulle kunna goras battre for att underlétta anvandningen av lastcyklar?
o GOr Malmo stad tillracklig for lastcyklar?
o Vilken frihetsgrad ger dig lastcykeln, om den gor det 6verhuvudtaget?
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4 Resultat

4.1 Resultat fran enkatstudien

Resultatet bygger pa de 28 enkatifyllnader som samlades in under tidsperioden 25/5 till 26/6
2015 och resultatet fran intervjuerna bygger pa 5 djupintervjuer. Bland de som fyllde i
enkaten var 13st man och 15 st. kvinnor. Kontakt med dessa personer har skett genom att
stanna upp dem pa gatan och be dem om att fylla i enkaten. Fordelningen mellan last eller
inte last i cyklarna var ungefar halften och allt fran barn och husdjur till hégtalare och
blomjord transporterades med lastcyklar.

4.1.1 Hur ofta anvander du din lastcykel?

Hur ofta anvdnder du din lastcykel?

25
20
15
10
5 B
0

varje dag nagra ggr veckan nagra ggr manaden

Antal personer

Av de som svarade pa enkaten var det framst anvandare som anvande sin lastcykel varje dag.
De som fyllt i enkaten har berattat om olika anvandningsmaonster da vissa anvander den varje
dag men bara at en resa, exempelvis var det en familj dar ena foraldern skjutsade barnen till
dagis och parkerade cykeln utanfér den andra fordlderns arbete dar denna forélder
transporterade hem barnen i samma cykel. Andra personer berdttade om hur de skjutsade
barnen till dagis och forskolor i sin lastcykel for att sedan parkera sin cykel vid
buss/tagstation och fortsatta sin resa vidare med kollektivtrafik. Ett tredje alternativ var att
informanten vissa dagar anvéande sin cykel och andra dagar bilen for samma resa, beroende
pa tidsatgang, andra aktiviteter och vader.
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4.1.2 Hur lang &ar din vanligaste resa pa lastcykeln?

Hur lang &r din vanligaste resa?
18
16
14
12
10

Antal personer

= A

1-2km 3-4km 5-6km mer an 6km

Denna fraga stalldes om hur lang cyklisternas vanligaste enkla resa var, precis som fragan
ovan om hur ofta cykeln anvands sa varierade reslangderna beroende pa dag och darfér har
personerna svarat med den vanligaste resan.

4.1.3 Till vilken typ av resor

Till vilken typ av resor

u Resor till och fran jobb s Limna/hdmtabarn = Inkdp matvaror u Fritidsresor

Denna fraga var av typ flersvarsalternativ och det visas tydligt. Man kan inte se tendenser
till att lastcykeln anvands har ett enda anvandningsomrade utan det anvands till de flesta
vardagliga transporter och fritidsresor.
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4.1.4 Varfor anvander du en lastcykel?

Varfér anvander du en lastcykel ?

/

u Billigare dn andra transportmedel = Tar sig fram snabbare dn andra transportmedel

Lattare att hitta parkering = Val av livsstil

Enkatsvaren visade att anvandarna valt att anvanda sig av en lastcykel av flera olika skél. De
olika skalen har dven kombinerats av enkatifyllaren da det sillan fanns en enda anledning
till deras val att anvanda lastcykel. Nagra av anvandarna har dven valt at inforskaffa en
lastcykel for att kunna transportera sina husdjur, framst hundar.

4.1.5 Tycker du utformningen av cykelvagar behdver ta annu stdrre hansyn
till lastcyklar?

Denna fraga gav inget entydigt svar bland cyklisterna. De som svarade ja Ja 16

pa fragan hade aven vissa saker de tyckte kunde forbattras, de talade bland Nej 12

annat om bredare cykelbanor som férenklade och mojliggjorde méten och
omkorningar av andra lastcyklar men dven problem med nedfarter och trottoarkanter som
gjorde akturen framst for barn i lastutrymmet ojamn och obekvam.

4.1.6 Fungerar det bra att parkera sin lastcykel i Malm6?

Manga tyckte att det fungerade bra att parkera sin cykel i Malmo, fa Ja 19
hade nagra egentliga problem med att hitta parkeringsyta, de parkerade Nej 9
sin lastcykel likadant som de hade gjort med nagon annan cykel. En
synpunkt som daremot aterkom vid flera tillfallen, framférallt bland de som svarat nej pa
fraga var radslan for att cykeln skulle bli stulen. En av de intervjuade hade blivit av med en
cykel och en annan beréattade att manga véljer att mala sin cykel med utstickande kulorer for
att minska stoldrisken.
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4.1.7 Hade du kunnat tanka dig att hyra en lastcykel pa resor t.ex.?

Att hyra en lastcykel pa semestern var ett forslag som lockade manga av Ja 26

de tillfragade, det som informanterna mest tyckte verkade praktiskt var att Nej 2

anvanda en lastcykel for att upptacka nya stader. Vissa av de tillfragade
beréttade att de kanner sig bekvdma vid att anvanda lastcykeln och att det ses som lattare att
spontant stanna med cykeln &n med en bil.

4.1.8 Nagot du vill tillagga om situationen for lastcyklar i Malmo?

Manga av svaren som framkom pa denna fraga var fordjupningar av de tidigare frdgorna och
handlade framst om utformning av cykelinfrastrukturen, att ett forbattrat samspel mellan de
olika trafikanterna, framst cyklister och bilister hade forbattrat den upplevda sékerheten av
att anvanda sin cykel. Manga berattade d&ven om hur nojda de var dver att ha inforskaffat sin
lastcykel for att kunna l6sa vardagstransporter av barn till och fran dagis samt andra arenden.

4.2 Resultat fran djupintervjuer

Av de fem personer som djupintervjuats anvander tva av personerna sina lastcyklar dagligen
i sin verksamhet, de 6vriga anvandarna ar privatpersoner. Fragorna har dock stalls framst for
att fa en uppfattning om hur personerna kommit till beslutet att anvanda en lastcykel och hur
de ser pa cykling.

Intervjupersonerna har alla haft en relation till cykeln innan de inférskaffade sina lastcyklar,
alla har anvant cykeln for lek och transport nédr de véxte upp och vissa av dem har éven haft
foraldrar som anvant cykel under deras uppvéxt. Beroende pa var personen ar uppvéxt och
avstand till skola och lekplatser har cykeln anvants olika mycket.

Nér informanterna véxte upp har det ofta resulterat i att de valt att inférskaffa bil for sina
transporter. De har dock aterupptackt cykeln ofta i samband med en flytt fran en annan plats
till Malma. Efter flytten in till stan har en omvardering av bilens vérde for vardagstranporter
och dess kostnad i forhallande till nytta gjorts och da har kostnaderna inte setts som
forsvarbar. Manga har bytt till cykel och lastcykel da det ses som ett smidigare fardmedel,
man har lattare tillgang till staden da det ar lattare att parkera var man vill.

Pa fragan om hur de kanner sig da de cyklar och om det har resulterat i nagon férandring
jamfort med att anvanda bilen framhéaver manga nyttan med vardagsmotionen. De berattar
att de har fatt en battre kondition och att det kanns bra. Aven asikter om nyttan av att vara
ute 1 luften och att f4 “rensa skallen” under tiden nir man cyklar dr ndgot som uppskattas.
Overlag har informanterna berattat om positiva upplevelser av att cykla, detta oberoende av
vader och vind da manga beréttar att de ar aret runt cyklister och det kravs extrema vader for
att de ska anvanda nagot annat fardmedel.

Hur intervjupersonerna valjer att resa pa sallanresor varierar, om avstanden ar korta véljer
de garna sin lastcykel dven pa dessa resor men om avstanden ar langre, utanfor Malmo eller
tillochmed utanfor Skane véljer de att anvanda bade personbil och kollektivtrafik. Alla har
inte direkt tillgang till bil efter att ha skaffat lastcykel sa de anvander forst och framst
kollektivtrafiken men har maojlighet att anvanda bil genom bilpool eller genom att lana av
bekanta. De fa informanter som har bil anvander bilen framst for fritidsintressen och
tillfallen da langre dagsturer behévs. De som inte har direkt tillgang till bil eller behover Iana
bil anvander den for speciella utflykter och en informant anvander ibland hyrbil i sin
verksamhet.
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Kritik mot utformningen av cykelvagar har uteblivit, de &r medvetna om att lastcyklarnas
storre yttermatt gor att cykelbanorna inte fullt ut &r anpassade till dem men att anpassa sin
korning mot radande forhallande ses inte som nagra problem. Nagot som daremot vacker
storre irritation och radsla ar da man behéver interagera med andra trafikanter, framst
bilister. Bilisterna uppfattas som hansynsldsa och en delad syn av informanterna &r att om
en viss stracka inte erbjuder cykelbanor véaljer man helst en annan vég.
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5 Diskussion och slutsatser

Ur enkatstudien framkom att de flesta intervjupersoner anvander sin lastcykel varje dag. Att
denna frdga besvarades av personer som anvander sin cykel dagligen &r inte sarskilt
forvanande da jag med storst sannolikhet borde stota pa personer som anvander sin lastcykel
ofta. Detta forklarades dven i djupintervjuerna dar vissa av personerna beréttade att de inte
agde nagon bil och var hanvisade till att anvanda sin cykel fér vardagstransporter. Under
tiden jag samlade in enkétsvar var det manga som cyklade forbi mig utan att stanna upp
vilket borde tyda pa att det finns ett &nnu storre underlag av vardagsanvandande av lastcyklar
i Malmo stad. Av de som svarade uppgav de flesta att deras vanligaste resa ar 3-4km lang.
Detta ar en stracka som enligt Malmos resvaneundersokning 2013 ar den genomsnittliga
reslangden for cyklister (Sweco, 2013). Detta ar &ven en resa som Malmo Stad har arbetat
med for att antalet cykelresor ska 6ka. De har anvént sig av en kampanj de kallar ”Inga
16jliga bilresor” (Malmo stad, 2016) dir invanarna uppmuntras att anvianda sig av cykeln for
kortare resor, upp till ca fem kilometer istallet for bilen. Efter kampanjen genomforde Malmé
stad en utvirdering dir resultatet efter intervjuer visar att antalet 16jliga bilresor” minskat
inom Malmo till forman for ett mer hallbart resande (Malmo stad, 2008). Kanske ar det sa
att en del av de som tog del av kampanjen har fortsatt cykla och skaffat lastcyklar. En annan
anledning till att denna strécka ar den vanligaste kan vara att flest enkater insamlades i de
centrala delarna av Malmo dar de tillfragade antagligen bade arbetar och bor. Dessutom har
Malmo kartlagt tillgangligheten inom stadsomradet for cyklar och hur tillgangligt centrala
delarna av Malmo ér for cyklister (Malmo, 2014).
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Figur 4: Tillganglighet cyklister Malmoé (Malmg 2014)
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Oversiktskartan visar att omrade som har hog tillganglighet for cyklister och 1ag restid
jamfort med bilresor ar ett omrade med en diameter pa ca 6km. Da enkaétifylinaden framst
har gjort av personer i centrala Malmé borde de flestas malpunkter vara inom detta omrade
vilket antagligen kan forklara den vanligaste reslangden.

Anvandningen av lastcyklarna var relativt jamt férdelad mellan de olika svarsalternativen.
Personerna anvande sina cyklar till de flesta vardagliga resor och nagra kortare fritidsresor.
Aven detta forklaras noggrannare i djupintervjuerna. Cyklarna anvandes framst for pendling
men aven for fritidsresor och inkdp. En viktig faktor att ta hansyn till innan man analyserar
enkatsvaren djupare ar att anvandarna som framst svarat pa enkaten verkar ha varit vuxna
med barn och darfér visas anvandningen framst for denna malgrupp. Det syns att anvandarna
inte anvander sin lastcykel till endast en resa utan till de flesta olika resor i vardagen. Detta
ar intressant att jamféra med det som framkommit i Stockholm dér forsok till lastcykelpool
anvants. | den undersdkningen anvéandes cyklarna framst for utflyktsresor (Borjesson Rivera,
Henriksson & Liljenstrom, 2014) Detta var den resa som fick minst kryss i enkétstudien och
darfor har kan man anta att cyklarna anvants for olika andamal. Enligt Borjesson Rivera et
al. (2014) anvandes lastcyklarna i poolsystemet framst for att testa pa om lastcykeln var
nagot som fungerade i respektive familj och respondenterna i min enkéat dger redan sin
lastcykel och anvander den antagligen darfor pa ett annat sétt. Vid anvandning av poolsystem
ses antagligen bokningen som en troskel att komma dver vilket antagligen kan avskrécka
personerna fran att anvanda dessa lastcyklar for dagliga resor.

Pa fragan varfor personerna har valt att anvanda en lastcykel blir svaren precis lika spridda
som for cykelns anvandningsomraden. Svaren ger ingen tydlig anledning till varfor de
intervjuade har valt att anvanda sig av en lastcykel. Manga valjer att papeka att det &r ett val
av livsstil och det borde kunna kopplas till miljomedvetenhet och hélsa. Aven ekonomin har
varit viktig, manga har papekat att en bil kdnns onddigt dyr for resor inom Malmo. Att en
cykel tar sig fram snabbare an andra transportmedel verkar framst ha tolkats som en
jamforelse mot kollektivtrafiken, att valja bort bilen hade de flesta redan gjort redan vid den
ekonomiska fragan. Fran djupintervjuerna framkommer liknande resonemang, manga har
valt bort bilen pa grund av de stora kostnaderna men precis som framkom i enkétstudien
anser manga att det framst ar onodigt och krangligt att anvanda sig av personbil inom staden
nar man cykla. Att frigan om parkering har fatt fa svar beror nog pa att manga pendlar till
arbetet dar de erbjuds parkeringsplats om de skulle ta sig dit med bil.

Fragan om att hyra lastcyklar pa semestern gav dverraskande svar, jag hade inte trott mig se
detta tydliga resultat och att personerna var beredda att hyra en lastcykel pa resor. | boken
City cycling skriver av Pucher och Buehler (2012) diskuteras utnyttjande av hyrsystem for
cyklar och deras for och nackdelar. De talar om att en stor fordel med systemen &r att turister
anvander dem och darfor ser staden. En nackdel de beskriver, dock inte mer & en mening
ar att vanliga cyklar, framforallt i hyrcykelsystem inte erbjuder lastmojligheter, kunderna
kan inte ta med sig resvaskor da de ska upptéacka staden. Att se denna tydliga majoritet saga
ja om man fragar personer som inte ar vana cyklister ar nog svart att tanka sig. De tillfragade
cyklisterna ar vana anvandare och ser det darfor som en sjalvklarhet att anvénda cykeln aven
pa semestern, precis som att manga bilanvandare hyr bil pa sina semesterresor.

Resultatet som mina enkatsvar och intervjuer visat pa tycker jag ger en fingervisning om att
informanterna i manga fall har ersatt bilen med en lastcykel. Manga har talat om att
lastcykeln har majliggjort att transportera sina barn pa ett smidigt och sékert sétt och detta
ses som valdigt positivt.

Litteraturen som studerats och anvants som bakgrundsmaterial i denna uppsats visar pa
vissa viktiga faktorer for att cykling ska fungera som ett attraktivt transportmedel. Det ska
finnas en god infrastruktur som maojliggor smidigt resande likt for bilister, ofta kravs det att
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cyklisterna &r en storre grupp for 6kad trafiksakerhet. Detta dr saker som kommenterats av
anvandarna i Malmo.

En viktig faktor som manga har papekat & mangden cykelbanor. Malmés vél utbyggda
vagnat for cyklar dr den avgdrande faktorn som gjort att personerna borjat cykla. Foréldrarna
ar radda om sina barn och tycker inte det kanns sakert att blanda sig med biltrafik dd manga
har framhévt att Malmds biltrafik stundvis &r aggressiv, antagligen framst under
rusningstrafik da trafiken ofta verkar vara av aggressivare natur &n under andra tidpunkter.

Samtidigt som jag ser mojligheterna med lastcyklarna har jag forstatt att om fler personer
ska valja att anvanda en lastcykel maste man ta hansyn till ssmma faktorer som for vanlig
cykling. Reseavstanden far inte vara for langa, medelreslangden for cyklister i Malmo ar ju
endast 3km (Sweco, 2013). Cykelvagar av god kvalitet ska erbjudas, jamfér exempelvis
andelen cyklister mellan Kdpenhamn, Malmé och andra mindre stader, Malmd och
Kopenhamn erbjuder val sammanlénkade cykelvagar dar det ar latt att ta sig fram, darfor ar
aven antalet cyklister hogt. Samband mellan antalet cykelbankilometrar och antalet som
anvander cykling for dagliga transporter ar ndmligen positivt, fler kilometrar cykelbanor
kommer resultera i ett storre antal cyklister (Dill & Carr, 2003). Manga samhéllen i Sverige
erbjuder inte samhallsfunktioner inom en radie pa 3-6km och darfor avskracks manga fran
att anvanda cykeln, dven bristen pa cykelbanor och radsla for 6vriga trafikanter gor att manga
avskracks och det kan vara svart att se hur lastcykeln ska fa en spridning utanfor stader och
storre tatorter
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6 Resultatdiskussion

Resultaten som erhallits i denna undersékning ar grunden i att kartlagga och forsta
faktorerna som gor att personer véljer att ersatta vardagliga bilresor med lastcykelresor.
Nar uppsatsen paborjades fanns valdigt lite information om lastcykelanvandarna och om
deras vanor och behov skiljer sig gentemot vanliga cyklister. Hela uppsatsen ar uppbyggd
kring enkétsvaren och litteratur om cykling vilket har gett en forstaelse for dessa cyklister i
Malmo stad. Syftet har besvarats med hjélp av enkétstudier och litteraturen for tolkningen.
Den finns en grupp manniskor i Malmo stad som har valt att ersétta vardagstransporter
med lastcykel.

6.1 Metoddiskussion

Felkallor som &r inbakat i studien ar att de intervjuade personerna redan &r
lastcykelanvandare och generellt positiva till anvandandet av cykeln. Manga av personerna
har aktivt valt att cykla for att de uppskattar cykling och darfor visar resultatet inte hela
samhéllets installning till cykling.

6.2 Slutsatser

Slutsatser som kan dras ar att lastcyklar kan vara en del i arbetet mot en mer hallbar stad.
Lastcyklar erbjuder framkomlighet och frihet likt en vanlig cykel men ar samtidigt lik bilen
genom att erbjuda goda lastmajligheter av bade familjemedlemmar och varor. De
intervjuade personerna ar éverlag néjda med hur det fungerar att cykla i Malmé och har
ingen storre kritik mot varken utformningen av cykelbanor eller parkeringssituationen for
cyklister. Dock verkar ett behov av béttre interaktioner mellan olika trafikanter behdva
utredas da manga av cyklisterna undviker storre trafikleder for motorfordon. En annan sak
de ar tveksamma mot &r antalet cykelstolder som upplevs vara relativt stort. Personerna
som intervjuats ar redan aktiva lastcykelanvandare och dérav ar de sékert mer positivt
installda till cykling an bilister ar, darfor kan resultatet fran analyserna vara mer positivt an
om en stdrre urvalsgrupp anvants.

6.3 Rekommendationer

For att fortsatta undersoka potentialen i lastcykelanvéndning skulle fler intervjuer behdva
goras och kanske med personer som vanligtvis inte cyklar och fraga dem vilka vérden bilen
har som en cykel inte ger och forsoka 6verfora dessa varden pa cykeln och dess
infrastruktur.
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8 Bilaga / bilagor

Bilaga 1: Enkat med fragor

Bilaga 2: Mall for djupintervjun
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Marcus Nilsson Lunds tekniska hogskola (LTH) Datum

Anvandning av lastcyklar i Malmo

Hur ofta anvander du din lastcykel?
o Varje dag
o Nagra gangeriveckan
o Nagra ganger i manaden

Hur lang ar din vanligaste resa pa lastcykeln?
o 1-2Km
o 3-4Km
o 5-6Km
o Mer an 6Km

Till vilken typ av resor
o Resor till och fran jobbet
o Lamna/hdmta barn
o Inkdp av matvaror
o Fritidsresor

Varfor anvander du en lastcykel?
o Billigare d@n andra transportmedel
o Tarsig fram snabbare an andra transportmedel
o Lattare att hitta parkering
o Valav livsstil

Tycker du utformningen av cykelvagar behdver ta annu storre hansyn till lastcyklar?
o Ja
o Nej

Fungerar det bra att parkera sin lastcykel i Malmo?
o Ja
o Nej

Hade du kunnat téanka dig att hyra en lastcykel pa resor t.ex.?
o Ja
o Nej

Nagot du vill tilldagga om situationen for lastcyklar i Malmo?

Skulle du vilja stalla upp pa en djupintervju om lastcyklars anvandnings och

framtidsutsikterna for dem?
o Ja Nummer:
o Nej Namn:

(32) Man/Kvinna Tidpunkt Lastad/Olastad



Djupintervju

Jag ser att du anvander en lastcykel pga.... vill du forklara detta lite mer utférligt, varfor du
anvander en last cykel och varfor du beslutade att anvander en lastcykel?

Vad avgor om du anvander din lastcykel en dag? T.ex. véder, tid, kdnsla (idag vill jag cykla)
ekonomi? (anvander du din lastcykel aret runt?)

Hur har din anvandning av cykel paverkat ditt vardagsliv?

Hur véljer du att resa i 6vriga sammanhang? (t.ex. fritidsresor, halsa pa vanner)

Hur har ditt cykelanvdandande paverkats av din uppvaxt?

Malmo har nyligen utsetts till 6e basta cykelstaden i varlden, har du nagot exempel pa vad
som kan mojliggéra att Malmo placeras annu hogre upp nasta ar?

Vilka problem ser du nar du anvander din lastcykel i vardagen? (parkering, framkomlighet,
infrastruktur, andra cyklister etc.)

Vad skulle kunna goras battre for att underlatta anvandningen av lastcyklar?

Gor Malmo stad tillracklig for lastcyklar?

Vilken frihetsgrad ger dig lastcykeln, om den gor det éverhuvudtaget?
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