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Sammendrag:

Lastesykkel har potensial til & veere et egnet og foretrukket
transportmiddel for kommersielle aktarer i byer. @kt
fremkommelighet og forbedrede parkeringsmuligheter er en av
hovedmotivasjonene for aktarene. Lastesykkel vil oftest ha
starst nytte i kombinasjon med andre typer kjgretay. Innenfor
varelevering er andelen lastesykler lav sammenlignet med
andre typer kjgretay, men innenfor hdndverker- og serviceyrker
er det potensial for en starre flate av lastesykler. Rapporten
avdekker behov for mer kunnskap bade i kjigpsprosessen og
integreringen av lastesykkel i eksisterende drift.
Lastesykkelmarkedet er voksende og blir stadig mer modent,
men aktgrene er fortsatt i en leeringsprosess med uttesting av
lastesykler og strategier. @kt kunnskap gjar
lastesykkelprodusenter i bedre stand til & produsere sykler
egnet til kommersielle formal. Kombinasjonen av mer egnede
sykler og gkende erfaring hos kommersielle aktarer gir stort
potensialet for effektiv bruk av lastesykler.
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Summary:

Cargo bikes has the potential to be a suitable means of
transport for commercial actors in cities. Increased
accessibility and improved parking opportunities are often
the main motivation. Cargo bikes will often have the
greatest benefit in combination with other types of vehicles.
Within goods delivery, the proportion of cargo bikes is low
compared with other types of vehicles, but within craftsmen
and service professions, there is potential for a larger fleet.
The report reveals a knowledge need in the purchasing
process and the integration of cargo bikes in existing
operations. The cargo bike market is growing and
becoming increasingly mature, but the players are still in a
learning process testing cargo bikes and strategies.
Increased knowledge makes manufacturers better able to
produce bicycles suited for commercial purposes. The
combination of more suitable bikes and increasing
experience amongst commercial players offers great
potential for efficient use of cargo bikes.

Language of report: Norwegian
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Potensialet ved kommersiell bruk av lastesykler

Forord

TOI har tidligere gjort forskning pa bruk av elektriske lastesykler innen varelevering i ulike
oppdragsprosjekter. I denne rapporten blir det gitt en sammenstilling av tidligere funn. I tillegg
undersoker rapporten annen kommersiell bruk av lastesykler utover varelevering. Formalet er
a vurdere potensialet ved bruk av lastesykler i kommersiell virksomhet. Rapporten er en del av
Frame-d prosjektet ledet av TOI v/ Aslak Fyhti pd oppdrag fra Norges forskningsrad. Toril
Presttun fra Statens vegvesen har bidratt med faglige innspill til rapporten. Tale Orving har
vert prosjektleder og hatt hovedansvaret for kapittel 1, 2, 4 og 6 og bidratt til kapittel 3 og 5.
Howard T. Weir IV har hatt hovedansvaret for kapittel 3 og 5, datainnsamling og analyse av
intervjuer knyttet til kapittel 5 og litteratursok. I tillegg har han bidratt til kapittel 4 og 6. Aslak
Fyhri har kvalitetssikret rapporten. Trude Kvalsvik har hatt ansvaret for endelig redigering.

Oslo, april 2022

Transportokonomisk institutt

Bjorne Grimsrud Jardar Andersen
Adpinistrerende direktor Avdelingsleder

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018






Potensialet ved kommersiell bruk av lastesykler

Innhold

Sammendrag

Summary

1 INNIedning ..ccoiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeecnrrre e s e s a s e e e e s 1
1.1 BaK@rUnm s 1
1.2 FOIMAL. oottt 1
1.3 Hva er en lastesykKel? .......ooviiviniiiiiiiiiiiiccc e 2
1.4 RaPPOLLSLIUKLUL w..viiiiiiiiii s 2

I (<5 o T [T 4
2.1 LIEEIAtUuLSOK covuvevieviicvcictst s 4
2.2 Intervjuer og tidligere case StUAIET .......coviviviviiiiiiiiccccce e 4
2.3 SporreunderSOKELSE ......cccuiiiiiiiiiiiiiiiir e 6

3 Bruksomrader for lasteSyKKel .......cccureiiiuiiieiiiiiiieiniiieiiiiieeennneecnneeecsneee 7
3.1 Bruksomrader for 1asteSyKIET ......cccciiiiiereriieiiiniiirrr s 7
3.2 Karakteristikker ved 1astesyKIer ..o 12
3.3 Strategier for lastesykkelbruk........ccccooiiiiiiiii 14

4  Hbvilke faktorer pavirker kommersiell satsing pa lastesykler?........ccccuveeeennneee. 17
4.1 Motiverende fAKTOLEr .....viiiiiiiiriciiccc s 17
4.2 Barrierer for lastesykkeIbruK ......cccoooviiiiiiiiiiiniiiiiiiiccccc 22
4.3 Stotte til lastesykler fra offentlig SEKtOr ... 26

5  Suksesskriterier og potensial: diskusjon og konklusjon........ccueeeeeienneeeennnnnen. 29
5.1 SUKSESSKIILEIIET w.uvuiuiviiiiiciicicic e 29
5.2 Potensialet til lastesykKel ... 31

6 Referanser.....uu i 33

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018






=

Transportgkonomisk institutt

: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning
Sammendrag

Potensialet ved kommersiell bruk av
lastesykler

TOI rapport 1883/2022
Forfattere: Tale Orving og Howard T. Weir IV
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o Okt fremkommelighet og forbedrede parkeringsmuligheter ved bruk av lastesykkel er to av de
storste motivasjonsfaktorene for aktorene

o Lastesykler kan oke produktiviteten, men okt produktivitet ma veies opp mot kostnadene ved a
investere 1 tiltak for d kunne bruke syklene effetivt

o Lastesykler ma ofte vare del av en fldte med forskjellige type kjoretoy

o Stor utvikling innen lastesykkelmodeller og okt ettersporsel etter storre og mer robuste sykler forer
med seg nye behov for tilrettelegging i byer

o Offentlig sektor, swrlig kommunene, spiller en sentral rolle og ma bidra til at lastesykler kan vere
konkurransedyktige i fremtiden

Lastesykkel benyttes til transportformal i flere ulike bransjer og er et fremvoksende
transportmiddel i kommersiell virksomhet. Lastesykler har vist et stort potensial for a lette
pa noen av utfordringene med tettbebygde byer og redusert tilgjengelighet for motoriserte
kjoretoy, og gir bedrifter en mate 4 manovrere seg gjennom byen raskt og palitelig. Til tross
for opploftende lovord om lastesykler er det ogsa en rekke faktorer som ma vare pa plass
for a oppna en ekonomisk- og samfunnsmessig barekraftig bruk av lastesykler. Derfor,
selv om lastesykler sees pa som en attraktiv losning i fremtidens kompakte byer, vil ikke
dette transportmiddelet vare egnet for alle typer transport. Det er behov for mer kunnskap
om nar lastesykkel har potensialet for a Iykkes.

Denne rapporten ser pa hva som ma ligge til rette for at lastesykkel er et foretrukkent
transportmiddel og hvilket potensial lastesykkel har i kommersiell bruk. For 4 forsta hva
som ma til for at lastesykkel er et foretrukkent transportmiddel ser rapporten pa hvordan
lastesykler brukes 1 dag og hva som pavirker aktorenes vilje til 4 satse pa lastesykler.
Deretter, for 4 kunne vurdere potensialet undersoker rapporten hva som er avgjorende for
en suksessfull bruk av lastesykler. For a svare pd dette baserer rapporten seg pa aktuell
litteratur, gjennomforte intervjuer med aktorer som benytter eller jobber med lastesykler,
og analyser av sporreundersokelsesdata til bedrifter som mottok tilskudd fra Oslo
kommune til kjop av elektriske lastesykler. Intervjurespondentene i studien kan deles 1 to
hovedkategorier av kommersielle aktorer; brukere (n=06) av lastesyklene, deriblant
varelevering, handverker- og servicebedrifter og leverandorer (n=2), som i denne rapporten
representeres av en sykkelforhandler og en produsent. I tillegg ble en representant fra
Bymiljeetaten 1 Oslo kommune intervjuet om sykkelstrategi og offentlig sektor sin rolle.

I tillegg til informasjon som offentlig sektor kan benytte 1 sin sykkelstrategi- og tilrette-
legging, gir rapporten nyttig kunnskap til andre kommersielle aktorer som ensker 4 benytte
lastesykler 1 sitt virke.

Telefon: 2257 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Bruksomrader for lastesykkel

Lastesykler til vareleveringsformal blir benyttet til sisteleddsdistribusjon 1 byer der kunde-
tettheten er hoy og avstandene korte mellom kundene. Handverker- og serviceaktorer
derimot benytter lastesykkel til et bredere spekter av transportformal enn ved varelevering.
Eksempler pa formal kan vare transport av ansatte til moter, salg, eller oppdrag, til
markedsforingsformal eller til transport av utstyr og personell kombinert. @kende interesse
for bruk av lastesykler til ulike kommersielle formal har skapt vekst i markedet og resultert 1
at flere produsenter utvikler og produserer sykler. Denne utviklingen bidrar til et voksende
mangfold av forskjellige typer sykler. Stort sett kan lastesykler deles i to hovedkategorier:
tunge og lette lastesykler. Tunge lastesykler har ofte 3 eller 4 hjul, kan ta over 100kg i last
og bli utstyrt med lukket skap som gjor de mer attraktive for pakkelevering. Mindre og
lettere lastesykler er ofte bedre egnet til service og tjenestearbeid, men kan kobles til henger
ved frakt av mer vekt og volum. Innenfor disse hovedkategoriene finnes det mye variasjon
og det kommer stadig nye sykler pa markedet. Kundegruppen og formalet til lastesyklene
har mye a si for hvilken utforming som er hensiktsmessig. I mange tilfeller blir syklene
utviklet og produsert i samarbeid med brukeren for a sikre rett og enskelig funksjonalitet.

Felles for bruk av lastesykler er at de ma kunne vare operasjonelle fra et sentrumsnart
omrade eller tettsted. Dette gjor at i de tilfellene aktorene ikke har sin terminal eller annen
lokasjon i narheten av sine kundemasser, vil det oppsta behov for strategier rundt lasting
eller omlasting til lastesyklene. Dette kan skje via mobile eller stasjonare enheter (i form av
depoter, terminaler, huber og kjoretoy). Gjennom litteraturen har vi identifisert fem
hovedstrategier for bruk av lastesykler 1 byomrader:

o Mikrodepot: mindre sentrumsnzrt depot der et enkelt transportfirma omlaster sitt
gods til for eksempel lastesykler

o Mobil terminal: Terminal som ikke har en fast lokasjon, men er mobil. Eksempler pa
dette kan vare en lastebil, en henger, eller en bat, sa lenge den tilbyr rask tilgang til
varer og utstyr for mindre kjoretoy

o Oppdragsbasert/ on demand: en modell der forskjellige kjoretoy er fordelt pd ulike
steder 1 byen hvor de star klare til 4 ta imot oppdrag

o  City Hub: et steg opp fra mikrodepot i storrelse og funksjonalitet er City Huber,
som rommer enda flere varer/utstyr, kjoretoy, og ansatte i et sentrumsnert lokale.

o Samleterminal samler forsendelser fra flere leveranderer og omlaster leveranser til
for eksempel lastesykler slik at varene kan leveres felles til varemottaker/kunde

De forskjellige strategiene tar hensyn til oppgaver som skal utfores med lastesyklene og blir
brukt bade innen varelevering og handverker- og serviceoppdrag. Byens infrastruktur,
topografi, og mengden/storrelsen pa gods, materialer, verktoy o.l. som skal transporteres er
ogsa viktig ved valg av strategi.

Faktorer som pavirker satsing pa lastesykler

Motiverende faktorer

Rapporten har identifisert fem motivasjonsfaktorer som positivt pavirker kommersielle
aktorers onske og mulighet til 4 satse pa og ta i bruk lastesykkel:

o Klima og miljo: utvikle mer barekraftig logistikk der lastesykler er sett pa som en del
av losningen for a bli mer miljovennlig

o Okt fremkommelighet: lastesykkel loser utfordringer knyttet til fremkommelighet og
parkeringsmuligheter 1 tettbebygde omrader

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022
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o Fordeler for okonomi og effektivitet: 1astesykkel har potensialet til 4 vaere tids- og
kostnadsbesparende under gitte forutsetninger

o Offentlig stotte: stotteordning fra kommune pavirker valg om 4 ga til innkjop av laste-
sykkel

®  Promotering og merkevarebygging: hensyn til klima og milje, deriblant bruk av lastesykler,
er en viktig del av aktorenes markedsforing

Batrrierer

Rapporten har identifisert seks barrierer som negativt pavirker kommersielle aktorers onske
og mulighet til 4 satse pa- og ta 1 bruk lastesykkel:

o Mangel pa kunnskap: mangel pa kunnskap i kjepsprosessen ved valg av sykkel til
tenkt formal og i integreringen av sykkel 1 eksisterende drift

o  Kostnad: kostnad forbundet med innkjop av lastesykkel og investering i infrastruktur
og nye rutiner som en bedrift ma ha kapasitet, tid og motivasjon til 4 gjennomfere.

o Ettersporsel og leveringstid: stor ettersporsel etter og forsinkelser i leveranser av sykler
og sykkeldeler, skaper utfordringer med tilgang og vedlikehold pa sykler.

o Toupografi: bratte bakker gir storre energitap og reduserer farten betraktelig med
lastesykkel

e [ar syklisten er eksponert for darlig veer, som kan pavirke utferelsen av jobben pa
forskjellige méter. Vind og sne kan gjore lastesykler tyngre a bruke og redusere
gjennomsnittsfart og rekkevidde

o Ansattes skepsis til sykkel: skepsis forbundet med nytt transportmiddel og nye
arbeidsforhold.
Stette til lastesykler fra offentlig sektor

Stotte til lastesykler kan bli delt i tre forskjellige kategorier:

o Okonomisk: 1 form av tilskuddsordninger for kjop av lastesykler

o Infrastrukturrelatert: 1 form av redusert fremkommelighet for bil, gode sykkelveier
til helarsbruk, tilrettelagt parkering og lademuligheter for lastesykkel

o Regulatorisk: 1 form av vektlegging av lastesykler i anbudsprosesser og tillatelse til
okt motorassistanse

Suksesskriterier

Basert pa funnene i rapporten har vi kommet frem til at det serlig er fem suksesskriterier
som er med pa 4 bestemme potensialet for lastesykkel til kommersielt bruk:

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022 | | |
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@kt kunnskap om

lastesykkeltyper og
strategier

Regulering som tar

hayde for Tilgang til

sentrumsneert

utviklingen innen
g lokale

lastesykler Suksesskriterier for
kommersiell bruk
av lastesykkel

En mer moden
lastesykkelbransje Fa de ansatte med

og mer pa laget
standardisering

Figur $1: Suksesskriterier for okt kommersiel] bruk av lastesykrkel.

Okt kunnskap om lastesykkeltyper og strategier

Det store mangfoldet av lastesykkelmodeller kan gjor det uoversiktlig for bedrifter som
onsker 4 investere 1 lastesykler. Det er viktig at hensikten med bruk av sykkelen er tydelig
definert for innkjopet igangsettes for 4 begrense utvalget og feilkjop. Dkt kunnskap om
lastesykler vil muliggjore en mer effektiv bruk og oke muligheten for at lastesykkelen blir
benyttet til sitt potensial.

Tilgang til sentrumsnzrt lokale

Bruk av lastesykkel krever at avstanden ikke blir for lang fra utkjeringssted til kunde eller
mottaker. Virksomheter er derfor ofte avhengig av en sentrumsnar lokasjon for 4 kunne
benytte lastesykler som transportmiddel. Slike lokaler vil ogsa kunne brukes til omlasting
eller sortering av vater for varelevering og/eller lading og oppbevaring for syklene eller
materialer og utstyr. Ledige arealer og kostnader knyttet til disse kan vare utfordrende.

Fé de ansatte med pa laget

Skepsis fra ansatte er et annet aspekt som ma bli tatt pd alvor og det er derfor viktig 4 fa de
ansatte med pa laget og skape entusiasme rundt lastesykkel som transportmiddel. Akkurat
som bedriftene trenger tid til 4 utvikle nye rutiner og strategier for bruk av lastesykler ma de
ansatte fa tid til 4 venne seg til 4 bruke et nytt kjoretoy. Det er samtidig viktig 4 huske pa at
det er lettere 4 finne erfarne sykkelbud enn 4 finne handverkere som ogsa er ivrige syklister,
sa forskjellige bransjer ma benytte forskjellige strategier for a integrere lastesykler i sin drift.

En mer moden lastesykkelbransje og mer standardisering

En mer moden lastesykkelbransje kan fore til at flere standarddeler blir utviklet slik at det
blir ferre seregne losninger tilpasset én sykkelmodell. Produsentene vil med tiden ogsa fa
okt erfaring med hva som ma til for 4 produsere lastesykler med lavt vedlikeholdsbehov
som taler a bli brukt daglig og hardt til kommersielle formal. Samspill og samarbeid mellom
aktorgruppene (brukere og leveranderer) blir viktig for 4 komme dit.

IV Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022
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Regulering som tar hgyde for utviklingen innen lastesykler

Det skjer stor utvikling innen lastesykler og ettersporselen etter storre og mer robuste
lastesykler oker kraftig. Det forer med seg nye typer behov for tilrettelegging i byer.
Kommuner vil derfor kunne ta en stor rolle 1 hvordan de storre lastesyklene blir tatt imot
og integrert i byer, og pavirke lastesykkelens relative konkurransekraft til mer tradisjonelle
kjoretoy.

Potensialet

Funnene i rapporten viser at lastesykkel har potensial til 4 vare et egnet og foretrukket
transportmiddel for kommersielle aktorer i byer. Lastesykkel vil allikevel i de fleste tilfeller
ha sterst nytte 1 kombinasjon med andre typer kjoretoy. Tidsbesparelse og forutsigbarhet er
de storste okonomiske fordelene lastesykler gir og ma dekke kostnadene som infrastruktur
og sentrumsnzre lokaler krever. Rapporten avdekker barrierer knyttet til lange
leveringstider pa sykler og sykkeldeler som skaper uforutsigbarhet i bransjen. Det er et
behov for mer kunnskap bade 1 kjopsprosessen og om integreringen av lastesykkel i
eksisterende drift. Selv om lastesykkelmarkedet er voksende og stadig mer modent, er
allikevel aktorene fortsatt 1 en laeringsprosess med uttesting av forskjellige lastesykler og
strategier. Denne leringsprosessen er med pa 4 gi lastesykkelprodusentene verdifull
kunnskap. Bedre og mer egnede sykler kombinert med okende erfaring fra bedrifter og
ansatte gir potensial for effektiv bruk av lastesykler.
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The potential of commercial use of
cargo bikes
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o Increased mobility and better parking opportunities are two of the largest motivating factors for
commercial operators

o Cargo bikes can lead to increased productivity, but gains in productivity must be weighed against
investments in measures necessary to facilitate their use

o Cargo bikes are often used as part of a diverse fleet of vebicles

o Rapid developments within the cargo bike sector and increased demand for larger, more robust
models, has led to an emerging need for cities to adapt

o DPublic sector, especially municipalities, have an important role to play and must contribute
influencing how competitive cargo bikes are now and will be in the future

Cargo bikes are used for transport in many contexts and have seen growing interest in the
commercial sector. They have shown especially high potential in alleviating some of the
challenges faced by commercial actors operating in densely populated cities. Cargo bikes
provide a mode of transport that is both fast and reliable while escaping restrictions to
motorized transport. However, despite the enthusiasm and praise cargo bikes receive, there
are a number of factors that must be in place for them to be both economically and socially
sustainable. Though seen as an attractive solution for compact cities in the future, their
limitations prevent them from being suitable for all transport needs. There is a need for
greater knowledge about the conditions that give cargo bikes the potential to succeed. This
report looks at the circumstances under which cargo bikes can be a preferred transport
method and the potential cargo bikes have in the commercial sector.

In order to understand the circumstances that cargo bikes are best suited to, this report
looks at how cargo bikes are used today and what influences different actors’ willingness to
invest in their use. Then, in order to evaluate the potential of cargo bikes, the report
investigates which elements are critical to their success. To answer these questions, the
report draws from relevant literature, interviews with actors who use and work with cargo
bikes, and analyses of a survey distributed to commercial entities that received a grant from
the municipality of Oslo supporting the use of electric cargo bikes commercially. The study
focuses on two primary categories of commercial actors; #sers (n=06) of cargo bikes,
including goods deliveries, service work, and tradespeople, and suppliers (n=2), that are
represented in this report by a cargo bike manufacturer and a cargo bike dealer. In addition,
a representative from Bymiljoetaten (the Agency of Urban Environment) in Oslo was
interviewed about their cycle strategy and the role of the public sector in planning for the
use of cargo bikes commercially.

The primary goal of this report is to evaluate the potential of cargo bikes as a mode of
transport for commercial activities. This reports highlights the need for support from the
public sector in order for the commercial use of cargo bikes to succeed. Experiences from
this report provide useful knowledge for commercial actors interested in using cargo bikes
in their work. Additionally, the public sector can use the information and experiences from
this report to improve their cycle strategy and planning.

Telephone: +47 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no |
This report can be downloaded from www.toi.no



The potential of commercial use of cargo bikes

Applications for cargo bikes

Cargo bikes used for goods delivery are primarily used for last mile distribution in cities
where customer density is high and the distances between customers are low. On the other
hand, trades and service people can use cargo bikes to solve a wider range of transport
goals than just goods delivery. They might use cargo bikes to transport employees to
meetings or service assignments, as part of a marketing strategy, or to transport both
equipment and employees. Growing interest in using cargo bikes to achieve for a variety of
purposes has created growth in the market and resulted in more manufacturers developing
and producing cargo bikes. This has contributed to the rapidly growing diversity of cargo
bike models seen today. Cargo bikes can be roughly divided into two primary categories:
heavy and light cargo bikes. Heavy cargo bikes often have 3 or 4 wheels, can carry over
100kg in cargo and can often be equipped with a lockable box to make them attractive for
package delivery. Smaller and lighter cargo bikes are generally better suited to personnel
transport and service work, but can be connected to a trailer allowing them to carry more
weight and larger volumes. There is a great deal of variation within these two categories
and new models are continually being developed and released on the market.

The target customer and the intended purpose of a cargo bike is heavily determinative of
its design and it is not uncommon for a cargo bike to be developed and produced in
cooperation with a customer to ensure the desired functionality is achieved. Common to
the use of cargo bikes is the need to operate from a centrally located area in proximity to
their customers. This means that in cases where commercial actors don’t have a terminal or
other location close to their customer base they must find strategies that allow for the
efficient loading or transferring of goods to the cargo bikes. This can be done using either
mobile or stationary elements (such as depots, terminals, hubs, or larger vehicles). By
reviewing the literature, we have identified five primary strategies for using cargo bikes
effectively in urban areas:

o Microdepot: a smaller centrally located depot where individual companies can store
cargo bikes and transfer goods to cargo bikes (or other vehicles)

o Mobile terminal A terminal without a set location that is moved as needed. This
could be a trailer, a large truck, or a boat, as long as it fulfils the goal of providing
quick access to goods and equipment for smaller vehicles.

o On-demand, order based: in this model, cargo bikes are distributed throughout the
service area where they stand ready to fulfil orders as needed

e  City Hub- a step up from a microdepot in size and functionality, a City Hub has
greater capacity to store goods, equipment, vehicles, and employees in a centrally
located area.

o Consolidation centre: consolidates goods from multiple commercial actors with the
goal of distributing them to vehicles such that duplicate trips to the same location
can be avoided. In centrally located areas, consolidated goods can be transferred to
smaller vehicles such as cargo bikes.

These different strategies allow cargo bikes to be used effectively and are implemented
both for goods delivery as well as by tradespeople and service providers. A city’s
infrastructure, topography, and the amount/size of goods, materials, or tools that need to
be transported are also important to consider when choosing a strategy.

1 Copyright © Institute of Transport Economics, 2022



The potential of commercial use of cargo bikes

Factors influencing the uptake of cargo bikes

Motivating factors

This report has identified five motivating factors that positively influence commercial
actors’ desire and ability to invest in and use cargo bikes:

o Climate and the environment: cargo bikes are seen as part of the solution to develop
more sustainable and environmentally friendly logistics

o Increased accessibility: cargo bikes solve issues of accessibility and parking in densely
populated areas

o Economic benefits and efficiency gains: cargo bikes have the potential to save both time
and money under the right conditions

®  Public support: support from municipalities can influence the choice to purchase
cargo bikes

®  Promotion and branding: consideration for the climate and environment, including the
use of cargo bikes, is considered good marketing

Batrriers

This report has identified six barriers that negatively influence commercial actors’ desire
and ability to invest in and use cargo bikes:

o [ack of knowledge: during the purchasing process it can be challenging to choose the
bike best suited for the planned task and integrate it into existing operations

e Costs: associated with the purchase of cargo bikes, investing in new infrastructure,
and developing new routines that a company must have the time, capacity, and
motivation to see through

o Demand and delivery time: high demand for cargo bikes combined with delays in
deliveries of bikes and parts has created challenges for purchase and maintenance

o Topography: Steep hills drain batteries faster and cause significant reductions in speed

o  Weather: Cyclists are more exposed to poor weather which can have a variety of
impacts on how jobs are carried out. wind and snow can make cargo bikes more
tiring to use, reducing both speed and range.

o Scepticism from employees: scepticism associated with a new means of transport and
different working conditions

Support for cargo bikes from the public sector

Support for cargo bikes can be divided into three different categories:

e Economic: in the form of direct financial support for the purchase of cargo bikes

o Infrastructure: in the form of reduced accessibility for cars, improved bicycle
infrastructure suitable for use year round, and better parking and charging
infrastructure for cargo bikes

e Regulatory: in the form of placing more emphasis on using cargo bikes in tender
processes and increasing the allowed levels of motor assistance

Criteria for success

Based on the findings of this report, we have come to the conclusion that there are five
criteria for success that impact the potential for cargo bikes to be used commercially.
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Figure $1: Success criteria for the increased use of cargo bikes commercially.

Increased knowledge of cargo bike types and strategies for use

The large variety of available models can be a source of confusion for companies that wish
to purchase cargo bikes. It is important that the bike’s intended purpose is clearly defined
before purchase both to reduce the number of choices and the chance that the wrong
model will be selected. Increased knowledge about cargo bikes will enable them to be used
more effectively and increase the chances that they will be used to their potential.

Access to centrally located areas

The efficient use of cargo bikes requires that the distance between different tasks is
relatively short. As a result, it is important for businesses using cargo bikes to have access
to a location in the city centre. Such locations can be used for activities related to goods
delivery, such as loading, sorting, and transhipment, as well as for storage of equipment,
materials, and charging of electric vehicles. Available space and its associated costs can be a
major challenge for businesses.

Buy-in from employees

Scepticism must be taken seriously and it is important to get buy-in from employees by
building enthusiasm about cargo bikes as a mode of transport. Just as companies need time
to develop new routines and strategies to use cargo bikes effectively, so too do employees
need time to grow accustomed to using a new type of vehicle. At the same time, not all
sectors face the same challenges. For example, it is easier to find experienced bike
messengers than to find tradespeople who are also eager cyclists, so different companies
need to use different strategies to integrate cargo bikes into their operations smoothly.

A more mature cargo bike sector with better standardisation

A more mature cargo bike sector can lead to the development of more standard parts and
fewer solutions adapted to a single cargo bike model. Manufacturers will also gain
experience over time in terms of producing models with lower maintenance needs that can
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tolerate hard use on a daily basis as required by the commercial sector. Cooperation and
collaboration between involved actors will be critical to reach this goal.

Regulation that takes into account the ongoing development of cargo bikes

The cargo bike sector is experiencing rapid development and the demand for larger and
more robust cargo bikes is steadily increasing. This carries with it the need for cities to
respond and adapt to the changing conditions on city streets. Municipalities can play an
important role in how large cargo bikes are received and integrated into cities and can
influence their relative competitiveness when compared to more traditional transport
modes.

Potential and criteria for success

The findings in this report show that cargo bikes have the potential to be a suitable and
preferred mode of transport for commercial actors in cities. In most cases, cargo bikes will
provide the greatest utility as part of a fleet consisting of multiple vehicle types. Time
savings and predictability of travel times are the biggest advantages cargo bikes provide and
must be enough to cover additional costs associated with extra infrastructure or access to
areas in the city centre. This report shows that delays in delivery times for both bikes and
bike parts acts as a barrier for the adoption of cargo bikes and is a source of instability in
the industry. There is a need for more knowledge both in the buying process as well as the
integration of cargo bikes into existing operations. Although the cargo bike market is
growing and becoming more mature, private actors are still undergoing a learning process
that involves testing of different cargo bikes and the strategies to use them. This learning
process is also helping manufacturers better understand the required characteristics to
produce a cargo bike with low maintenance costs that can tolerate hard, daily use in the
commercial sector. Better cargo bikes combined with the growing experience of companies
and their employees creates the potential to use cargo bikes efficiently.
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Potensialet ved kommersiell bruk av lastesykler

1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Det skjer en fortetting og okt urbanisering i norske byer som bidrar til at kampen om ledige
arealer og infrastruktur tilspisser seg mellom ulike trafikantgrupper (Fossheim et al., 2019).
Flere byer i Norge og resten av Europa innferer tiltak for mer bilfrie bysentra med fokus
pa levende byer og tilrettelegging for myke trafikanter. Byer innforer som eksempel okte
bompenger, restriksjoner for biltrafikk, gatearealer for okt byliv og utbedret sykkelinfra-
struktur. Disse endringene har skapt utfordringer for flere kommersielle aktorer som
onsker 4 levere varer og tjenester raskt og rimelig i stadig mer komplekse omgivelser
(Orving et al., 2020). Lastesykler har vist et stort potensial for a lette pa noen av utfordring-
ene med tettbebygde byer og redusert tilgjengelighet for motoriserte kjoretoy, og gir aktorer
en mate 4 manevrere seg gjennom byen raskt og palitelig.

Lastesykkelen har storst potensial 1 sentrale byomrader der den ikke pavirkes av de samme
begrensningene rundt kestaing og parkering som andre yrkeskjoretoy. Lastesykler har ofte
mulighet til 4 velge mellom a benytte sykkelfelt, veibane og fortau, samtidig som sykkelen
ofte har lov til 4 parkere pa fortau for kortere @rend. I tillegg unngiar lastesyklene adgangs-
restriksjoner 1 form av nullutslippssoner og andre klima- og miljetiltak og kan lettere
manevrere seg unna uforutsette omkjoringer og stengte veier (Sheth et al., 2019; Gruber,
Kihm, & Lenz, 2014). I Norge kan sykler ogsa kjore mot enveiskjorte gater der dette er
skiltet, noe som ytterligere oker fremkommeligheten og fleksibiliteten til lastesykkelen
sammenlignet med varebiler og lastebiler. En rapport fra Cyclelogistics viser til at det er
mulig 4 erstatte 25% av vareleveranser med sykkel og narmere 50% av alt som fraktes med
bil, bade privat og kommersielt (Wrighton & Reiter, 2016). En studie fra Porto, Portugal
estimerer at 10% av leveranser kan bli flyttet til lastesykler uten 4 miste skonomisk effek-
tivitet og 1 Tyskland kan ifelge Melo og Baptista (2017) mellom 8-23% av kommersielle
reiser overfores til sykkel.

Til tross for opploftende tall fra internasjonale studier er det ogsa en rekke faktorer som ma
ligge til rette for 4 oppné en skonomisk- og samfunnsmessig barekraftig bruk av lastesykler
(Orving et al., 2020). Bl.a. vil overgangen fra mer tradisjonelle kjoretoy til lastesykler ofte
fore med seg behov for areal til lokaler og terminaler sentralt i byene (Moolenburgh et al.,
2019; Orving et al., 2020). Grunnen til dette er at lastesykler er begrenset av lastevolum,
hastighet og kjoredistanse, noe som gjor at den er best egnet som transportmiddel innenfor
tette byer (Assman et al., 2019). Det vil ogsa vare en rekke varetyper, materialer og utstyr
lastesykkelen ikke egner seg til 4 transportere pa grunn av begrensninger pa lastevekt- og
storrelse (Rundberget et al., 2016). Derfor, selv om lastesykler sees pa som en attraktiv
losning 1 fremtidens kompakte byer, vil ikke dette transportmiddelet vare egnet for alle
transportbehov.

1.2 Formal

Det er behov for mer kunnskap om #dir lastesykkel har potensialet for a vare det foretrukne
transportmiddelet. I denne rapporten spor vi oss derfor:
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...hva ma ligge til rette for at lastesykkel blir et foretrukkent transportmiddel og hvilket
potensialet har lastesykkel?

For 4 forstd hva som ma ligge til rette for at lastesykkel blir et foretrukkent transportmiddel
ser rapporten pa hvordan lastesykler brukes i dag og hva som pavirker aktorenes
satsningsvilje pa lastesykler. Deretter, for 4 kunne vurdere potensialet til lastesykler,
undersoker rapporten hva som er avgjorende for en suksessfull bruk av lastesykler.

Vi stiller oss felgende forskningssporsmal:

e Hvordan brukes lastesykler i dag?

e Hoyvilke faktorer pavirker satsing pa lastesykler?

e Hva er suksesskriteriene for okt kommersiell bruk av lastesykler?
e Hva er potensialet til lastesykler i den kommersielle sektoren?

Svarene pa disse sporsmalene vil vare nyttige for kommersielle aktorer som vurderer a
bruke lastesykler i sitt virke og som har behov for informasjon om hva de bor tenke pa for
a lykkes med anvendelsen. Samtidig vil funnene i rapporten gi nyttige innspill til offentlig
sektor pa hvordan de kan bidra til 4 oke sjansene for vellykkede lastesykkelsatsinger
kommersielt.

Rapporten har undersokt disse sporsmalene ved a ga gjennom aktuell litteratur,
gjennomfort intervjuer med aktorer som benytter eller jobber med lastesykler, og analysert
sporreundersokelsesdata til bedrifter som mottok tilskudd fra Oslo kommune til kjop av
elektriske lastesykler. Studien fokuserer pa to hovedkategorier av kommersielle aktorer;
brukere av lastesyklene, deriblant varelevering, handverker- og servicebedrifter og
leverandorer, som i denne rapporten representeres av en sykkelforhandler og en produsent.
Formalet med rapporten er 4 vurdere potensialet til lastesykler som transportmiddel til
kommersielle aktiviteter.

1.3 Hvaer en lastesykkel?

For at en lastesykkel skal oppfylle kravene for elektriske sykler i Norge ma den ha en motor
med 250 watt nominell effekt, ikke gi fremdrift over 6km/t uten 4 trikke, og motoren ma
kobles ut ved hastighet over 25km/t (SVV, 2021). Over korte petioder kan motorene gi
hoyere effekt enn 250w. Det finnes mange forskjellige typer lastesykler og det kommer
stadig nye sykler pa markedet. El-sykkelmarkedet er under rask utvikling, og det samme
gjelder for lastesykler. Behovet for nytt regelverk 1 EU er et kjent problem og den
Europeiske komite for standardisering (CEN) er i ferd med 4 utvikle en standard rundt
lastesykler. Den Tyske komite for standardisering (DIN) er ogsa i gang med 4 oppdatere
regelverket for 4 inkludere lastesykler som kan ta over 300kg i total vekt (Cyclelogistics,
2021).

1.4 Rapportstruktur

Metoden benyttet i rapporten beskrives i kapittel 2. Kapittel 3 besvarer forskningssporsmal
Huordan brukes lastesykler i dag? Kapittelet beskriver karakteristikker ved lastesykler benyttet
til kommersielle formaél og eksempler pa norske aktorer og strategier som benyttes ved
innforing og bruk av lastesykler. Kapittel 4 folger opp med funn som besvarer forsknings-
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sporsmal Huilke faktorer pavirker satsing pa lastesykler? Kapittelet presenterer funn fra sporre-
undersokelse til bedrifter som fikk stotte til kjop av el-lastesykkel og intervjuer med laste-
sykkel aktorer. Kapittelet gir innsikt i viktige aspekter ved bruk av lastesykler og inkluderer
motiverende faktorer, barrierer og offentlig stotte som pavirker aktorenes satsing pa laste-
sykler. Kapittel 5 sammenstiller funnene 1 rapporten og svarer ut forskningsspersmal Hoa er
suksesskriteriene for okt kommersiell bruk av lastesykler? 1 avsnitt 5.1 og forskningssporsmal Hya
er potensialet til lastesyRler i den kommersielle sektoren? 1 avsnitt 5.2. Kapittelet presenterer de mest
sentrale suksesskriteriene og en vurdering av potensialet for bruk av lastesykkel.
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2 Metode

2.1 Litteratursgk

For a innhente informasjon om status pa kommersiell bruk av lastesykler har vi lett 1 littera-
turen og pa bedriftsnettsider. Samlingen av informasjon inkluderer vitenskapelig artikler,
rapporter fra EU prosjekter, og nettsider fra bedrifter og lastesykkelprodusenter. Litteratur-
soket ble gjennomfort med fokus pd sekeord som lastesykler, lastesykler tilskudd, samleter-
minaler, cargo bikes, urban logistics, city logistics, light electric freight vehicles, externalities
of freight traffic, og last mile deliveries.

2.2 Intervjuer og tidligere case studier

Det ble utfort semi-strukturerte intervjuer med 9 forskjellige aktorer som pa ulik mate er
involvert i lastesykkelvirksomhet. Respondentene kan deles inn i tre kategorier; 1) brukere av
lastesykler, som inkluderer varelevering og hindverker- og servicebedrifter, 2) leverandorer,
som representeres av en sykkelforhandler og en produsent og 3) offentlig sektor ved
Bymiljeetaten 1 Oslo kommune.

Brukere Leverandgrer Offentlig sektor

Bymiljgetetaen i
Oslo kommune
(n=1)

Varelevering || Sykkelforhandler
(n=2) (n=1)

|_| Handverker- og

service (n=4) == Produsent (n=1)

Figur 2.1: Tre kategorier av intervjurespondenter

Intervjuene ble i hovedsak gjennomfert hesten 2021 og varte mellom 30 minutter og 1
time hver. Intervjuet med Lohne og Lauritzen ble gjennomfort i 2019. Se oversikt over
intervjurespondentene i tabell 2.1.

4 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Potensialet ved kommersiell bruk av lastesykler

Tabell 2.1: Presentasjon av interyjurespondentene i studien og deres relevans.

Aktar Bransje Lastesykkel

HAST Varelevering (sykkelbud) Benytter lastesykler for & gjennomfare
leveranser

DB Schenker Varelevering Har brukt lastesykler til varelevering i 3 ar
og har testet forskjellige sykkelmodeller

Lohne og Lauritzsen (L&L) | Temrerfirma Benytter lastesykler til & dekke transport-
behov til byggeplass/kunder og mater

Bravida Bygg og installasjon Benytter lastesykler til & dekke transport-
behov til byggeplass/kunder og mater

Oslo Bysykkel Sykkeldeling Benytter lastesykler til & dekke transport-
behov til mekanikere som fikser syklene

Gravferdsetaten, Gartner Bruker lastesykler til & gjennomfare

Oslo kommune gartneroppgaver

EVO Elsykler Sykkelleverandgr Selger lastesykler og tilbyr veiledning

CityQ Sykkelprodusent Har utviklet en 4 hjuls lastesykkel

Bymiljgetaten Offentlig sektor Jobber med parkeringsstrategi for sykkel

Oslo-Kommune (BYM) og lastesykkel i Oslo kommune

Intervjuene med brukere av lastesykkel fokuserte 1 hovedsak pa folgende sporsmal:

e Hva var grunnen til at dere investerte 1 og gikk over til 4 bruke lastesykler?

e Hvordan bruker dere lastesyklene? (Nar er de egnet/ikke egnet og hva er
alternativet?)

e Hva er fordelene/ulempene ved bruk av lastesykler?

e Hvordan opplever du at syklene fungerer til sitt formal?

e Hvordan pavirker latesykkelbruk skonomi og logistikk?

e Har dere forskjellige type lastesykler? Er det forskjeller i bruk?

e Har dere generelle tanker om bruk av lastesykler og stotte fra offentlig sektor?

Intervjuene med leveranderer av lastesykkel fokuserte 1 hovedsak pa felgende sporsmal:

e Hvem ser du som kunder?

e Hyva slags veiledning tilbyr dere?

e Hva slags trender har du sett i lastesykkelmarkedet de siste arene?
e FEr tilbudet pa markedet godt nok nd? Hva mangler?

e Hoyva slags stotte onsker du fra offentlig sektor?

e Hvor stor rolle skal offentlig sektor ta?

TOI har i tidligere prosjekter gjennomfert flere intervjuer med akterer innenfor
varelevering som benytter lastesykkel i sin sisteleddsdistribusjon:

o Evaluering av oppstartperioden for varelevering med lastesykkel — et pilotprosjekt i Oslo. TOI-
rapport 1619/2018

o Evaluering av varedistribusjon med elektrisk lastesykfkel i Bergen og Oslo. TOI rapport
1760/2020

Case-studiene og intervjuene utfort i disse to rapportene ble benytte som grunnlag for a
understotte vurderingen av potensialet for bruk av lastesykkel innenfor varelevering.
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2.3 Sparreundersgkelse

I forbindelse med tilskudd til kjop av el-lastesykkel fra Oslo Kommunes Klima og
Energifond gjennomfoerte TAI 1 2017 og 2021 en kartlegging i forbindelse med tilskudds-
ordningen. TOI sendte ut sporreundersokelse til den personen som var oppgitt som seker
til Oslo kommune. Fordeling pa hovedaktivitet for bedriftene som svarte pa undersokelsen
12017 og 2021 vises 1 tabellen under.

Tabell 2.2: Antall respondenter som svarte pd sporreundersokelsen i 2019 og 2021 fordelt pa hovedaktivitet for
bedriften.

Hovedaktiviteten til bedriften Antall Antall
Respondenter (N) respondenter (N)
2017 2021
Vareleveranse (transportar) 16 2
Handverk-leveranse (rgrlegger, snekker etc.) 19 2
Servicetransport (blomster, mat, kaffe etc.) 13 2
Borettslag 9 0
Institusjon 3 2
Annet 57 10
Totalt 117 19

I annet-kategorien 2017 finner vi bl.a. arkitekt, arrangementer, befaringer av bolig for salg,
birekt, butikk og nettbutikk, energistyring, fagforening pa bygge plasser og industriarbeids-
plasser, forfattervirksomhet, forskningsinstitutt, fotograf, frivillig forening, helse, kursvirk-
somhet, restaurant, taksering, transport av scenografi, rekvisita og teknisk utstyr, T'v
produksjon / AV-teknikk, vaskeri og renseti, verksted og undervisning, yoga og terapi. I
2021 bestod annen hovedaktivitet for bedriften av: arkitekttjenester, billedkunstner, butikk
med leveranser, butikk og nettbutikk, industridesign, IT tjenester, opplering og kurs,
organisasjon, ungdomsorganisasjon og verksteddrift. Det ble en lav oppslutning pa sporre-
undersokelsen sendt ut i 2021 sammenlignet med 2017. En av grunnene til dette kan veare
tidsperioden pa fire ar mellom de to undersokelsene. Vi velger allikevel 4 benytte resultat-
ene fra sporreundersokelsen 1 2021 ettersom det fortsatt er interessant 4 innhente erfaringer
fra bedrifter som ensket 4 benytte lastesykkel kommersielt, selv om vi med forsiktighet ma
tolke og generalisere svarene.
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3 Bruksomrader for lastesykkel

I dette kapittelet svarer vi pa forskningsspersmal
Huordan brukes lastesykler i dag?

Kapittelet presenterer intervjurespondentenes bruksomrader for lastesykler i avsnitt 3.1.
Deretter gir avsnitt 3.2 en kort beskrivelse av lastesykler benyttet til kommersielle formal og
presenterer en liste med lastesykkelmodeller og tilherende karakteristikker. Fra litteraturen
og intervjuene identifiserte vi fem hovedstrategier for bruk av lastesykler som blir beskrevet
1 tur og orden 1 avsnitt 3.3.

3.1 Bruksomrader for lastesykler

I det folgende gir vi eksempler pa forskjellige bruksomrader for lastesykler. Informasjonen
baserer seg pa intervjuer med brukere og leverandorer av lastesykkel. Dette er ikke en
tullstendig representasjon av akterer som benytter lastesykkel i Norge, men eksempler for a
gi et bilde pa mulig anvendelse.

3.1.1 Bruker: Varelevering

Lastesykler til vareleveringsformal blir gjerne benyttet til sisteleddsdistribusjon i byer der
kundetettheten er hoy og avstandene korte mellom kundene.

DB Schenker

DB Schenker har introdusert lastesykler 1 sin distribusjon i Oslo (tre sykler), Bergen (en
sykkel), og Stavanger (en sykkel). I Oslo og Stavanger var det behov for et mikrodepot for
omlasting av varer til lastesyklene og for lagring av lastesykler over natt. DB Schenker
hadde to mikrodepot i form av containere plassert pa Filipstad i Oslo og en i narheten av
Stavanger sentrum. I Bergen var hovedterminalen lokalisert sdpass sentrumsnert at det ikke
var behov for en ny omlastingslokasjon for a benytte lastesykkel (Orving et al., 2020).

Schenker utvidet konseptet pa Filipstad 1 2019 og bygget en City hub (Oslo City Hub,
OCH). OCH begynte med 8 elektriske varebiler (i tillegg til de 3 lastesyklene) og ble senere
utvidet for 4 fa plass til elektriske lastebiler.

De tre lastesyklene til Schenker (fra Velove) er pa slutten av sin levetid og produsenten har
sluttet 4 selge dem. Derfor er Schenker i ferd med 4 bytte ut de gamle syklene med nyere
modeller som er under uttesting.
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Figur 3.1: Den clektriske lastesykkelen som DB Schenker benytter til sine leveranser. Hentet fra Orving et al.,

(2020).
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HAST Sykkelbud

HAST er en nyoppstartet (2020) budservice 1 Oslo som bruker elektriske lastesykler med
lasteplass opp til 75kg. Ved bruk av elektriske lastesykler har de utvidet konseptet med
budsyklist og jobber med bade sisteleddsdistribusjon og on-demand budservice. De frakter
for eksempel juridisk dokument, sykler som skal til verksted, og gaver til bedriftsansatte.
Cirka halvparten av oppdragene kommer fra planlagte ordre og resten er on-demand.

Lastesyklene de bruker er lettere og raskere enn de store syklene som Schenker benytter,
slik at de kan dekke et storre omrade (ca. ut til ring 3). Disse syklene har samtidig mindre
kapasitet. HAST grunnleggere hadde tidligere erfaring fra sykkel budbransjen og som
mekanikere. HAST bestemte seg for 4 satse pa en av de lettere og enklere modellene av
lastesykler for 4 holde reparasjoner pa et lavere niva og kunne bevege seg raskt. HAST har
planer om 4 utvide med flere sykler og ansatte, men Covid-19 relaterte forstyrrelser i
logistikkjeden til lastesykler har gjort det vanskelig 4 fa tak i sykler, noe som har bremset
veksten.

Figur 3.2: Tor Arne Gjevre, medgrunnlegger til HAS'T, og en elektrisk lastesykkel fra Ommninm.
Foto: Howard Weir
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3.1.2 Bruker: Handverker- og service

Handverker- og serviceaktorer benytter lastesykkel til et bredere spekter av transportformal
enn varelevering. Eksempler pa formal kan vare transport av ansatte til moter, salg, eller
oppdrag, til markedsforingsformal eller til transport av utstyr og personell kombinert.

Lohne og Lauritzsen

Lohne og Lauritzsen (L&L) startet s smatt med 4 teste bruk av lastesykkel i 2015/2016,
for det ble det flere 1 2017. Entreprenorfirmaet har i stor grad gatt over til bruk av sykler,
el-sykler og lastesykler og hadde per 2019 til sammen 10 el-sykler. Syklene blir brukt aktivt
pa byggeplassene, hvorav oppimot 90% av byggeprosjektene til L&L er i Oslo sentrum.
Lastesyklene blir benyttet bade prosjektbasert og for de ansatte som transport mellom
moter.

Fignr 3.3: Lastesyklene benyttet av Lobne og Lauritzsen. Foto: Tale Orving.

Bravida GreenHub

Bravida har begynt a satse pa GreenHuber i bykjerner for 4 redusere bade miljoavtrykket
og kostnader knyttet til transport. Greenhubene er utstyrt med el-sparkesykler og
lastesykler slik at ansatte kan komme seg rundt i byen fortere til forskjellige oppdrag,.
Lastesykler er brukt nar handverkere méd ha med utstyr for 4 gjennomfore en tjeneste eller
hente noe. De har ogsa tatt i bruk store lastesykler som er brukt for transport av materialer
over kortere avstand.

Bravida har allerede satset pa de storste byene i Norge og har planer om a opprette en
GreenHub 1 alle byer de er aktiv i. De opplever at det er vanskelig 4 finne en lastesykkel
som er godt egnet til deres behov og driver med testing av flere forskjellige modeller. De
har ogsa samarbeidet med CityQ sykler for 4 fa en 4 hjuls lastesykkel som er utstyrt med
blant annet et takstativ for 4 gjore det lettere a frakte lengre materialer og utsyr.
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Figur 3.4: Forskjellige kjoretoy i bruk pd Bravida Greenhub. Hentet fra Bravida sin nettside (2021).

Oslo Bysykkel

Oslo Bysykkel er en sykkeldelings-service i Oslo som har over 3000 sykler spredt over 250
stasjoner. Syklene ma bli flyttet rundt og vedlikeholdt jevnlig for 4 sikre god flyt i systemet.
Mange av stasjonene er i trange gater eller andre steder hvor det kan vare vanskelig og
tidskrevende a komme til med lastebilene, som i hovedsak skal bli brukt til rebalansering av
sykler mellom de ulike stasjonene. Lastesykler ble tatt i bruk for a transportere mekanikere,
utstyr og nye deler direkte til syklene istedenfor at syklene mate hentes inn for reparasjon
av de samme lastebilene som har ansvar for rebalansering av sykler.

Figur 3.5: Lastesykler brukt til reparasjon av bysykler. Hentet fra: Bysykfel sin_facebook side (20217).

Gravferdsetaten i Oslo

Gravferdsetaten har tatt i bruk lastesykler pa flere gravplasser i Oslo. Den storste, Vestre
gravlund, har tatt i bruk 6 lastesykler som brukes istedenfor golfbiler. Lastesyklene har
ifolge Gravferdsetaten storre lastekapasitet og et mer fleksibelt og dpent lasteplan som gjor
det mulig a frakte lange verktoy eller greiner. Nar de resterende golfbilene er ute av drift er
planen 4 ta i bruk flere lastesykler. Syklende er stort sett brukt til transport av hageavfall,
verktoy, og jord rundt gravlunden.
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Figur 3.6: Lastesykkel benyttet av Gravferdsetaten i Oslo ommmune. Foto: Howard Weir

3.1.3 Leverandgr: Sykkelforhandler

Tett koblet til brukerne av lastesykler er forhandlere.

Evo Elsykler

Evo Elsykler er blant de storste forhandlerne av elektriske lastesykler i Norge, og har en
rekke ulike modeller rettet mot forskjellige behov. De har sett stor vekst i markedet, sarlig
blant de storste lastesyklene, og har utstyrt flere av firmaene intervjuet 1 denne rapporten.
Mange aktorer er interessert i lastesyklene med fire hjul ettersom de virker mer stabile og er
mer attraktive for tidligere sjaforer av for eks. varebiler som ensker varbeskyttelse.

Evo Elsykler tilbyr veiledning for valg av riktig modell. Ulike firmaer har behov for
forskjellige modeller avhengig av bruk. Prosessen med a finne riktig modell kan ta tid. Evo
Elsykler ser at det fortsatt er et stort behov for kunnskap blant bedrifter om potensialet ved
lastesykkel og andre transportlesninger enn biler i den kommersielle sektoren. De savner
mer markedsforing fra produsenter og oppmerksomhet i media rundt dette.

Figur 3.7: EV'O Elsykler bar flere forskjellige modeller aktorer kan velge mellom. V'owag t.v. og citkar t.h.
Foto: Howard Weir 2021

3.1.4 Leverandgr: Sykkelprodusent

Sykkelprodusenter har opplevd stor interesse og vekst i markedet de siste arene, men tror
det kan ga enda rasker i fremtiden. En survey av 38 lastesykkelprodusenter i Europa viste at
de opplevde 38% vekst i 2020 og forventet 66% i1 2021 (Cyclelogistics 2021). Potensialet i
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markedet har fatt flere aktorer til a utvikle og produsere lastesykler og bidra til det
voksende mangfoldet av forskjellige typer sykler.

CityQ

CityQ er en norsk produsent som er i ferd med 4 skalere opp operasjonene sine etter at de
utviklet en firehjuls lastesykkel rettet mot bade privat og kommersielt bruk. CityQ vil
kombinere komforten ved en bil med fremkommeligheten til en sykkel og sikte mot
markedet for lastesykler som er sma, lette og har god lastekapasitet. Med lastesykler er det
flere nisjebehov 4 fylle, og mange aktorer vil ha flere ulike typer i sin drift.

CityQ tenker at bedriftsmarkedet er mest interessant 4 begynne med fordi prisen pa
sykkelen er billig i forhold til en varebil. For privatpersoner derimot blir sykkelen ofte
sammenlignet med andre lastesykler og prisfelsomheten er hoyere.

CityQ har sett at den storste utviklingen i lastesykkelbransjen skjer i Tyskland, hvor de far
cirka 80% av henvendelsene sine fra. Det er ogsa lettere 4 fa tak i sykkeldeler i Tyskland, og
de fleste av de storste lastesyklene er na bygget og utviklet i Nederland eller Tyskland, som
for eksempel, Vowag, Bayk Bring, og Citkar. Det har fort til at CityQ begynner 4 produsere
1 Tyskland til varen 2022 og planlegger 4 ha minst 1000 sykler produsert ved 2023.

peiog

A

Figur 3.8: CityQ Lastesykkel utstyrt med varekasse. Hentet fra: CityQ sin nettside (2021).

3.2 Karakteristikker ved lastesykler

Det finnes mange forskjellige typer lastesykler. Tabell 3.1 presenterer eksempler pa laste-
sykler benyttet av intervjurespondentene i rapporten.
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Tabel] 3.1: Utvalg av lastesykkelmodeller brukt av intervjurespondentene i rapporten. Dimensjoner og nyttelast kan
variere basert pa installert lasteplan og vekten pa sjaforer og bor derfor ifke bli sett pa som liste tall.

Type Modell Dimensjoner (L x B x H mm)? Nyttelast Eksempler pa
brukere
4 Hjul Vowag 2315x980x1460mm 500kg Bravida
Citkar Loadster 3010x1000x1790mm 235kg Bravida
CityQ 2220x870x1550mm 140kg Bravida
Velove (ikke 3050x860x1600mm 125/300kg DB Schenker
lenger
tilgjengelig)
3 Hjul Radkutsche 2620x980x1000mm 200kg Gravferdsetaten
Musketier
Bayk 2770x1100x1999mm 250kg Bravida
2 Hjul Bullitt 2430x460x811mm 100kg Lohne og
Lauritzen
Riese og Muller 2480x645x811mm 125kg Lohne og
Load 75 Lauritzen
Omnium 2262x500x811mm 100kg HAST

Stort sett kan lastesykler skilles i to kategorier: tunge og lette lastesykler. Den forste typen
har ofte tre eller fire hjul, kan ta over 100kg i last og bli utstyrt med et lukket skap som gjor
de mer attraktive for pakkelevering. Mindre lastesykler er ofte bedre egnet til service og
tjenestearbeid, men kan ogsa kobles til en henger for 4 frakte mer vekt og volum. Innenfor
disse hovedkategoriene finnes det mye variasjon og det kommer nye sykler pa markedet
kontinuerlig.

Kundegruppen og formalet til lastesyklene har ogsa mye 4 si for utforming av syklene. Pa
den ene ekstremsiden har du lastesykler som Omnium som er bygget med tanke pa sykkel-
bud som setter pris pa en lett og rask sykkel. Pa den andre siden har du firehjuls sykler som
CityQ eller Citikar, som har mer fokus pa 4 ta med last og samtidig gi okt komfort for
syklisten gjennom varbeskyttelse.

Det har blitt mer fokus pa a utvikle lastesykler som taler daglig bruk med tung last.
Bogdanski et al. (2021) har foreslatt et spesifikasjonsark for lastesykler som kunne gjort det
enklere for produsentene 4 lage sykler tilpasset til kommersielt bruk. Noen bedrifter har
fokusert pa a utvikle slitesterke deler som er bedre egnet til lastesykkelbruk, som for
eksempel New Motion Labs drivverk som lover 4 vare dobbelt sa lenge som vanlige kjeder
(NML, 2020). Det har ogsa blitt mer vanlig for de storste syklene a vare «kjedelose», det vil
si at pedalene er koblet til en generator som sender strom til motoren. Ved 4 ta ut kjedet er
det mindre behov for vedlikehold, som skal bidra til 4 holde sykkelen i drift lengre og gjore
reparasjoner lettere.

Modularitet har ogsa blitt et tema blant de storste lastesyklene, hvor en sykkelbase kan bli
modifisert eller tilpasset for 4 dekke flere forskjellige behov (Aiello, 2021). En sykkel kan ha
forskjellige typer kasser, seter, vaerebeskyttelser, eller et apent lasteplan uten a endre den
underliggende chassis. For eksempel City(Q) sin sykkel er utviklet med tanke pa bade privat
og kommersiell bruk, med forskjellige moduler pa samme chassis.

The International Cargobike Festival ICBF), som karer arets beste lastesykler, valgte 1 2021

sykler som har gatt over til 4 bruke deler fra motorsykkel og bilbransjen for a gjore syklene
mer robust (Fleet Transport 2021). ICBF har erfart at det er en trend at aktorer fra bil- og

! Det kan forekomme flere variasjoner etter type lasteplan
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motorsykkelbransjen satser pa lastesykler. Vowag for eksempel kan frakte 500kg i last og
har en motor som kan gi 1200 watts over korte perioder, men som fortsatt er godkjent som
en sykkel under dagens regelverk siden nominell effekten pa motoren ikke er mer enn 250
watts, hastigheten er begrenset til 25km/t, og motoren skrus av sa fort sjiforen slutter 4
trakke. Det 4 utvikle lastesykler til maks tillat kapasitet kan derimot fore til at noen av de
fordelene ved 4 bruke sykler forsvinner. Smidighet, fart, parkeringsmuligheter og den nare
interaksjonen syklisten har med béde sjaforer og myke trafikanter kan bli negativt pavirket
ved bruk av de storste lastesykene (Ploos Van Amstel et al., 2018).

Aktorer innen varelevering prover nye losninger for 4 bedre koble lastesykler til eksister-
ende logistikk-kjeder. Containere som er ferdig lastet og kan rulle av og pa sykkelen i lopet
av noen sekunder, eller sykkelhengere som er bygget rundt en europall, er noen strategier
for 4 redusere kostnader med omlastning fra storre kjoretoy til lastesykler (Velove, Bicylift).
Det 4 ha plass til en europall (1200x800mm) er ofte brukt som en standard for 4 gjore det
lettest mulig 4 integrere lastesykler inn i varetransport og mange lastesyklene minst 80cm
brede, eller har et apent lasteplan.

3.3 Strategier for lastesykkelbruk

Felles for bruk av lastesykler er at de ma kunne vare operasjonelle fra et sentrumsnart
omrade eller tettsted. Dette gjor at i de tilfellene aktorene ikke har sin terminal eller annen
lokasjon nert tilknyttet sin kundemasse, vil det oppsta behov for strategier rundt lasting
eller omlasting til lastesyklene. Dette kan skje via mobile eller stasjonare enheter (i form av
depoter, terminaler, huber og kjoretoy).Gjennom litteraturen har vi identifisert fem hoved-
strategier for bruk av lastesykler 1 byomrader eller tettsteder. De forskjellige strategiene tar
hensyn til oppgaver som skal utfores med lastesyklene og blir brukt bade innen varelevering
og hindverker- og serviceoppdrag. Byens infrastruktur, topografi, og mengden/storrelsen
pa gods, materialer, verktoy o.l. som skal transporteres er ogsa viktig ved valg av strategi.

Mikrodepot

Mikrodepot er et mindre sentrumsnart depot der et enkelt transportfirma omlaster sitt
gods til for eksempel lastesykler. Dette godset er ofte ferdigsortert pa forhand ved termi-
naler i utkanten i byen (Orving og Amundsen, 2020). Mikrodepoter er ogsa relevant for
andre typer av aktorer med et transportbehov og muliggjor bruk av lastesykkel i bysentra
ved a sikre naerhet til kunder og oppdrag.

Mikrodepot er en enkel strategi for a redusere ulempene med lastesykkel. Et sentralisert
depot loser bade problemer med rekkevidde og kapasitet. Derimot, ved a opprette et
mikrodepot introduseres enda en lenke i leveringskjeden, og krever tilrettelegging av
bedriften i form av fysisk infrastruktur, planlegging, og for varelevering ogsa tilpasset
sortering av varer. I Norge, har mikrodepot ofte blitt brukt som pilotprosjekt for 4 teste ut
lastesykler i flere byer (Drving, et al., 2020).

Mobil terminal

Mobile terminaler er terminaler som ikke har en fast lokasjon, men er mobile. Eksempler
pa dette kan vare en lastebil, en henger, eller en bit, sd lenge den tilbyr rask tilgang til varer
og utstyr for mindre kjoretoy (Verlinde, 2014). For varelevering betyr dette for eksempel at
en lastebil leverer pakker direkte til en eller flere lastesykler. Denne losningen er fleksibel og
muliggjor at en lastesykkel kan lastes med varer mens den er ute og kjorer i istedenfor at
lastesykkelen ma dra tilbake til en stasjonar terminal for a lastes pa nytt. Denne losningen
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sparer tid og kan utvide omradet for hvor lastesykler kan operere. I tillegg kreves det ingen
fast infrastruktur. Derimot kan koordinering mellom forskjellige kjoretoy vaere komplisert
og tidskrevende, sd gode rutiner er nodvendig. Sjaforene har heller ingen faste steder 4 ta en
pause, sortere, eller varme seg om vinteren (Dybdalen og Ryeng, 2021). Strategier som
containerisation, hvor varene kommer ferdig sortert i bokser som rulles pa sykkel, kan bli
brukt til 4 oke effektiviteten av omlastning og gjore koordinering enklere (Arvidsson og
Pazirandeh, 2017).

Oppdragsbasert/On-demand

I en oppdragsbasert modell er forskjellige kjoretoy fordelt pa ulike steder i byen hvor de
star klare til 4 ta imot forskjellige oppdrag. De leverer varer eller en tjeneste B2B eller B2C
og tar en ny jobb si fort en oppgave er gijennomfort. Oppgavene kan vere en kombinasjon
av on-demand tjenester og faste kunder som er planlagt pa forhand. Det trengs mindre
tysisk infrastruktur og utstyr siden det ikke er behov for lagring eller sortering av varer.
Ettersom sykler ofte har hoyere gjennomsnittsfart enn biler i trafikkerte byomrader kan
lastesykler utfore oppgavene sine betydelig raskere si lenge mengden av gods er mindre
enn det en sykkel klarer 4 ta med seg pa én tur (Verlinghieri et al., 2021). Ruteoptimering
mellom oppgaver ma vare pa plass og kommunikasjon mellom kjoreledere og sjaforer
(eventuelt gjennom ruteoptimaliseringsverktoy) er nedvendig for a lykkes.

City Huber

Et steg opp fra mikrodepot i storrelse og funksjonaliteter er City Huber som rommer enda
flere varer/utstyt, kjoretoy, og ansatte i et sentrumsneart lokale. De fleste City Huber er eid
av enkelte aktorer alene (Drving og Eidhammer, 2019). En City hub kan gjore samarbeid
mellom ulike kjoretoy lettere og det blir dermed lettere 4 utnytte sykkelen til maks kapasitet.
Ruteplanlegging og sortering mellom forskjellige typer kjoretoy ma vare pa plass. Det er
betydelige kostnader knyttet til fysisk infrastruktur. City huben ma veare stor nok til 4 hand-
tere en stor mengde gods og bli bygget for 4 ta imot og omlaste gods fra sterre til mindre
kjoretoy pa en effektivt mate. Det kan ogsa vaere behov for ladeinfrastruktur til null-
utslippskjoretoy, og kontorplass og garderobe for ansatte.

A finne plass til et sentrumsnart lokalet kan vaere bade vanskelig og dyrt. For 4 vare lonn-
somt ma fordelene av 4 vere sentrumsnart vise seg i okt effektivitet for kjoretoyene. Stotte
fra kommunen i form av regulering og subsidier, sxrlig i starten, er ofte nodvendig siden
okt kompleksitet og hoye kostnader kan gjore bruk av City Huber ulonnsomt for bedriften
(Kin et al.,2016; Van Duin et al., 2016). Systemet og rutinene blir ofte bedre over tid, slik at
selv med okte kostnader er det mulig a redusere eksterne kostnader knyttet til transport
uten 4 miste den positive skonomiske effekten (Aljohani og Thompson, 2021).

Konseptet blir brukt bade innenfor vareleving og handverker- og service, slik som for
eksempel Bravida med sine GreenHubs og DB Schenker med sin Oslo City Hub.

Samleterminal

En samleterminal benyttes innen varelevering for a samle forsendelser fra flere leveran-
dorer og omlaste leveranser til alternative transportmidler slik at disse kan leveres felles til
varemottaker (Fossheim et al., 2021). Dersom denne er sentrumsnert plassert kan siste-
leddsdistribusjonen bl.a. forega med lastesykkel. Sentrumsnzare samleterminaler har mange
av de samme fordelene som City Huber og har potensialet til 4 benytte kjoretoy enda mer
effektivt siden sortering og ruteplanlegging kan skje pa tvers av vareleveringsaktorer.
Derimot kan det vare vanskelig 4 fa private aktorer til 4 samarbeide. Det har vist seg
utfordrende 4 finne okonomisk bzrekraftige forretnings- og/eller finansieringsmodeller for
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dette konseptet, og vanskelig 4 oppna et stort nok varevolum i oppstartsfasen (Fossheim et

al., 2021; Jensen et al., 2020).

Fordeler og ulemper knyttet til de ulike strategiene er oppsummert i tabell 3.2.

Tabel] 3.2: Oppsummering av fordeler og ulemper knyttet til de fire identifiserte hovedstrategiene ved innforing av
lastesykler, 7 tillegg til eksempler pa bedrifter som benytter de ulike strategiene.

Fordeler

Ulemper

Microdepot

Mobil terminal

Oppdrags-
basert/On-demand

City Hub

Samleterminal

Lave kostnader og infrastrukturbehov
Lavt fotavtrykk

Kan bli brukt til & lagre sykler og varer
over natt

Lave kostnader, fleksibel, ingen fysisk
infrastruktur

Lave kostnader, fleksibel, mindre
pavirket av kg

Lettere for forskjellige kjgretgy a
samarbeide

Lettere & bruke lastesykler effektivt
Stordriftsfordeler begynner & sl inn

Lettere & bruke lastesykler effektivt

Transportgrene kan spare penger pa a
levere til en enkelt tilgjengelig
samleterminal framfor & oppsgke flere
butikker

Konsolidering kan skje pa tvers av
aktarer

Darlig plass for sortering og
lagring av varer.

Sjafarer kan utsettes for darlig
veer mens de omlaster

Vanskelig & utnytte
makspotensialet av syklene

Koordinering for omlastning,
vanskelig & unytte det full
potensialet

Trenger et sted a ha syklene
overnatt. Ingen fast sted for
sjafgrene & sortere, ta en pause

Uforutsigbar, trengs koordinering
og ruteplanlegging i natid

Hgyere kostnader knyttet til areal,
infrastruktur og omlasting

Bratt leeringskurve

M& ha hay nok gkning i
effektivitet av kjaretay for &
forsvare gkt kostnader

Hayere kostnader knyttet til areal,
infrastruktur og omlasting

Utfordrende & oppna en
levedyktig forretningsmodell

Utfordrende a fa til samarbeid pa
tvers av aktarer

16

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Potensialet ved kommersiell bruk av lastesykler

4 Hvilke faktorer pavirker kommersiell
satsing pa lastesykler?

I dette kapittelet svarer vi pa forskningssporsmal
Huilke faktorer pavirker kommersiell satsing pa lastesykler?

For 4 undersoke hva som pavirker kommersielle aktorer til 4 satse pa lastesykler som
transportmiddel ser vi i dette kapittelet nermere pa motivasjon for bruk av lastesykkel
(avsnitt 4.1), barrierer som hindrer bruk av lastesykler (avsnitt 4.2) og stotte fra offentlig
sektor som kan vare med 4 pavirke satsing pa lastesykler. Vi har samlet funn fra intervjuer
med aktorer innen varelevering, hindverker og service og forhandler/produsentert, i tillegg
til respondent fra Bymiljoetaten i Oslo kommune (BYM), sporreundersokelse i forbindelse
med stotteordning for kjop av el-lastesykler (bedrifter) og tidligere lastesykkelrapporter.

4.1 Motiverende faktorer

Gjennom sporreundersokelsen til bedrifter som hadde mottatt stotte fra Oslo kommune til
kjop av el-lastesykkel 1 2017 onsket vi 4 fa et innblikk i hva motivasjonen bak soknaden var.
Respondentene ble spurt hva som var grunnen til at de onsket 4 kjope en el-lastesykkel og
fikk presentert fire svaralternativer:

e bedriften sparer tid pa en el-varesykkel sammenlignet med andre reisealternativer

e Dbedriften far lavere driftskostnader med en sykkel sammenlignet med en varebil

e bedriften onsker en mer aktiv arbeidsdag for vire ansatte

e Dbedriften onsker 4 redusere utslipp (luftforurensning, klimagasser) og gjore noe
som er miljovennlig

Respondentene ble gitt en skala fra 1-7 fra helt uenig til helt enig for hver av de foreslatte
grunnene. Resultatene er presentert i figur 10. Det var ogsa mulig 4 ikke svare pa
sporsmalet (12 av 117 svarte ikke pa sporsmalet).
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Grunner til kjgp gnske om kjap av el-lastesykkel
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Figur 4.1: Motivasjonen for kjop av el-lastesykkel. N=105 (for alle svaralternativene).

Det var tydelig at alle svaralternativene var viktige motivasjonsfaktorer for kjop hos de aller
fleste av respondentene. Miljo pekte seg ut som den storste motivasjonsfaktoren for
respondentene, der hele 66% av de som svarte var helt enig i at miljo var en grunn til kjop
av el-lastesykkel.

Respondentene fikk ogsa mulighet til 4 oppgi andre grunner til kjop av el-lastesykkel og 73
stykker svarte pa dette. Fritekstsvarene fra respondentene er fordelt i sju kategorier

(figur 4.2).

Andre oppgitte grunner til kjgp

= Fremkommelighet og
parkeringsmuligheter
Praktisk og fleksibelt
= Promotering og
10% merkevarebygging

Ansatte eller brukere

12%

2906 Milja
= Tilgjengelighet
= Annet

Figur 4.2: Andre oppgitte grunner til kjgp av el-varesykkel. N=73.
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God fremkommelighet og forbedrede parkeringsmuligheter ble nevnt av flest (27%). Laste-
sykkel som et praktisk og fleksibelt fremkomstmiddel ble trukket frem av 22% av respond-
entene. 10% pekte pa miljomessige grunner til tross for at det ogsa var en valgmulighet i
sporsmalet presentert 1 figur 4.1.

Vi finner flere av de samme motivasjonsfaktorene ogsa i intervjuene. Spesielt klima og
miljo, fremkommelighet, positive effekter for ekonomi og effektivitet blir fremhevet av
intervjurespondentene. Rapporten har gjennom intervjuer og sperreundersokelser identi-
fisert fem motivasjonsfaktorer som pavirker kommersielle aktorers enske og mulighet til 4
satse pa- og ta 1 bruk lastesykkel. Disse har vi kalt motiverende faktorer og er vist i

figur 4.3.

Klima og
miljg

Promotering
og Frem-

merkevare- kommelighet

bygging

Motive-
rende
faktorer

Offentlig @konomi og
statte effektivitet

Figur 4.3: Motiverende faktorer for d satse pd- og ta i bruk lastesykkel.

4.1.1 Klimaog miljg

A bidra til milje- og klimakampen ble nevnt av flere som en viktig grunn til 4 ta i bruk
lastesykler. Samtlige aktorer har et langsiktig mal om 4 utvikle mer bazrekraftige operasjoner
og logistikk, og lastesykler er sett som en del av losningen for 4 bli mer miljovennlig. Det er
mest fokus pa a redusere utslipp, men noen nevner ogsa at lastesykler har et mindre miljo-
fotavtrykk enn lastebiler pga. mindre ressursbruk i produksjon. Bravida sier at den storste
grunnen til at de initierte Green Hub-konseptet var for 4 bidra til miljokampen. HAST har
planer om 4 gjennomfore et regnskap om deres utslipp i forhold til varebiler som tar hen-
syn til produksjon, km/levering, og elektrisk vs. fossil. Flere bedrifter mener at kunder er
mer bevisst pd miljoproblemer og at de synes det er spennende a se nye losninger rulle
rundt i gatene.

4.1.2 @kt fremkommelighet

Fremkommelighet er ofte nevnt som en av hovedgrunnene til at bedrifter satser pa laste-
sykler. Lohne og Lauritzen, Oslo Bysykkel og Bravida har tatt i bruk lastesykler stort sett
for a dekke transportbehov for ansatte som ma komme seg til oppdrag i Oslo sentrum.

Lohne og Lauritzen var tidlig ute med satsting pa lastesykler og mente da at flere firmaer
burde ta innover seg utviklingen i Oslo sentrum og andre byer. Situasjonen med utford-
ringer rundt fremkommelighet og parkeringsmuligheter i Oslo sentrum var en av
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hovedgrunnene til at Lohne og Lauritzsen onsket a satse pa sykler. Lohne og Lauritzsen
som hadde flest av sine oppdrag i Oslo sentrum opplevde at fremkommelighet med sykkel
var bedre enn med varebil. Leveranderene deres tok seg av leveransene av storre materialer
og varer. Syklene transporterte mindre ting som verktoy, i tillegg til hindverkeren selv.
Lohne og Lauritzsen opplevde 4 kunne ta flere oppdrag i Oslo sentrum ved overgang til
sykkel.

Bravida hadde ogsa opplevd lignende endringer i Oslo og andre byer, og innsa at de kunne
spare mye tid ved 4 bruke lastesykler og sparkesykler til 4 gjennomfere mange av oppdrag-
ene som tidligere ble gjennomfort med bil.

Oslo Bysykkel hadde lignende oppfattelse og slet med 4 hente inn alle syklene som trengte
reparasjon, 1 tillegg til rebalansering av leiesykler mellom de forskjellige stasjonene, med
lastebiler. Lastesyklene var revolusjonerende og gjorde det mulig 4 frakte mekanikere og
utstyre direkte til syklene som trengte vedlikehold. Pa den maten fikk de bade fikset flere
sykler pa mindre tid, og lastesyklene var tilgjengelig for andre oppdrag etter behov.

Grunnleggerne av HAST hadde tidligere erfaring innen sykkelbud-bransjen og sa for seg en
mulighet til 4 utvide tjenesten et sykkelbud kunne tilby ved a benytte lastesykler. De hentet
inn inspirasjon fra andre Europeiske byer som Kebenhavn og bestemt seg for 4 ta i bruk el
lastesykler som var utviklet med fokus pa fart og smidighet. I folge HAST kommer laste-
sykler seg mye lettere frem enn en bil og far med seg veldig mye av det som fraktes med bil.

4.1.3 Fordeler for gkonomi og effektivitet

Effektiviteten til lastesykler avhenger av forskjellige faktorer, ikke minst hvor, hvordan, og
nar de brukes. I sentrumsomrader har sykkelen potensialet til 2 komme fortere frem enn
bil, men innenfor gitte distanser. For Schenker og DHL 1 Oslo er det stort sett innenfor
ring 2 som gjelder for pakkelevering med lasteykkel, mens HAST klarer seg ut til ring 3 for
det gar fortere med bil. Bravida regner pa dette utfra reisetid, og bruker ikke sykkel til
oppdrag som er mer en 15min pé fra GreenHuben i sentrum.

Lohne og Lauritzsen benyttet bil til supplering av materialer til ulike lokasjoner. Losningen
hvor de ansatte kommer seg til sine oppdrag med sykkel og varebil supplerer med materia-
ler optimaliserer ifolge Lohne og Lauritzen logistikken og gjor at flere ansatte kan fokusere
pa jobben de skal gjore. Oslo Bysykkel har sett at mekanikere pa lastesykkel er mer fleksible
og kan gjennomfere flere forskjellige oppgaver. Det gjor det lettere for lastebilsjiforene a
fokusere pa rebalansering av syklene mellom stasjonene. Oslo Bysykkel opplever det som
lettere a ansatte folk nar det ikke er nodvendig med sertifikat. Det har fort til feerre deltids
ansatte og flere faste ansatte.

Pa den gkonomiske siden ser Lohne og Lauritzsen at det lonner seg med sykler. Bil i sent-
rum kostet omtrent 1000kr per dag for Lohne og Lauritzsen, bestiende av bom, parkering
og drivstoff. Lohne og Lauritzsen hadde 10 dieselbiler som utgjorde til sammen 10.000kr
per dag i kostnader (i 2019). Dette gikk rett pa bunnlinja som direkte kostnader. En sykkel
koster mellom 40 og 50.000kr og den forteller Lohne og Lauritzsen at de nesten har tjent
inn pa en uke. De mener at firmaer som kan dekke transportbehovet sitt med lastesykler vil
oppleve store skonomiske gevinster.

Bravida si lignende effekter, sarlig nar det gjaldt tidsbruk. Oppdrag som kunne ta opptil
1.5 timer i transporttid pa grunn av trafikk og parkering ble gjennomfort med sykkel pa
halvparten av tiden. Tidsbesparelsen var attraktivt nok til at Bravida satset pa sakalte
GreenHuber i 8 nordiske byer, hvor ansatte jobber fra et sentrumsnert lokale og bruker
lastesykler og sparkesykler til 4 seg komme rundt 1 byen. Tidsbesparelsen gjor at kostnadene
for lokaler tjenes inn raskere.
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Lohne og Lauritzsen forteller ogsa at de sparer mye tid pa a bruke sykler som folge av okte
parkeringsmuligheter. Parkeringsplasser som er satt av til neringsparkering blir fort tatt og
de ansatte opplevde 4 matte sta i dyre parkeringshus hvor de ansatte blir nedt til 4 flytte
bilen ofte pga. begrensninger pa tillatt parkeringstid.

Lastesykkel muliggjor ogsa oppdrag i omrader hvor det var mer lonnsomt 4 takke nei for
lastesykler ble tatt 1 bruk. Bravida poengterer at det gjor det lettere 4 tilby kunder en «isolert
pris for en isolert tjeneste» i anbudsrunder ettersom de ikke trenger 4 spa reisetid, noe som
kan vare svart uforutsigbart med bil/varebil. Forutsigbarhet er et tema som ogsa var viktig
blant de andre intervjurespondentene. Lastesykler gjorde det lettere 4 beregne tidsbruk fra
A til B ved a ikke veare pavirket av trafikk og leting etter parkering i samme grad som en
varebil. Syklistene til DB Schenker forteller at de som regel vet hvor lang tid det vil ta 4
rekke en levering, eller komme tilbake til mikrodepotet/cityhuben. Sjaforer fra

DB Schenker opplevde i noen tilfeller, og sarlig rundt rushtida, at det kunne ta over tjue
minutter 4 kjore 2-3 kilometer pa enkelte strekninger. Samtidig som syklistene ikke opp-
levde noen endring i tidsbruk fordi de benyttet seg av infrastruktur som ikke var tilgjengelig
for biler. Det gjorde at lastesyklene hadde et fortrinn i rushtida der varebil var mer uforut-
sigbar og kunne fore til overtidsutbetaling for sjiforer i ko.

4.1.4 Offentlig statte

I sporreundersokelsen til bedrifter som hadde fatt stotte til kjop av el-lastesykkel ble
respondentene spurt i hvilken grad en rekke forhold hadde pavirket deres valg om 4 kjope
el-lastesykkel. Figur 4.4 viser hvor viktige de ulike forholdene var for respondentene.

Forhold som pavirket valg om a kjape el-lastesykkel
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Figur 4.4: Forbold som pavirket valg om a kjope el-lastesykkel. N=105 (for alle de oppnevnte forboldene).

Det kom tydelig frem at stotteordning fra kommunen i stor grad hadde pavirket deres valg
om 4 kjope el-lastesykkel. Hele 69% av respondentene svarte at stotteordning fra kom-
munen i stor grad hadde pavirket deres valg om 4 kjope el-lastesykkel. Det var i tillegg kun
3% som mente at stotten ikke hadde pavirket i noen grad.

Bedriftene vi intervjuet derimot syntes det var fint med stotteordning fra kommune, men
de fleste hadde intensjon om a kjope lastesykler uavhengig av offentlig stotte og var
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bestemt pa 4 ta dem 1 bruk. Fra leveranderenes sin side, var det tydelig at de onsket at
stotteordninger skulle bli forsterket. De pekte pa andre land og byer som tilbyr mer penger
til lastesykler. Prisene til de storste lastesyklene egnet til kommersielt bruk har okt og stotte
til 10.000 kr utgjor ikke en vesentlig forskjell nar prisene kan overstige 150.000kt?.

4.1.5 Promotering og merkevarebygging

Prolifering som Bravida’s GreenHub, Schenkers «This is Green» og DHLs «It’s Only
Natural» viser at hensyn til klima og miljo er en viktig del av aktorenes markedsforing.
Lastesykler gjor satsningen pa nye losninger veldig synlig, og sjiferene rapporterer at de far
mer oppmerksomhet nar de sykler enn nar de kjorer.

Schenker peker pa at deres satsing pa miljovennlige losninger var en av grunnene til at de
fikk beholde kontrakten med en av detes storste kunder, som onsket 4 fi varene levert med
nullutslipp 1 Oslo.

Lohne og Lauritzsen er ogsd opptatt av 4 tenke miljovennlig transport og deres satsing pa
sykler ga en positiv spin-off effekt i form av okt omdemme og flere nye kunder. HAST
merker ogsa at noen kunder er veldig opptatt av a fa leveranser levert pa sykkel nettopp av
miljohensyn. Bade Lohne og Lauritzsen og HAST har tydelig informasjon til kunder pa sin
nettside om at lastesykkel er et miljovennlig valg som bidrar til 4 redusere utslipp.

4.2 Barrierer for lastesykkelbruk

Rapporten har identifisert seks barrierer som negativt pavirker kommersielle aktorers onske
og mulighet til 4 satse pa- og ta i bruk lastesykkel.

Mangel pa
kunnskap

Ansattes
skepsis til
sykkel

7~

Barrierer

~N

Ettersparsel
0g
leveringstid

Topografi

Figur 4.5: Barvierer for d satse pd- og ta i bruk lastesykkel.

2 interviuene ble gjennomfort for Oslo kommune okte stotte til kommersiell bruk av lastesykler i november

2021. Se 4.3.1 for mer informasjon om forskjellige tilskuddsordninger
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4.2.1 Mangel pa kunnskap

Det finnes flere varianter av lastesykler, og det kan vare vanskelig a vite hvilken type sykkel
som er best egnet for jobben. Mange relativt sma produsenter kan skape utfordringer for
aktorer knyttet til vedlikehold og behov for sykkeldeler. Det blir ogsa mer problematisk for
mekanikere fordi hver av produsentene bruker spesifikke deler som ikke alltid er lett
tilgjengelig. EvoElsykler tilbyr veiledning til bedrifter og mener at de fra 2021 kan dekke
alle behov fra kommersielle aktorer nar storre modeller har kommet pa markedet.
EvoElsykler opplever at ettersporselen etter storre lastesykler oker kraftig.

Manglende kunnskap om lastesykler kan ogsa gjore det vanskeligere 4 benytte lastesykler pa
en effektiv mate. Lastesykler ma utfore oppdrag pa en annet mate enn biler og det ma tas 1
betraktning. Hos DB Schenker for eksempel var det ikke alltid intuitivt hvilke kjoretoy som
var best egnet til et oppdrag og det tok tid 4 lere. Selv om lastesyklene kunne frakte mye av
det samme som varebilene, var lastesyklene mer begrenset med tanke pa volum og kjore-
avstand, sa samarbeid mellom forskjellige typer kjoretoy var viktig for 4 utnytte alle kjore-
toyene optimalt. Det tok tid for Schenker 4 komme fra piloteringsfase til dagens niva hvor
deres 3 lastesykler blir vurdert som like viktige for daglig drift som varebilene. Schenker har
8 varebiler og 3 sykler i Oslo som leverer sma gods innenfor ring 3 fra Oslo City Hub og
dersom en sykkel ikke er i drift mister de nesten 10% av kapasiteten pa pakkelevering.
Faktorer som matte loses inkluderte sortering av gods, utvikling av ruter, og fordeling av
gods mellom sjaforer og syklister.

L&L brukte per 2019 fortsatt biler for 4 stotte lastesykler med transport av sterre verktoy
og materialer til oppdragene. Det mitte vaere praktisk og hensiktsmessig 4 bruke sykkel,
hvis ikke benyttet de heller varebil. Hvis avstandene var for store og det tok mer enn en
time 4 komme frem med sykkel sa valgte Lohne og Lauritzsen el-bil. Det skulle veare
lonnsomt 4 benytte sykkel og da kunne det ikke ta for mye tid

Aktorer med tidligere interesse for- og erfaring med sykler har en enklere oppgave med a
vurdere hvordan lastesykler kan brukes 1 gjennomfering av oppgaver og oppna fordelene
med lastesykler tidlig. Tidligere interesse og erfaring med lastesykkel skaper ogsa en
satsingsvilje. Magnus fra Gravferdsetaten sa at det var mulig 4 gjore mye av jobben med
sykler og var aktiv med 4 presse sjefene sine til 4 ta 1 bruk lastesykler.

Fra sperreundersokelsen til bedrifter som hadde mottatt stotte fra Oslo kommune til kjop
av el-lastesykkel gjennomfort i 2021 (som en etterundersokelse) fikk vi noe informasjon om
erfaringer med innkjop og bruk av lastesyklene. Kun 19 personer svarte pa sporreunder-
sokelsen og resultatene ma derfor tolkes med noe forsiktighet. Av de 19 respondentene
som svarte pa sporreundersokelsen var det 13 stykker som hadde kjopt sykkel og fortsatt
brukte den. Vi spurte disse 13 sporsmil relatert til kjopsprosessen og tanker om videre
innkjop av varesykler.

Tabell 4.1: Sporsmal relatert til kjop av varesykkel. N=13 bedrifter.

Svaralternativer Fikk du/dere rad Ville du/dere valgt Kommer du/dere til &
eller veiledning i den samme el- gatil innkjgp av flere
forkant av kjgp som varesykkelen som el-varesykler?
pavirket hvilken el- du/dere bruker na
varesykkel dere gikk om du/dere kunne
til innkjgp av? valgt p& nytt?
Ja 3
Nei 10 5
Vet ikke
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Et klart flertall hadde ikke mottatt noe rad eller veiledning i forbindelse med kjop av vare-
sykkel som pavirket deres valg av sykkel. Kun en av respondentene kommer til a kjope
flere varesykler. De 5 som svarte at de ville valgt en annen sykkel om de fikk gjore kjops-
prosessen pa nytt fikk oppfoelgingsspersmal om hvorfor de ville valgt en annen sykkel.
Svarene pa dette fra de fem som svarte var:

e Brukserfaringer - var sykkel har darlige bremser - hadde rett og slett gatt for en
bedre sykkel med bedre kvalitet

e Den er litt for lang

e Det har for darlig demping. Rister derfor veldig pa brostein.

e En som var lettere og smidigere.

e Vil eventuelt vurdere en annen modell / type sykkel. Har vert forneyd nok, men
det har kommet nye ting pa markedet.

4.2.2 Kostnad

Kostnaden forbundet med innkjop av lastesykkel er en barriere for flere kommersielle
aktorer, selv om kostnaden er betydelig lavere enn en varebil. Lastesykler krever ogsa ofte
investering i infrastruktur og skaper behov for nye rutiner som en bedrift ma ha kapasitet
og motivasjon til 4 gjennomfore.

Stotteordning fra Oslo kommune og andre kommuner kan hjelpe pa barrieren knyttet til
kostnad. Det syntes allikevel ikke avgjorende for aktorene intervjuet i denne studien. Fra
undersokelsen til bedrifter som sokte og fikk stotte derimot, ser vi at pengestotten i stor
grad pavirket deres valg om 4 kjope el-lastesykkel.

4.2.3 Etterspgrsel og leveringstid

Ettersporselen etter el-sykler var stor for covid-19, og forsinkelser i leveranser av sykler og
sykkeldeler har forverret seg 1 etterkant. Det gjor det vanskelig for storre bedrifter 4 teste
nye losninger og for sma bedrifter 4 vokse like rask som de kunne onske. Evo Elsykler ser
at lastesykler som er mindre avhengig av spesielle deler og er mer basert pa bil og motor-
sykkeldeler har sett mindre forsinkelser i leveringstid.

Vedlikehold blir ogsa negativt pavirket av forsinkelser i transportkjedene. Bedrifter vil at
lastesykler skal vare mest mulig i drift, og lang ventetid for nodvendige deler gjor at de kan
bli staiende ubrukt over lang tid. Det kan ogsa snu en av fordelene med lastesykler, nemlig
forutsigbarhet. Hvis det blir vanskelig 4 holde lastesyklene i drift pa grunn av manglende
deler eller mulighet for vedlikehold, blir det ogsa vanskelig for bedrifter a satse pa sykkel.

Leveringstid og forsinkelser i logistikkjeder har ogsa pavirket produsenter. CityQ er 1 ferd
med 4 skalere opp operasjonene sine og har planer om 4 produsere opp mot tusen sykler
neste ar, et mal som har blitt mer usikkert pa grunn av koronarelaterte forstyrrelser i
kombinasjon med stor ettersporsel etter deler. De har bevisst provd a ikke vare avhengig
av enkelte leverandorer og bruker en kombinasjon av deler fra motorsykler, go-karts,
sykler, og golf biler.

4.2.4 Topografi

Lastesykler er mer pavirket av topografi enn varebiler og kan slite med bratte bakker nar de
har mye last. I Oslo kan lastesykler forventes a tape minst 18% energi pga. topografi, men
det har sa langt vaert lite forskning pa temaet og forskningen har primaert fokusert pa
mindre lastesykler (Giordano et al., 2022). Gravferdsetaten har opplevd at lastesyklene de
bruker ikke er egnet til alle gravlunder i Oslo siden noen av dem har veldig korte og bratte
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bakker. Sjaforer fra Schenker sa ogsa en stor endring i fart nar de matte sykle oppover med
mye last og provde 4 enten unnga de bratteste bakkene eller ordne rutene slik at de tyngste
pakkene ble levert for de skulle oppover. Det var ogsd en grunn til at noen lastesyklister sa
at de ikke ville ha vaerbeskyttelse- de vil ikke ha mer vekt pa syklene. Flere som ble inter-
vjuet nevnte at det var onskelig med en sterkere motor, sarlig blant de som syklet de
storste lastesyklene med mest vekt. Sjaforer fra Schenker sa at i noen bakker klarte de ikke
a sykle fortere en 7-8km i timen med full last. Evo Elsykkel har sett at bide motorene og
batteriene pa elsykler har blitt mye kraftigere hos de nyeste modellene. Noen sykler tilbyr
losninger som «krabbe gim for de bratteste bakkene, eller at sykkelen kan drives av bare
motoren opp til 6km/t for 4 fi en «lopende start.

425 Veer

Pa lastesykkel er syklisten eksponert for darlig vaer, som kan pavirke jobben pa forskjellige
mater. Vind og sno kan gjore lastesykler tyngre a bruke og redusere gjennomsnittsfart og
rekkevidde (Dybdalen, 2021; Giordano et al., 2022). Syklister fra Schenker nevnte at det
verste var kaldt regn, som gjorde det vanskelig 4 holde seg varm, og at pakkene noen
ganger ble vate. Det hjalp 4 flytte fra mikroterminal (to containere) til Oslo City Hub hvor
sortering skjedde innendors.

Sno og is kan fore til problemer med fremkommelighet bade med tanke pa okt motstand
for hjulene og hiandtering av syklene (Fenre & Klein-Paste, 2021). Flere som ble intervijuet
nevnte at de merket at det var tyngre 4 sykle gjennom dyp sne selv med motor, og at rekke-
vidden pa syklene var litt mindre om vinteren. HAST fortalte at det kun var 3-4 dager
under vinteren 2020 hvor det var veldig utfordrende forhold, og det var sarlig sidegatene
som ikke hadde blitt broytet som kunne vare problematisk med sykkel. Allikevel tror
HAST at syklene i mange tilfeller klarer seg bedre enn de fleste biler om vinteren. Ansatte
fra Schenker opplevde det samme, og folte seg ikke sxrlig pavirket av is og sne. Schenker
sine lastesykler opererer stort sett i sentrumsomrader med bedre vintervedlikehold.

3 og 4 hjuls lastesykler har mer stabilitet og det er mindre fare for a velte under vanskelig
vinterforhold. Noen modeller har verbeskyttelse, men det kommer pa bekostning av vekt.
Gode klzr ble nevnt flere ganger av intervjuobjekter som nedvendig. Noen mente at det
var nok med kler, mens andre syntes verebeskyttelse var viktig for 4 fa ansatte til 4 sykle 1
alle verforhold.

4.2.6 Ansattes skepsis til sykkel

Ansatte som ikke har sarlig erfaring med a sykle kan vare en barriere. Lohne og Lauritzsen
har fokus pa at de ansatte skal fa prove seg slik at de kan se hvordan det er 4 bruke sykkel.
Det hjelper ofte. Type sykkel kan ogsa har noe a si. Ansatte som er vant til 4 kjore bil er
ofte mer positive til lastesykler som har varbeskyttelse, ifolge Bravida. Bravida deler
besparelse 1 kostnadene med de ansatte slik at de far et lonnstillegg hvis de bruke en av de
sparkesyklene eller lastesyklene for a gjennomfere oppdrag.

A introdusere nye rutiner kan vare vanskelig, og det krever at ansatte jobber pa en annen
mite. I Gravferdsetaten var det frivillig 4 bruke syklene og det tok litt tid, men etter hvert
sa de ansatte at det var fordeler med a4 bruke dem. I Gravferdsetaten var det mindre fokus
pa at lastesyklene ikke var varbeskyttet, siden ansatte var vant til 4 jobbe ute hele dagen.

Lohne og Lauritzen opplevde at det var en utfordring a fa de ansatte til a benytte sykkel
hele aret, ogsa nar det var kaldt og vinter. De snakket bevisst om miljo med sine ansatte og
hadde fokus pa det internt. Til de som har blitt ansatt i etterkant av oppstarten av sykkel-
satsingen har firmaet formidlet at det ikke er tilgang til firmabil, men derimot en kjempegod
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sykkel. Blant de eksisterende ansatte var det noe skepsis ved forste introduksjon av laste-
sykler, men de som testet syns det var morsomt. I folge Lohne og Lauritzsen er det viktig 4
introdusere lastesyklene pa en smart mate og formidle at kundene ser pa det som positivt.
Hos Lohne og Lauritzsen kunne de ansatte fa kjope det de trengte av kler og tilgang til 4
benytte sykkelen ogsa utenfor jobbsammenheng. Per (2019) var ikke dette skattebelagt.
Lohne og Lauritzsen hapet da at dette fortsatte slik og mente det betydde mye at dette ikke
var skattebelagt da de ansatte brukte syklene en del ogsa utenfor jobb.

4.3 Statte til lastesykler fra offentlig sektor

Stotte til lastesykler kan bli delt i tre forskjellige kategorier:

@konomisk

-Tilskuddsordninger

Stgtte fra
offentlig
sektor

7~

Infrastruktur-

Regulatorisk relatert

-Anbudsprosesser

-@kt
motorassistanse

-Redusert fremkommelighet for bil
-Gode sykkelveier til helarsbruk

-Tilrettelagt parkering og
lademuligheter

Fignr 4.6: Stotte fra offentlig sektor fordelt pa tre kategorier.

4.3.1 dkonomisk stgtte
Tilskuddsordninger

For a oppmuntre bedrifter til 4 prove lastesykler har flere kommuner i Norge innfort
tilskuddsordninger som dekker en del av prisen til innkjop av nye elektriske lastesykler. I
Bergen kan bedrifter fa 30% av kostnaden dekket opp til 10.000kr per sykkel til maksimalt
10 sykler (Bergen, 2021). Oslo hadde den samme ordningen som Bergen i flere ar, men
endret ordningen 1. november 2021 til 4 stotte 15% av kostnaden uavhengig av antall
lastesykler og med et maksimalt tilskudd pa 150.000 kr (Oslo kommune, 2021). Trondheim
sin ordning gir opptil 30.000kr per sykkel eller 30% av kostnaden (Trondheim kommune,
2021). EvoElsykler mener at ordninger som Trondheims, eller i andre europeiske land er
bedre tilpasset til dagens situasjon hvor det har kommet flere modeller som koster mer enn
100.000 kroner. Stotte begrenset til 10.000kr utgjore en storre forskjell for billigere
lastesykler, f.eks. to hjuls lastesykler som HAST benytter, men dekker en relativt liten del av
kostnaden til de storste (og dyreste) lastesyklene. Endringene 1 Oslos tilskuddsordning er en
forbedring for bedrifter som tenker a kjope inn lastesykler som koster mer enn 66.6606kr.

26 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Potensialet ved kommersiell bruk av lastesykler

De fleste av intervjurespondentene hadde allerede bestemt seg for a gi over til lastesykler
uavhengig av okonomist stotte, men noen mente at stotten motiverer til innkjop. HAST
nevnte at stotten hadde veart svert fin for dem som oppstartsfirma og gjort det lettere 4 ta i
bruk flere sykler. Lohne og Lauritzsen sokte om stotte til kjop av lastesykler, men det var
ikke avgjorende for satsingen pa sykkel. Sporreundersokelsen til bedrifter som hadde sokt
om stotte fra Oslo kommune (kap. 4.1.4) viser at et klart flertall mente stotten i stor grad
pavirket deres valg om kjop av lastesykkel.

4.3.2 Infrastruktur

Redusert fremkommelighet for bil

En annen mate byer og kommuner kan stotte satsingen pa lastesykler er ved bedre tilrette-
legeing for sykler, og ved 4 begrense tilgang for andre typer kjoretoy. Redusert fremkom-
melighet for bil 1 bysentrum skaper endring. Lohne og Lauritzsen tror ikke at det holder
med kun positive subsidier og stotte for at folk skal endre seg, det ma ogsa bli vanskeligere
a fortsette slik som for. Uten de endringene i Oslo sentrum som har gjort det utfordrende
og dyrt med bil er det vanskelig 4 bryte et eksisterende kjoremonster mener Lohne og
Lauritzsen. Snarveier for sykler og fysiske barrierer for biler kan gjore rutene for lastesykler
kortere og mer tidseffektiv i forhold til varebiler. Regulering som muliggjor tilgang til storre
deler av arealene i byer gjor det mulig for lastesykler 4 slippe lange koer og trafikk, som for
eksempel mulighet til 4 sykle pa gangvei eller mot enveiskjort kjoreretning. Dette oker
attraktiviteten til lastesykkel.

Gode sykkelveier til helarsbruk

Forholdene for sykkel i Oslo har, ifelge alle som ble intervjuet, blitt mye bedre de siste
arene. Samtidig poengterer de at det fortsatt er et stykke igjen. Firmaene peker spesielt pa
gode og uavbrutte sykkelveier og gode losninger 1 kryss. Vintervedlikehold har ifelge
intervjurespondentene blitt bedre, men det er fortsatt et forbedringspotensialet. Det er
viktig 4 broyte ordentlig for a legge til rette for helarsbruk, serlig siden sne ofte havner 1
sykkelfeltene. I tillegg, kan darlig breyting ferer til at noen snarveier for sykler blir blokkert
av sno. For Lohne og Lauritzsen ville god vintervedlikehold gjort det lettere a kutte ut
bilene fullstendig aret rundt.

Tilrettelagt parkering og lademuligheter

De storste lastesyklene kan ogsa ha behov for annen type infrastruktur. De trenger bredere
sykkelfelt, sykkelparkering med mer plass, og i noen tilfeller ladeinfrastruktur for sykler der
batteriene har blitt sdpass store at det ikke er hensiktsmessig 4 ta dem av sykkelen ved
lading. I slike tilfeller ville det veaert nyttig med tilrettelegging i form av hurtigladere mener
Bravida og Evo Elsykler.

BYM erfarer at det skjer rask endring og mener at regelverket bor vare fremoverlent. BYM
forteller samtidig at syklene som finnes i dag nesten ikke fantes da aktuelt regelverk ble
innfort. Det er et sporsmal hvorvidt det kan forventes at kommunen skal legge til rette for
nye typer kjoretoy og i hvilken grad det kan forventes at nye typer kjoretoy ma tilpasse seg
til dagens infrastruktur. BYM presiserer at plass er en begrensende faktor i bysentrum og
regelverk knyttet til installering av sykkelparkering kan veare relativt kompleks og trenger
samarbeid mellom forskjellige etater, sarlig hvis det skal installeres i nerheten av
trikkeskinnene.

Bravida peker pa at mange steder er det darlige parkeringslosninger for de storste
lastesyklene. Nar Bravida er ut pa oppdrag ma de ofte parkere sykkelen i flere timer, og det
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kan vere vanskelig 4 finne et sted med vanlige sykkelstativer uten 4 blokkerer fortauet for
fotgjengere. De foreslar ogsa at det etableres lademuligheter ved parkeringsplasser, som for
eksempel et lukket skap ved parkeringsplassen der batteriene kan lades mens syklene star
parkert. BYM jobber med a tilrettelegge bedre for lastesykler, blant annet ved 4 installere
flere A form-sykkelparkering som har mer avstand mellom stativene og er lettere for bade
lastesykler og vanlige sykler 4 lase seg til. CityQ) vil at det skal veere minst én meter mellom
stativene og vil ha okt bevissthet om at 4 hjuls sykler ogsa er sykler og trenger tilgang til
sykkelinfrastrukturen i byer.

4.3.3 Regulering
Anbudsprosessen

Bravida mener at kommuner og andre offentlig aktorer kunne gjort det enda mer attraktivt
a satse pa lastesykkel ved 4 vektlegge lastesykler 1 anbudsprosesser. Det ville vare en
forbedring til den navaerende prosessen hvor kun elektriske kjoretoy er vektlagt, og gi et
signal til bedrifter om at det 4 ta i bruk lastesykler belonnes. Fra DB Schenker ble det under
studien av lastesykkelbruk i 2020 etterlyst at klima- og miljohensyn vektlegges i storre grad 1
kommunale anbudsrunder. Utviklingen innen klima- og miljovennlig varetransport og bruk
av lastesykkel vil ga raskere dersom tilbudet ettersporres 1 storre grad (Drving et al., 2020).

Motorassistanse

Noen av intervjurespondentene tar opp behov for sterkere motor, spesielt ved utfordrende
topografi og tung last. Som nevnt i kap. 3.1 ma en lastesykkel oppfylle kravene for
elektriske sykler i Norge, det vil si en motor med ikke mer enn 250 watt nominell effekt,
ikke gi fremdrift over 6km/t uten a trakke, og motoren ma kobles ut ved hastighet over
25km/t. Okt grense for maksimal motorassistanse kan bidra til 4 gjore det lettere og mer
effektivt 4 benytte lastesykkel til kommersielt bruk, spesielt ved frakt av tunge materialer og
1 bakker. For a tilrettelegge for okt bruk av lastesykler bor det derfor vurderes om elektriske
lastesykler brukt til varedistribusjon og frakt av tyngre materialer bor fa tilpasset regelverk.
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5 Suksesskriterier og potensial:
diskusjon og konklusjon

I dette kapittelet svarer vi pa folgende forskningssporsmal

Hua ma ligge til rette for a lykkes med lastesykkelbruk?

Houa er potensialet til lastesykler i den kommersielle sektoren?
I dette kapittelet diskuterer vi funnene fra undersokelsen gjennomfort i denne rapporten og
forsoker 4 gi en vurderinger av potensialet for 4 lykkes med lastesykkel til kommersielt bruk
innenfor de to hovedaktorgruppene; brukere (varelevering, handverker-service) og leveran-
dorer (forhandler og produsent). Avsnitt 5.1 beskriver 5 suksesskriterier for vellykket laste-

sykkelsatsing og avsnitt 5.2 oppsummerer og konkluderer rundt potensialet og hvor stor
rolle lastesykler kan ta i den kommersielle sektoren.

5.1 Suksesskriterier

Basert pa funnene i denne rapporten har vi kommet frem til at det saerlig er fem suksess-
kriterier som er med pa 4 bestemme potensialet for lastesykkel til kommersielt bruk:

@kt kunnskap om

lastesykkeltyper og
strategier

Regulering som tar

hayde for Tilgang til

sentrumsnaert

utviklingen innen
g lokale

lastesykler Suksesskriterier for
gkt kommersiell
bruk av lastesykkel

En mer moden
lastesykkelbransje Fa de ansatte med

og mer pa laget
standardisering

Figur 5.1: Suksesskriterier for okt kommersiell bruk av lastesykkel.

@kt kunnskap om lastesykkeltyper og strategier

Det store mangfoldet av lastesykkelmodeller kan gjor det uoversiktlig for bedrifter som
onsker 4 investere 1 lastesykler. Det er viktig at hensikten med sykkelen er tydelig definert

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022 29
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Potensialet ved kommersiell bruk av lastesykler

for innkjopet igangsettes for a begrense utvalget og feilkjop. Utfordringene med 4 velge rett
sykkel understottes av funnene fra analysen av sporreundersokelsen til bedrifter som mot-
tok stotte fra Oslo kommune (avsnitt 4.2.1). 5 av de 13 som hadde kjopt en sykkel ville av
ulike grunner valgt en ny sykkel dersom de kunne gjore innkjopet pa nytt. Hovedgrunnen
ser ut til 4 vaere at sykkelen ikke ga den brukserfaringen de onsket. 4 av disse 5 mottok ikke
rad eller veiledning som pavirket deres valg av lastesykkel. Funnene 1 rapporten tilsier at det
er et behov for mer informasjon for akterer som ensker 4 ga til anskaffelse av en lastesyk-
kel. Det er ogsa verdt 4 merke seg at det for enkelte sykler og sykkeldeler kan vare lange
ventetider og kan vare lurt a ta med i betraktningen ved valg av sykkel. @kt kunnskap om
lastesykler vil ogsa muliggjore en mer effektiv bruk og oke muligheten for at lastesykkelen
blir benyttet til sitt potensial. Det kan for eksempel vare lurt a forhore seg med produsent-
ene om hvilke reservedeler det er anbefalt 4 bestille ved kjop av sykkel eller avtale testing av
ulike sykkelmodeller med forhandler for kjop. Etter problemer med bade servicetid og
forsinkelse med sykkeldeler har Schenker hatt mer fokus pé robuste sykler og er opptatt av
a fa til godt samarbeid med en narliggende sykkelreparator. Bravida har provd flere for-
skjellige modeller og kan ta med viktig erfaring videre nar de utvider Greenhub konseptene
og dermed ha bedre oversikt over hvilke lastesykler som er best egnet til forskjellige formal.

Tilgang til sentrumsneert lokale

Over kortere avstander og i tette byomrader er lastesykler konkurransedyktig med varebiler,
og kan vare betydelig mer effektive avhengig av type gods og antall stopp (Sheth et al.,
2019). For a utnytte potensialet ved lastesykler ma bedrifter ha en strategi som forsikrer
utnyttelse av fordelene lastesykler gir samtidig som ulempene blir dempet. Lastesykler er
smidige, tar lite plass, og trenger i liten grad 4 bruke tid pa 4 lete etter parkering, men har
lavere kapasitet og lavere toppfart enn for eksempel en varebil (Dalla Chiara et al., 2020).
Bruk av lastesykkel krever at avstanden ikke blir for lang fra utkjeringssted til kunde eller
mottaker. Virksomheter er derfor ofte avhengig av en sentrumsnzr lokasjon for a kunne
benytte lastesykler som transportmiddel. For varelevering er dette spesielt viktig ettersom
det ofte haster 4 fa levert ut varer og tidsbruken fra terminal til forste kunde ikke bor veare
for lang. Slike lokaler vil ogsa kunne brukes til omlasting eller sortering av varer for vare-
levering og/eller lading og oppbevaring for syklene. Ledige arealer og kostnader knyttet til
disse kan vare utfordrende. Bravida har etablert sikalte Greenhuber i de storste byene i
Norge for a legge til rette for at de ansatte kan komme seg til forskjellige oppdrag rundt i
byen pa en rask og enkel mate med lastesykkel eller sparkesykkel. DB Schenker benytter sin
Oslo City Hub til omlasting fra storre kjoretoy til lastesykkel for 4 muliggjore distribusjon
med lastesykkel i bysentra.

Fa de ansatte med pa laget

Skepsis fra ansatte er et annet aspekt som ma bli tatt pa alvor. Det kan vare utfordrende 4
flytte tidligere sjaforer uten serlig erfaring eller interesse for sykler over til 4 sykle. Fire-hjuls
lastesykler med verbeskyttelse kan gjore overgangen lettere for ansatte som er skeptisk til 4
bruke lastesykler. Nye stillinger kan lyses ut med informasjon om at lastesykkel er det
benyttede fremkomstmiddelet. Bedrifter kan vurdere a dele kostnadsbesparelse med ansatte
for a gjore det mer attraktivt og lonnsomt for ansatte a bruke lastesykler. Akkurat som
bedriftene trenger tid til 4 utvikle nye rutiner og strategier for bruk av lastesykler ma de
ansatte fa tid til 4 venne seg til 4 bruke et nytt kjoretoy. Det er samtidig viktig 4 huske pa at
det er lettere 4 finne erfarne sykkelbud enn a finne handverkere som ogsa er ivrige syklister,
sa forskjellige bransjer ma benytte forskjellige strategier for a integrere lastesykler blant de
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ansatte. Bravida har valgt 4 dele noe av besparelsen i transportkostnadene med ansatte, og
Lohne og Lauritzen gir ansatte tilgang til syklene ogsa utenfor arbeidstid.

En mer moden lastesykkelbransje og mer standardisering

Det er viktig for satsingen pa- og oppskalering av bruk av lastesykler at det er mulig bade a
fa tak i syklene og sykkeldeler nar behovet oppstar. Syklene ma ogsa kunne holdes i konti-
nuerlig drift uten lange perioder med nedetid grunnet manglende tilgang til deler og/eller
service. Flere aktorer nevner at det er vanskelig 4 fa tak i nodvendige deler og syklene de
trenger for 4 vokse og oppskalere. Covid-19 relaterte forstyrrelser har gjort det mer utfordr-
ende, men flere aktorer opplevde problemer med leveringstid og tilgang pa sykkeldeler ogsa
for pandemien. Dette forte til lange perioder med nedetid. En mer moden lastesykkelbran-
sje kan fore til at flere standarddeler blir utviklet slik at det blir faerre spesielle losninger som
kun er tilpasset én sykkelmodell. Produsentene vil med tiden ogsa fa bedre og bedre erfar-
ing med hva som ma til for 4 produsere lastesykler med lavt vedlikeholdsbehov som tiler 4
bli brukt daglig og hardt til kommersielle formal. Vi ser allerede at noen lastesykler som for
eksempel Vowag, bestar av deler fra bil og motorsykkel og ferre sykkeldeler. Bravida og
Schenker er mer bevisst pa problemstillingen og lette derfor aktivt etter sykler som utfylte
deres behov og samtidig var slitesterke og enklere 4 reparere.

Regulering som tar hgyde for utviklingen innen lastesykler

Fordelene lastesykkelen har med tanke pa fremkommelighet i byer (tilgang til snarveier,
lettere a parkere, kjoring 1 gigater, kjore mot enveiskjort kjoreretning osv.) er med pa 4 gi
lastesykkelen fortrinn sammenlignet med andre typer kjoretoy. Funnene i rapporten viser at
det skjer stor utvikling innen lastesykler og at ettersporselen etter storre og mer robuste
lastesykler oker kraftig. Det forer med seg nye typer behov for tilrettelegging i byer. Noen
av aktorene papeker at det kan vare utfordrende a finne parkering til de storre syklene med
dagens sykkelstativer og ettetlyser nye tilpassede losninger. Det er mest problematisk for
handverkere som skal parkere over lengte tid og ikke vil/kan blokkere fortauet. Med nye
typer lastesykler med storre batterier som ma lades pa stedet vil det ogsa bli et okende
behov for lastesykkelparkering med lademuligheter. Antakelsen fra kommersielle aktorer
om at utviklingen i de storste byene gir i retning av redusert fremkommelighet og tilgang
for biler, varebiler og andre storre kjoretoy er med 4 akselerere satsingen pa lastesykler til
kommersielt bruk og behovet for infrastruktur tilpasset nye typer lastesykler vil gke. Sam-
tidig anerkjenner Bymiljoetaten i Oslo kommune at de ikke har mulighet til 4 ta hoyde for
alle de forskjellige typene av lastesykler. Selv om Bymiljoetaten er i ferd med a forbedre
parkeringsmulighetene for lastesykler, ma disse syklene ogsa tilpasse seg dagens infrastruk-
tur. Det er sarlig de storste lastesyklene som begynner 4 viske ut skillet mellom sykkel og
sma elektrisk kjoretoy. Kommuner vil kunne ta en stor rolle 1 hvordan disse nye typene
kjoretoy blir tatt imot og integrert i byer.

5.2 Potensialet til lastesykkel

Det er vanskelig 4 gi et klart svar pd potensialet for lastesykkelbruk ettersom det er
avhengig av kontekst. Topografi, kundetetthet, og infrastruktur er bare noen av faktorene
som pavirker hvor effektiv en lastesykkel kan bli. Politiske beslutninger veier ogsa tungt og
har mye 4 si for den relative konkurransekraften til lastesykler. Fra litteraturen er det bred
enighet om at det er et stort uutnyttet potensial ved bruk av lastesykler i byer.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022 3 1
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Potensialet ved kommersiell bruk av lastesykler

Figur 5.1 viser en sammenstilling av barrierer, fordeler og potensial for de ulike aktorgrup-
pene ved bruk av lastesykkel.

Tabell 5.1: Oppsummerende sammenstilling av barrierer, fordeler og vurdering av potensiale fordelt pa aktorgruppe.

Aktar Barrierer Fordeler Vurdering av
potensialet
Varelevering Lastekapasitet, hastighet, Fremkommelighet, Stort under gitte
integrering i dagens parkeringsmuligheter, forutsetninger, men
systemer og i smidig, krever ikke oftest som (mindre) del
kombinasjon med andre farerkort av en starre
kjgretay kjgretaypark
Handverker og Lastekapasitet, parkering Fremkommelighet, Stort, men ofte
service over lengre tid, innkjgp parkeringsmuligheter, ngdvendig a benytte
ikke koblet tett nok til spart transporttid, starre kjoretay til
behov fleksibilitet til ansatte transport av materialer
0g utsyr med store
volum.
Sykkelforhandler | Vanskelig & fa tak i deler, Ny inntektskilde, Stort, produsentene
og produsenter bevissthet rundt bredere spekter av forventer stor vekst i
muligheter kunder markedet

Okt fremkommelighet og forbedrede parkeringsmuligheter ved bruk av lastesykkel er en av
de storste motivasjonsfaktorene for aktorene. Lastesykkel vil allikevel i de fleste tilfeller ha
storst nytte i kombinasjon med andre typer kjoretoy. Innenfor varelevering er andelen
lastesykler lav sammenlignet med andre typer kjoretoy, men innenfor handverker- og
serviceyrker ser vi potensiale for en storre flite av lastesykler. Tidsbesparelse og forutsig-
barhet er de storste skonomisk fordelene som lastesykler tilbyr og ma dekke kostnadene
som infrastruktur og sentrumsnare lokaler krever. Laringskurven ved a integrere et nytt
type kjoretoy kan vare bratt og det kan ta tid for systemer og rutiner er tilpasset til 4 inklu-
dere lastesykler 1 daglig drift pa en effektiv mate. Rapporten avdekker behovet for mer
kunnskap bade 1 kjopsprosessen og i integreringen av lastesykkel 1 eksisterende drift. Laste-
sykkelmarkedet er voksende og blir stadig mer modent, men vi ser at aktorene fortsatt er i
en leringsprosess med uttesting av lastesykkelmodeller og strategier. Denne laringsproses-
sen vil fore til en kombinasjon av bedre og mer egnede sykler og okende erfaring fra
bedrifter som vil gi utslag pa effektiviteten ved bruk av lastesykler. Samlet sett viser funn-
ene i rapporten at lastesykkel har potensialet til 4 vare et godt egnet, og i mange tilfeller
foretrukket, transportmiddel for kommersielle aktorer i byer. Antakelsen fra kommersielle
aktorer om at utviklingen i de storste byene gar i retning av redusert fremkommelighet og
tilgang for biler, varebiler og andre storre kjoretoy er med 4 akselerere satsingen pa laste-
sykler til kommersielt bruk. Stor utvikling innen lastesykkelmodeller og okt ettersporselen
etter storre og mer robuste sykler forer med seg nye behov for infrastruktur i byer tilpasset
disse. Dette gjelder spesielt parkeringsplasser og lademuligheter. Det blir viktig for offentlig
sektor a folge utviklingen og ta stilling til hvordan de ensker 2 mote denne.
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