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Abstract:

Gruppen om anvinder elcykel ar enligt datamaterialet frimst man med tillgdng till bil.
Innehavet ar ganska jamnt fordelat 6ver 35 ar. Elcyklisterna dr teknikintresserade samtidigt
verkar miljointresset vara ett drivande motiv till varfor elcykel inforskaffades. Minskad restid
verkar ha en viss betydelse speciellt for den yngre &ldersgruppen. Majoriteten av de svarande
instdmmer 1 pdstdendet att elcykeln medfor mindre fysisk anstrdngning speciellt for den dldsta
aldersgruppen. Resultatet visar pa att frimst bilresor har ersatts med elcykel. A andra sidan
vet vi inte hur representativa de personer dr som vi fingat i enkitstudien vilket i sin tur kan
leda till att vi Overskattar eller underskattar effekterna vad giller ersdttning av bilresor och
anvindning av elcykeln.

Baserat pa antagande om utveckling av elcykelanvindande till 2030 har en potential
berdkning gjorts. Berdkningen visar pa att det finns stora energivinster att géra. Vi har vidare
gjort en potentialberdkning for anvindande av elcykel for tjinsteresor i kommunalverksamhet.
Berdkningen visar pa att det finns relativt stor potental att spara energi genom att ersitta
bilresor med elcykel.
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Forord

Transportsektorn stir for en stor del av klimatutsldppen i Sverige och storsta delen av detta
kommer frén vigtrafiken. Genom att styra om transporterna till mer resurseffektiva trafikslag
finns mdjligheten att drastiskt paverka resursutnyttjandet och dirmed energianvandningen.
Transporterna kan till stor del energieffektiviseras genom utnyttjande av nya tekniklosningar
sasom elfordon for sdvél regional pendling som i de centrala delarna av tétorter.

Ett flertal studier har gjorts med avseende pa elbilar men det finns bristfdllig kunskap kring
anviandandet av elcyklar och elmopeder. Syftet med detta projekt ar studera
energieffektiviseringspotentialen av en dverforing av bilister till elcyklar och elmopeder for
foretag och privatpersoner, utifran kunskap om anvéndning och begrinsningar i anvandning
hamtat ifran tidigare projekt samt enkatstudier. Med 6kad kunskap om potentialen kan
nédringsliv och samhélle mota den nya trenden béttre.

I denna rapport presenteras det arbete som utforts i projektet som finansieras av
Energimyndigheten, som bestar av en unik empirisk datainsamling och analys av den roll som
elcyklar och elmopeder kan ha pé potentialen for ett mer hallbart transportsystem.

Projektet har frimst utforts av Lena Winslott Hiselius, Ase Svensson, Anders Bondemark
samt Tom Rye vid Trafik och vég, Lunds universitet.

Ett stort tack till EcoRide som mojliggjort enkétutskick till kunder som kopt elcyklar. Vi
tackar Catharina Norberg pé Energimyndigheten for stottning samt §vriga som bidragit till
projektet, t.ex. Tommy Lindstrdém Borgholms kommun samt Camille Delepierre vid
Energikontor Sydost.

Lund 2014-01-15



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Vigtransportsektorn stir for omkring 30% av Sveriges klimatutslédpp (Trafikverket, 2012).
Detta innebdr att végtrafiken star for en betydande del av Sveriges klimatutslépp savil som
andra miljoproblem som transportsektorn fororsakar. I Malmo som i manga andra stiader dr
transporter och trafik ett vixande problem och ett av de omrdden dér klimatutsldppen Okar
och inte minskar. Det gor atgirder for att minska végtrafikens miljopaverkan i stiderna extra
angeldgna.

De finns olika sdtt att minska transporternas miljopéverkan, genom att minska resandet,
paverka fiardmedelsvalen sd storre andel utfors pd mer miljovénligt sitt, till exempel med
cykel eller som fotgingare, eller att effektivisera de nuvarande féardsétten, det vill sdga forsoka
minska klimatutsldppet per kord kilometer for befintliga fairdmedel. For att uppné ett mer
hallbart samhille krdavs att alla alternativ anvénds s mycket som mojligt. Tidigare har stor
moda lagts pa att 6ka andelen cyklister, fotgdngare och kollektivresande men &dven att
effektivisera befintliga bensin- och dieselfordon (Manente, 2010). De senaste &ren har
intresset for alternativa brénslen borjat péd allvar och det har inneburit att flera
fordonstillverkare har borjat erbjuda fordon drivna med alternativa branslen som etanol, gas
och el.

Elbilar och laddhybrider har allt mer kommit att ses som en av losningarna for de
miljoproblem bilismen orsakar. En 6vergang frén anvindning av fossila brédnslen till el kan ha
stor potential att minska klimatutsldppen i Sverige. De finns dessutom flera andra positiva
effekter av en hogre andel elfordon i bilparken, till exempel mindre bullerstdrningar (Svebio,
2004) och att elfordon har hogre effektivitet jaimfort med forbranningsmotorn (Svebio, 2004).

Elfordonen har idag en del egenskaper som kan forsvéra overgéngen frdn en konventionell
(bensin/diesel) bil, flera elfordon som finns pa marknaden har kort rdckvidd, hoga
batterikostnader, varierande rickvidd beroende pd utomhustemperaturen, ldng laddtid och
osdker tillgdng till ladduttag. Det saknas idag tillricklig kunskap om hur vi anvinder véra
bilar for att man skall kunna bedéma hur stora dessa begrinsningar i praktiken ar.

International Energy Agency (2009) uttalar till exempel ’Currently, the profile of car buyers
in most countries is not well known; the industry needs to gain a better understanding of
“early adopters” and mainstream consumers in order to determine sales potential for vehicles
with different characteristics (such as driving range) and at different price levels.”



Elcyklar och elmopeder kan, vid sidan av elbilen, ocksd spela en viktig roll for att 16sa
framtidens klimatsmarta transportbehov. Jimfort med en konventionell cykel ger elcykeln
mojlighet att fa extra kraft i motvind och uppforsbackar. For personer som foredrar bilen
framfor cykeln for att slippa komma fram varm och svettig, kan en elcykel gora att man
faktiskt byter bilen mot cykeln for vissa resor. Det kan dven vara ett motiv for redan
etablerade cyklister att kanske viga sig pd dnnu lite langre cykelavstdnd. En positiv sidoeffekt
kan dven vara att dldre cyklande kan halla sig mobila ldngre med tillgang till elcykel.

Elmopeden dr miljovinlig, tystgdende, har ldg bréinslekostnad och &r i ungefir samma
prisklass som en bensindriven moped. Elmopeden kan vara ett bra alternativ till bilen for de
som vill komma snabbt fram pa ndgot langre strackor. Det finns sdlunda mycket som talar till
elcykelns och elmopedens fordel. Det finns ocksd forhallanden som talar mot
elcykeln/elmopeden i jamforelse med konventionella dito. Elfordon kan innebéra en minskad
sdkerhet for de som dker och for omgivningen till exempel.

Elcyklarna ér ett ganska vanligt inslag i andra ldnder sd som Nederldnderna och Tyskland och
elcyklar och elmopeder beddoms ha stor potential globalt. Cirka 70% av all forséljningen av
elcyklar i EU kommer frén Tyskland och Nederldnderna. I Nederlédnderna dr ca 20% av alla
nya cyklar som siljs elektriska och stir for omkring en tredjedel av alla forséljningsintékter.
2011 saldes 310,000 elcyklar 1 Tyskland (Gehlert et al., 2012), vilket motsvarar 8% av alla
salda cyklar. Man forvantar sig att antalet salda elcyklar kommer att oka till 600,000 per ar,
vilket motsvarar en marknadsandel pd 10-15%. Man har inga exakta siffror pa fordelningen
mellan pedelecs och e-bikes men beddmningen &r att 95-98% av de sdlda elcyklarna dr
pedelecs (stodmotor upp till 25 km/h) och resterande av typen som ger motorstdd upp till 45
km/h. I Sverige daremot &r bara en brakdel av de cirka 500 000 nya cyklar som siljs varje ar,
elcyklar. Enligt en resvaneundersokning i sydostra Sverige (Trafikverket, 2012) hade endast
ca 1,3% av de tillfragade hushallen tillgang till en elcykel. Forséljningen spas dock oka
kraftigt i framtiden. Elmopeder ar sedan linge ett mycket vanligt inslag i Asiatiska lédnder, se
tabell 1. Idag finns det ca 100 000 mopeder i trafik 1 Sverige (lika manga avstéllda).
Forsdljningsstatistiken for elmopeder dr dock bristféillig men det &r troligt att elmopederna
endast utgdér nagon procent av dessa fordon.



Tabell 1: En prognos om elcykelforséljningen som publicerades i 2010 &rs uppdatering av 2009 ars utgéva av

Electric Bikes Worldwide Reports. Observera att dessa siffror inkluderar alla typer av tva- och trehjuliga cyklar

med elektrisk motor (Roetynck, 2010)

2007 2008 2009 2010 2011 2012
China 21,000,000 | 22,000,000 | 21,000,000 | 22,000,000 | 23,000,000 | 25,000,000
India 85,000 20,000 7,500 10,000 15,000 17,500
Japan 300,000 300,000 300,000 325,000 350,000 350,000
EU 250,000 500,000 750,000 | 1,000,000 | 1,350,000 [ 2,200,000
Taiwan 10,000 10,000 11,000 12,000 14,000 15,000
SE 200,000 500,000 400,000 600,000 800,000 | 1,000,000
Asia
USA 120,000 170,000 150,000 300,000 400,000 500,000
Total | 21,965,000 | 23,500,000 | 22,618,500 | 24,247,000 | 25,929,000 | 29,082,500
1.2 Syfte

Syftet med detta projekt dr studera energieffektiviseringspotentialen av en Overforing av
bilister till elcyklar och elmopeder utifran kunskap om anvindning och begransningar i
anvindning himtat ifrn ett tidigare genomfort projekt. Overflyttningspotentialen beriknas
och energieffektiviseringspotentialen uppskattas. Med oOkad kunskap om potentialen kan
ndringsliv och samhélle mota den nya trenden béttre. De kunskaper projektet tar fram anvénds
for att presentera potentialen for savdl foretag som samhille for att dra nytta av
fordndringarna som kommer med en oOkad anvidndning av elcyklar och elmopeder.
Kunskaperna ar viktiga vare sig det visar sig att strukturomvandlingen mojliggor atgérder som
antingen ytterligare forbéttrar en minskad miljobelastning eller som motverkar en 6kad
miljobelastning.

1.3 Metod

Studien har genomforts med en kombination av olika datakillor. I ett forsta skede har en
litteraturstudie gjorts for att samla in befintlig information och erfarenheter av elcykels och
elmopeds anvindning. For att samla information om hur elcykel och elmoped anvénds i dag i
Sverige har en enkitstudie genomforts till personer som kopt elcykel och elmoped via en
aterforsiljare i Sverige. Studie av hur elcykel och elmoped anvinds vid tjdnsteresor baseras pa
information frén olika demoprojekt och satsningar inom kommunal verksamhet.

Analysen av dagens anvidndning av elcykel och elmoped visade pa att anvindningen av
elmoped fortfarande &r vildigt marginell sdvidl i Sverige som i foregdngsldnder sd som



Holland. I Holland fanns ca 20 000 elmopeder 2010 vilket ska jamféras med 1 miljon elcyklar
och dess forsdljningsutveckling &r stagnerande. Baserat pa denna information samt att
utvecklingspotentialen vad géller forsdljning dr hogst osédker, har studien begrinsats till att
endast skatta energieffektiviseringspotentialen for elcyklar da ett framtagande av
utvecklingsscenarion for elmoped bedémdes allt for oséker.

1.4 Definition elcykel och elmoped

Enligt Transportstyrelsen klassas elcyklar som cyklar om:

e FElmotorn endast kopplas in nér trycket pa tramporna 6kar, dvs. den stings av nir
cyklisten slutar trampa

e Motorn endast forstarker kraften fran tramporna och inte ger négot krafttillskott vid
hastigheter dver 25 km/timme

e Motorns nettoeffekt inte dverskrider 250W

Elcyklar som uppfyller dessa krav kallas ofta dven for pedelecs till skillnad fran e-bike eller e-
moped. Den dverviéldigande del av elcyklar som séljs inom EU och i Sverige dr pedelecs, dvs.
uppfyller avgransningarna och klassas som cykel. I denna rapport avses alltid den kategorin
av elcyklar om inget annat anges explicit.

Om en cykel med elassistans avviker fran dessa krav, t.ex. genom stérre motorstyrka,
elassistans dven over 25 km/tim. eller om den gér att framféra med elmotorn utan att trampa,
anses elcykeln inte ldngre vara en cykel utan klassas som moped eller motorcykel.



2 Anvandning av elcykel privatresor

Anviéndningen av elcykel undersoks dels via ett enkitutskick till personer som kopt en elcykel
samt via litteraturstudier. I detta kapitel sammanfattas resultat ifrdn bada dessa kéllor under ett
antal fragestillningar. Kapitlet inleds med en beskrivning av uppligg av enkdten samt dess
utskick.

2.1 Enkéat och utskick

Enkiten inneholl ett antal frdgor dels om bakgrundsinformation t.ex. alder, boende, korkort,
sysselsittning), teknik intresse och generella effekter av elcykel och elmopedsanviandning sa
som mindre fysiskt aktiv, storre tillgédnglighet, upplevd trygghet etc. Ett antal fragor
behandlade erfarenheter av elcykel, hur linge man haft den, faktorer som begrénsar
anvindningen sd som batteridriften och vikt. Enkdten innehdll slutligen frdgor om hur
elcykeln anvénds, for vilken typ av resor, hur ldnga och hur man firdades innan for de resor
som man nu anvéander elcykeln for.

Genom en éterforsiljare fick vi tillgng till drygt 1300 e-mailadresser till personer som kopt
elcykel eller elmoped. Utskick gjordes i maj, nagot forsenat pga av en mycket kall var.

Efter utskick gjorts konstaterades att e-mailadresserna inneh6ll dven personer som enbart
bestillt information eller pd annat sdtt varit i kontakt med &terforsiljaren. Antalet elcykel-
/elmopedskunder var siledes betydligt farre dn antalet adresser. D4 vi inte vet hur ménga
personer som inhandlat en elcykel eller elmoped har vi svért att berdkna svarsprocenten.
Totalt fick vi in 321 enkéter vilket ger en svarfrekvens pa ca 15%.

For att komplettera utskicket via aterforséljaren skickades dven webbenkdten till drygt 100
personer som deltagit i olika mobilitetskampanjer. Information om totalt hur manga som
utskicket gjordes till dr dock inte tillgdnglig.

Totalt inkom 322 svar. 321 personer hade inhandlat en elcykel och endast 1 person hade
inhandlat en elmoped. Statistiksammanstéllningen och redovisningen av resultat kommer
dérfor att begrénsas till enbart elcykelkunderna.



2.2 Demografisk data

Vem ar det som koper elcykel?

En gemensam standpunkt, och som aterkommer i ett antal studier, dr att man fOrvéntar sig att
det ska vara de dldre i populationen som kdper och anvinder elcykeln. Ett exempel ar Dill &
Rose (2012) som uttryckligen beklagar att den egna intervjupopulationen var i dldern 24-64 ar
och att man ddrmed inte har med den viktiga dldregruppen som ménga tror ar gruppen med
hogst potential géllande elcykling. Intervjupersonerna i var studie tillhor inte heller den dldre
populationen. Av de svarande dr 24% kvinnor och 76% mén och &ldersfordelningen sag ut pa
foljande sétt: <18 &r 0%; 19-34 &r 9%; 35-49 ar 33%,; 50-64 é&r 35%; >65 ar 23% (Figur 1).
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Figur 1: Antal personer inom olika &ldersgrupper.

I likhet med resultaten i var studie menar dven Engelmoer (2012) att bilden av att elcykeln
framst ar ett attraktivt alternativ for dldre personer haller pa att dndras och att elcykeln ar ett
miljdvinligt och flexibelt alternativ till bilen ir dven tilltalande for andra aldersgrupper. Aven
Koucky & Ljungblad (2012) menar att genomsnittsaldern bland anvidndarna héller pa att
sjunka vilket forklaras med att andelen pendlare bland elcykelkdparna Okar samt att nya
kundgrupper uppticker elcykeln. I Roetynck (2010) rapport publicerad inom EU-projektet
PRESTO, refererar man ocksa till tillganglig data som visar att elcyklisterna tycks bestd av
tva huvudgrupper; dldre dvs >65 ar och pendlare. Hiar konstaterar man ocksa att det finns
alltfor lite forskning av elcykelpopulationen; vilka de ar och varfor de anvénder elcykel. Man
tror sig dven hér se en tendens att medeldldern for de som inhandlar elcyklar sjunker och att
en viktig anledning till detta &r att alltfler ser fordelarna med elcykeln som firdmedel vid
pendlingsresor. Roetynck (2010) presenterar ett antal marknadsundersokningar om vilken
grupp man tror dr intresserad av elcykel och vad som gor att man sjdlv skulle vara intresserad.
Det dr emellertid mycket svart att dra nigra slutstaser av dessa marknadsundersokningar —
tyvérr finns det alltfér fA som undersoker attityder och bevekelsegrunder hos gruppen som
faktiskt inforskaffat och anvidnder en elcykel. I Roetynck (2010) diskuteras vilka
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grupper/resor som borde vara mest lockade av att anvédnda elcykeln; korta bilresor,
pendlingsresor, forsla barn eller tyngre inkép. Andra malgrupper ar firmor for hemleverans
och andra grupper av personer som gor manga men kortare resor, dldre personer, personer
med hélsoproblem och turister.

Baserat pa tidigare studier kan alltsa aldersuppdelning vara ett bra sitt att illustrera resultaten.
Langre fram 1 rapporten redovisas darfor olika resultat med avseende pa aldersgrupper:

e Alderskategori 1 = 19-34 ar
o Alderskategori 2 = 35-49 ar
e Alderskategori 3 = 50-64 ar

e Alderskategori 4 = >65 ar

Kdorkortsinnehav och tillgang till bil

I vér studie har 93% av de svarande elcyklisterna korkort. 75% har alltid tillgang till bil och
ytterligare 10% har ofta tillgang till bil. I studien fran USA (Dill & Rose, 2012) angav 23 av
de 28 intervjuade elcyklisterna att de atminstone hade en bil 1 hushallet. Till skillnad fran vér
undersdkning och unders6kningen 1 USA var flertalet av de intervjuade elcyklister 1 den
kinesiska studien (Cherry & Cervero, 2007) 1 ett hushéll som séllan hade tillgang till bil eller
MC. Det bor ocksd nimnas att fairdmedelsfordelningen &r vialdigt annorlunda i1 denna studie
jamfort vad vi har i europeiska stider; 62-67% géng, cykel, elcykel; buss 10-16%; bil 9-14%,
taxi 5% och motorcykel 4-5%. En viktig anledning &r att undersdkningen genomfordes i de
mest centrala delarna av Kunming och Shanghai dér det finns en del restriktioner gillande
motorcyklar, lastbilar och bilar som inte tillhdr invénare i staden.

Boende i storstad, tatort respektive landsbygd

= Storstad

156 = Tatort

Landsbygd

Figur 2. Antal boende i storstad, tétort respektive landsbygd i var studie.

Utav de som besvarat enkéten 1 denna studie bor alltsa 26% 1 storstad, 23% i tédtort och 51%
pa landsbygden, se figur 2.
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Hur lange man har haft elcykel
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Figur 3: Vilket ar man inforskaffade sin forsta elcykel. Om nuvarande elcykel dr den forsta &r det detta &r som
anges

I snitt har man haft elcykel i tre ar, se figur 3, dvs de flesta har hunnit skaffa sig erfarenhet av
att anvédnda elcykel. Innanhavet korrelerar dven vél med forséljningsutvecklingen i Sverige.
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2.3 Elcykelmarknadens mognad

Teorin om spridning av innovationer: Vilket stadium befinner vi 0ss i?

Enligt teorin om spridning av innovationer (Rogers, 1995) bestar kundsegmentet
“innovatdrerna” (innovators) av 2,5 % av alla konsumenter som anammar innovationen
(elcykeln i vart fall) och de tidiga brukarna (early adopters) 13,5 %, se figur 4. Man brukar
prata om en brytpunkt som intrdffar om innovationen tas vél emot av de tidiga brukarna och
en majoritet av kunderna stiller sig positiva till produkten. Roetynck (2010) menar att
Nederldnderna redan kring 2009 passerade innovator-stadiet och kom in i early-adopter-
stadiet. Med tanke pa att de enorma fOrséljningssiffrorna for Nederlindera och att denna
studie nu har nigra &r pd nacken kan man gissa sig till att Nederlinderna nu passerat
brytpunkten och att man nu kan forvénta sig att majoriteten av befolkningen ser positivt pa
elcykeln.

25%
Innovators Early
Adopters Early Majority Late Majority Laggards
13.5% 34% 34% 16%

Figur 4. Schematisk bild dver uptake av nya varor och teknologier, kélla Rogers (1995).

I vér enkét stélldes ett antal pastdenden for att undersoka instéllningen till ny teknik dvs om
det ar innovators eller early adopters vi har att géra med eller om elcykelanvindningen dven
natt storre anvéndargrupper. Svarande stdlldes infor ett antal pastienden dér de pa en 5-gradig
skala skulle ange 1 vilken grad de instimmer i pastdendet fran 1= Instimmer inte alls till 5 =
Instammer helt.

De pastaenden man hade att ta stallning till var (Figur 5-9):

+ Jag tycker inte om fordndringar

+ Jag maste bli overtygad om att ny teknik verkligen dr anvéndbar

* Om jag maste, anvinder jag ny teknik

» Jag anvinder ny teknik men forsoker inte uppmuntra andra att géra det

» Jag dr en person som alltid letar efter den senaste tekniken och vill testa den
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Jag tycker inte om férandringar
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Figur 5: Fordelningen av antalet personer med avseende pé hur vil de instimmer i pastiendet att de &r en person
som inte tycker om fordndringar

P& péstaendet om att man inte tycker om fordndringar svarade hela 41%, se figur 5, att man
inte alls instimmer och knappt 4% att man instimmer helt pa en kontinuerligt minskade skala.
Detta indikerar att svarande snarare tillhér en grupp som tilltalas av foérandringar &n tvartom.

Jag maste bli 6vertygad om att ny teknik verkligen ar anvandbar

120
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inte alls helt

Figur 6: Fordelningen av antalet personer med avseende pé hur vil de instimmer i pastaendet att de 4r en person
som maéste bli dvertygad om att ny teknik verkligen 4r anvéandbar

De svarande dr en grupp som uttrycker en sund skepsis till ny teknik; 46% instdmmer i

pastdendet att man maste bli dvertygad om att ny teknik verkligen &r anvéndbar, 22%
instimmer inte medan 32% uttrycker en neutral &sikt till pastdendet, se figur 6.
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Om jag maste, anvander jag ny teknik
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inte alls helt

Figur 7: Fordelningen av antalet personer med avseende pa hur vil de instimmer i pastadendet att de ar en person
som om de maste anvénder ny teknik

Gruppen verkar vara besté av fler ménniskor som vid behov tar hjilp av ny teknik @n de som
inte gor sd. Hela 54% instdmmer 1 péstdendet att de dr en person som om de miste anvénder
ny teknik, 24% instimmer inte och 22% har en neutral instillning, se figur 7.

Jag anvander ny teknik men forsoker inte uppmuntra andra att géra det
120

100
100
79
80
64
60 50
40
20 14
. ]
1=Instammer 2 3 4 5=Instammer
inte alls helt

Figur 8: Fordelningen av antalet personer med avseende pd hur vil de instimmer i pastdendet att de anvénder ny
teknik men inte forsdker uppmuntra andra att gora det
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De svarande verkar vara méanniskor som inte ser det som sin sak att fa andra att anvinda ny
teknik, se figur 8. Endast 21% instdimmer 1 pastdendet att de anvénder ny teknik men inte
forsoker uppmuntra andra att gora det. 46% instimmer inte 1 pastdendet och 33% &r neutrala.

Jag ar en person som alltid letar efter den senaste tekniken och vill testa den

120
100

80

60

40

20 .

0

1=Instammer S5=Instammer
inte alls helt

Figur 9: Fordelningen av antalet personer med avseende pa hur vil de instimmer i pastdendet att de dr en person
som alltid letar efter den senaste tekniken och vill testa den

Sammanfattningsvis, att vi har att géra med en grupp som &r aktivt positiv till ny teknik visar
sig i att 42% instimmer i pastdendet att man ar en person som alltid letar efter den senaste
tekniken och vill testa den samt att man girna uppmuntrar andra till att anvdnda ny teknik,
medan endast 24% inte instimmer och 34% forhéller sig neutrala till pastdendet, se figur 9.

Med avseende pa det laga elcykelbestandet 1 Sverige (Trafikverket, 2012) samt svaren i1 var
enkdtundersokning far man ett intryck av att Sverige och personerna i var undersokning till
stor del bestar av ”innovators”, foregangarna till early adopters”, dvs pionjirerna som garna
ser forandringar och som aktivt letar efter ny teknik.

Liander 1 Europa kan schematisk klassificeras som:
* Nederldnderna — “early majority stage”
* Belgien, Tysklnad och Schweiz — “early adopters”

* Andra lander i Nordvistra Europa “innovators” (eller tidigare)
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2.4 Egenskaper hos elcykeln

Problem med elcykelns vikt?

I enkéten stélldes en friga om huruvida elcykelns vikt begrinsar anvindningen av elcykeln. I
figuren nedan finns svaren uppdelade pa de olika alderskategorierna 1-4. P4 samma sétt som i
foregdende avsnitt fick de svarande ange i vilken grad de instimmer i olika péstdende fran 1=
instimmer inte alls till 5=instimmer helt. (Detta uppldgg giller dven efterfoljande avsnitt).

70%

0,
60% 58%

60%
509
50%
8% m19-34
0,
40% 33%
m35-49
30%
209 2% 50-64
20% 17% 17%17% 65
9 W 65-
8% 0 9%, 2% 8% 0
10% 7% 7% ° o 7%
4% 4%
")y
o ]
2 3

4 S5=instdmmer helt

1=instammer inte
alls

Figur 10: Procentuella fordelningen for varje dldergrupp med avseende pa hur vil de instimmer i pastdendet om
att elcykelns vikt begrinsar anviandningen av elcykeln. (Se 2.2.1 for definition av &ldersgrupperna)

Ett flertal studier patalar problem med elcykelns vikt. D@ elcykeln &r tyngre dn den
konventionella cykeln blir det allmént problem i de situationer man behdver lyfta den; mer
otymplig d& man ska sitta fast den pa bilen eller fa in den i cykelstéll (Dill & Rose, 2012).
Aven Koucky & Ljungblad (2012) menar att di elcyklar dr tyngre bor detta medfora att
behovet av att lyfta cykeln ska minimeras. Vér studie visar dock att problemen inte ar sa stora
att de medfor begrinsningar av elcykelanvdndningen, se figur 10. En stor majoritet (73%) av
de svarande instdmde inte 1 pastaendet att elcykelns vikt begrdnsar anvindningen av elcykeln,
14% instdmde 1 pdstdenden medan resterande (13%) forholl sig neutrala. Nér resultaten
analyseras med avseende pa dlder visar det sig inte heller att den &dldsta aldersgruppen skulle
ha storre problem med elcykelns vikt dn ovriga.
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Problem med stoldrisk?

En majoritet av de svarande (57%) instimde inte 1 pdstidendet att stoldrisken paverkar
anviandandet av elcykeln, 29% att de instimde 1 pédstdendet medan resterande (14%) forholl
sig neutrala. Koucky & Ljungblad (2012) menar dock att di elcyklar dr dyrare &n
konventionella cyklar okar detta kraven pa stoldskydd vid cykelparkeringar. Engelmoer
(2012) menar ocksd att den oOkade stoldrisken dr ett problem som dr kopplat till okad
elcykelanvdndning.

2.5 Argument varfér man skaffade en elcykel

Att det inte ar bristen pa tillgéng till bil som gjort att man valt elcykeln visar sig i att 85% av
de tillfrdgade 1 vér studie alltid eller ofta har tillgdng till bil. Liknande resultat har en annan
studie fr&n USA (Dill & Rose, 2012) diar 23 av de 28 intervjuade elcyklisterna hade
atminstone en bil i1 hushallet. I den studien angav man den extra kapaciteten hos elcykeln
jamfort med den vanliga cykeln som frimsta anledningen till att man kopte en elcykel. Den
andra vanligaste anledningen var att man sag elcykeln som en ersdttning till bilen.

Jag skaffade elcykel for att minska restiden jamfort med vanlig cykel
45% 41%
40% 369 38%
33%

6%
2o 5% m19-34
(]
19% m35-49
16%
? 50-64
4

S5=instdmmer helt

35%
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25% 23%

20% 179
15%
10%
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1=instammer inte
alls

20%

15% 49
10% 2% 1

0

2 3

Figur 11: Procentuella fordelningen for varje aldergrupp med avseende pa hur val de instimmer i pastaendet att
de skaffade elcykel for att minska restiden jamfort med vanlig cykel

%
12%

X

En lika stor andel, ca 42%, instimmer respektive instimmer inte 1 pastdendet att man skaffade
elcykel for att minska restiden jamfort med vanlig cykel. Diaremot visar det sig finnas en viss
korrelation med &lder. For de dldre aldergrupperna hade den minskade restiden jaimfort med
vanlig cykel inte s& stor betydelse men for aldergruppen 19-34 &r svarade hela 71% att de
instimde 1 pastéendet, se figur 11.
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I Dill & Rose (2012) anger de intervjuade elcyklisterna att fordelen med elcykeln &r just den
hogre hastigheten jamfort med den konventionella cykeln och att det till och med kan vara
snabbare én att aka buss. En majoritet av elcyklisterna (75-85%) 1 Cherry och Cervero (2007)
anger att den frimsta anledningen till att man inforskaffade en elcykel dr att det ar ett
snabbare fardsitt. Precis som i ménga andra undersokningar t.ex. (Svensson, 2012) drar
forfattarna (Cherry & Cervero, 2007) slutsatsen att fardhastigheten har vildigt stor betydelse
for att vilja ett fairdmedel framfOr ett annat och att detta dr en av elcykelns absoluta fordelar
gentemot den konventionella cykeln och ibland d&ven mot bussen. Om man ser till den yngsta
aldersgruppen 1 var studie, 19-34 ar, stimmer dessa resultat vl Gverens.

Som resultat lingre fram kommer att visa har dock de flesta elcyklister i denna studie snarare
ersatt bilresor dn cykelresor med elcykelresor vilket paverkar resultatet med avseende pa
forandrad restid. Vi gor darfor dven en uppdelning mellan de som ersatt bil for pendlingsresor
respektive med cykel for att 6ka forstéelsen.

Jag skaffade elcykel for att jag har svart att anvanda en vanlig cykel pga alder eller
fysisk nedséattning.
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Figur 12: Procentuella fordelningen for varje dldergrupp med avseende pa hur vil de instimmer i pastaendet att
de skaffade elcykel for att de har svart att anvénda en vanlig cykel pga &lder eller fysisk nedséttning

Svaren till varfor man skaffade elcykel stimmer oftast valdigt vdl 6verens med de svar man
kan forvinta sig av en grupp med aldersfordelningen: <18 ar 0%; 19-34 ar 9%; 35-49 ar 33%;
50-64 ar 35%; >65 ar 23% dér de flesta snarare gatt fran bil till elcykel &n fran konventionell
cykel till elcykel. En majoritet, 56%, svarar att man inte alls instimmer i pastaendet ”Jag
skaffade elcykel for att jag har svart att anvdnda en vanlig cykel pga alder eller fysisk
nedséttning”’; medan 16% svarade att de instdimde helt 1 pastdendet. Att dldern naturligtvis har
betydelse visar sig i att andelen som svarar instimmer inte alls minskar kontinuerligt fran
80% av de svarande i dldersgruppen 19-34 ér till 33% 1 &ldersgruppen >65 ar. P4 motsvarande
satt okar andelen som svarar instimmer helt fran 4% 1 aldersgruppen 19-34 ér till 23% 1
aldersgruppen >65 ar, figur 12.
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Jag skaffade elcykel for att det ar jobbigt att cykla nar det regnar och blaser
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Figur 13: Procentuella fordelningen for varje aldergrupp med avseende pa hur vél de instimmer i pastdendet att
de skaffade elcykel for att det ar jobbigt att cykla nir det regnar och bléser

58% instimde i pastdendet att de skaffade elcykeln for att det &r jobbigt att cykla nér det
regnar och blaser, 23% instdmde inte i pédstdendet medan resterande (18%) forholl sig
neutrala, se figur 13. Ater visar sig aldern spela roll for hur man svarar. Den aldersgrupp som
sticker ut mest 1 forhallande till de andra ar 19-34 ar dér hela 36% svarade att de inte instimde
1 pastéendet (varav 24% svarade att de inte instdmde alls) och 48% att de instimde.

Jag skaffade elcykel for att kunna ta med lite tyngre saker pa elcykeln
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Figur 14: Procentuella fordelningen for varje aldergrupp med avseende pé hur vil de instimmer i pastaendet att
de skaffade elcykel for att kunna ta med lite tyngre saker pa elcykeln
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60% svarade att de inte instimmer 1 pdstdendet att de skaffade elcykel for att kunna ta med
lite tyngre saker pa elcykeln, 26% svarade att de instimde i pastdendet medan resterande
(14%) forholl sig neutrala, se figur 14. Att det spelar roll vem man frdgar visar sig dé
resultaten analyseras med avseende péd alder. De yngsta, 19-34 r, och den &ldsta, >65 ar,
aldergrupperna har vildigt likartad syn pé denna aspekt, bdda grupperna dr betydligt mer
positiva jamfort med de tvd andra aldersgrupperna. For den yngre &ldersgruppen kan de
tyngre sakerna vara likstdllda med att ha barn med pé cykeln och for de édldsta dr det mycket
naturligt att tinka sig de svérigheter det innebér att ta med tyngre saker pa en konventionell
cykel. Aven elcyklisterna i Dill & Rose undersokning (2012) uttryckte att en fordel med
elcykeln ér just att man kan med lite tyngre saker.

Jag skaffade elcykel for att jag ar miljomedveten och vill aka/kéra bil i mindre
omfattning
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Figur 15: Procentuella fordelningen for varje dldergrupp med avseende pa hur vil de instimmer i pastaendet att
de skaffade elcykel for att de dr miljomedveten och vill dka/kdra bil i mindre omfattning

En majoritet, 58%, svarar att man instimmer i pastdendet att man skaffade elcykel for att man
ar miljomedveten och vill dka/kéra bil i mindre omfattning”; 26% instdmde inte i detta
pastdende, medan 16% forholl sig neutrala till pastaendet. Det tycks inte finns nagon storre
skillnad 1 detta stillningstagande med avseende pa élder, se figur 15. Att man 1 tdmligen stor
omfattning skaffade elcykel for att man dr miljomedveten och vill minska pé bildkandet ar ett
stillningstagande som stdmmer vil dverens med resultaten i1 Dill & Rose studie (2012). Hér
har man i och for sig inte fragat intervjupersonerna om de kopt elcykeln for att de & mina om
miljon men tolkar &ndé att de 28 elcyklisterna &r miljomedvetna da tva tredjedelar har gron-
eller fornybar energi for sina hem. I Roetynck (2010) presenteras en speciell Eurobarometer
till invanarna i Europa 2008. Denna undersdkning av EU-medborgarnas attityder till miljon
visar pa en stor medvetenhet och oro for miljon. Detta tillsammans med dkade kostnader vid
bilanvindning menar man borde skapa goda mgjligheter att overtyga bilanviandare att istillet
anvénda elcykel for vissa resor.
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Jag skaffade elcykel for att for mig ar miljon viktigare an bekvamlighet och komfort
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Figur 16: Procentuella fordelningen for varje aldergrupp med avseende pa hur vél de instimmer i pastdendet att
de skaffade elcykel for att for dem &r miljon viktigare &n bekvamlighet och komfort

Pa pastdendet om man skaffade for att miljon &r viktigare dn bekvamlighet och komfort gar
det inte att utldsa négra tydliga tendenser, se figur 16, varken pa en dvergripande nivé eller
med avseende pa alder.

Jag skaffade elcykel for att jag ar tekniskt intresserad
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Figur 17: Procentuella fordelningen for varje aldergrupp med avseende pa hur vél de instimmer i pastdendet att
de skaffade elcykel for att de ar tekniskt intresserade

57% svarade att de instimde 1 pastaendet att de skaffade elcykeln pga tekniskt intresse medan

24% svarade att de inte instimde i1 detta pastdende. I den yngre aldersgruppen, 19-34 ér,
svarade hela 80% att de instimde i pastéendet, se figur 17.
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2.6 Effekter av elcykel-anvandning

I enkéten stélldes dven fragor om vad anvindandet av elcykel resulterat i. I figurerna nedan
finns svaren uppdelade pé de olika alderskategorierna 1-4. P4 samma sétt som tidigare fick de
svarande ange i vilken grad de instimmer i olika pastdende frin 1= instimmer inte alls till
S=instdmmer helt.

Totalt sett har anvandandet av elcykeln resulterat i mindre fysisk anstrangning
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Figur 18: Procentuella fordelningen for varje dldergrupp med avseende pa hur vil de instimmer i pastaendet att
anvindandet av elcykeln resulterat i mindre fysisk anstrdngning.

Majoriteten av de svarande instimmer i1 péstdendet att elcykeln medfér mindre fysisk
anstrangning. Om man i figur 18 jaimfor med de andra &ldersgrupperna ar denna effekt mest
pataglig for den dldsta aldersgruppen, >65 ar. 51% i den dldsta aldergruppen instimmer helt i
pastdendet att elcykeln medfort mindre fysisk anstringning, jamfort med 33-37% i de andra
aldersgrupperna. Detta resultat stimmer vél 6verens med analysen i 2.5 som visar att den
dldsta aldersgruppen i storre omfattning jaimfort med de andra éldersgrupperna angav att man
skaffade elcykel for att man har svért att anvinda en vanlig cykel pga alder eller fysisk
nedséttning (se figur 12).
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Totalt sett har anvandandet av elcykeln resulterat i storre mojlighet att na olika
aktiviteter
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Figur 19: Procentuella fordelningen for varje aldergrupp med avseende pé hur vil de instimmer i pastaendet att
anvandandet av elcykeln resulterat i stérre mojlighet att na olika aktiviteter.

I var studie dr det en liten dvervikt mot att de svarande instimmer i pdstdendet att elcykeln
resulterat 1 storre mojlighet att na olika aktiviteter (50%) jamfort med de personer som inte
instdmmer 1 detta pastdende (42%), se figur 19. For den yngsta aldersgruppen (19-34 &r)
verkar det dock som man anser att man har stérre mojlighet att nd olika aktiviteter, 52%
instimmer helt 1 pastaendet.

Totalt sett har anvandandet av elcykeln resulterat i 6kad trygghet nar jag cyklar
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Figur 20: Procentuella fordelningen for varje aldergrupp med avseende pa hur val de instimmer i pastaendet att
anvandandet av elcykeln resulterat i 6kad trygghet.
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P4 péstaendet om elcykeln resulterat i 6kad trygghet ndr man cyklar adr det Gvergripande
svaret nej, se figur 20; 49% av de svarande instimmer inte 1 detta pastdende; 24% instimmer
och resterande 27% forhaller sig neutrala. Aterigen ska man ha i dtanke att majoriteten bytt
frén bil till elcykel och att tryggheten tidigare med den konventionella cykeln inte &r relevant
for denna grupp.

Totalt sett har anvandandet av elcykeln resulterat i att jag &r mindre kénslig for daligt
cykelvader
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Figur 21: Procentuella fordelningen for varje dldergrupp med avseende pa hur vil de instimmer i pastaendet att
anvindandet av elcykeln resulterat i att man &r mindre kénslig for daligt cykelvader.

En majoritet av de svarande instdmmer 1 pastaendet att elcykeln resulterat i att man &r mindre
kéanslig for daligt cykelvader (60%); 23% instimmer inte i detta péastdende och resterande
17% forhaller sig neutrala. Studerar man figur 21 nérmre verkar denna trend vara tydligare
desto yngre de svarande dr. I Dill & Rose undersokning (2012) uttryckte elcyklisterna fordelar
med elcykeln sdsom att man kommer fram till mélpunkten mindre svettig och trétt &n om man
cyklat med vanlig cykel och att det inte &r lika jobbigt med hojdskillnader.

25



2.7 Analys baserad pa ersatta bil- respektive cykelresor

For vissa fragestéllningar dr det dven intressant att dela upp svaren beroende pd om man
substituerat bil eller cykelresor for elcykeln. Pa sé sitt far vi mer kunskap om vad det dr som
driver bilisterna och cyklisterna till att &ndra firdmedel. P4 samma sétt som i1 foregdende
avsnitt fick de svarande ange i vilken grad de instimmer i olika péstaende fran 1= instimmer
inte alls till S=instdimmer helt. Hir bor man observera att den éldsta aldersgruppen, >65 ar,
knappt dr representerad da analysen endast avser pendlingsresor till arbete/skola.

Motiv varfor elcykel skaffades (egenskaper kopplade till resan)

Ersatt pendling med bil:
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41%
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0%
1= Instdmmer inte alls 2 3 4 5= Instimmer helt
B minska restiden jamfort med vanlig cykel.
M det &r jobbigt att cykla nar det regnar och blaser.

= kunna ta med lite tyngre saker pa elcykeln.

Figur 22: Procentuella fordelningen hur vl man instimmer i olika pastaenden om varfor elcykel skaffades
(egenskaper kopplade till resan) for personer som ersatt bil vid pendling.

Ersatt pendling med cykel:
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B minska restiden jamfort med vanlig cykel.
M det &r jobbigt att cykla nar det regnar och blaser.

= kunna ta med lite tyngre saker pa elcykeln.

Figur 23: Procentuella fordelningen hur vél man instimmer i olika pastaenden om varfor elcykel skaffades
(egenskaper kopplade till resan) for personer som ersatt cykel vid pendling.
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Vid dessa analyser forvdntades betydligt storre skillnad med avseende pa om man ersatt bil
eller cykel med elcykel vid pendlingsresor. I figurerna 22 och 23 kan man dock utldsa en del
skillnader nér det géller ytterligheterna dvs om man inte alls instdimmer eller instdmmer helt.
For de som ersatt bilen &r det rétt sé lika andel som inte alls instdimmer respektive instammer
helt i pastaendena att man skaffat elcykel for att minska restiden med vanlig cykel respektive
att det dr jobbigt att cykla ndr det regnar och bldser. Frigan dr hur det kan vara en sa stor
andel av dessa personer som instimmer helt i dessa péstdenden dd de inte ersatt den
konventionella cykeln utan bilen? En forklaring kan delvis vara att dessa personer eventuellt
uttalar sig om andra resor dn pendlingsresor for vilka de faktiskt ersatt den konventionella
cykeln med elcykel eller om man menar jamfort med om de ersatt bilen med konventionell
cykel. For de personer som istéllet ersatt den konventionella cykeln med elcykel &r det
betydligt mindre andel som inte instdmmer alls jamfort med de som instammer helt i
pastdendena att man skaffat elcykel for att minska restiden med vanlig cykel respektive att det
ar jobbigt att cykla nér det regnar och bléser. Ett resultat som alltsd &r helt i linje med vad man
kan forvénta sig.
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Motiv varfor elcykel skaffades (egenskaper kopplade till personen)

Ersatt pendling med bil:
40% 36%  36%
35% 329% 33%
30% 26%
25% 23%
0,

20% 16% 16% 159 18%
15% 12%12% 10% 11%
10% 5%

5%

0%

1= Instammer inte alls 2 = Instammer helt

M Jag ar miljdmedveten och vill aka/kéra bil i mindre omfattning.
1 For mig ar miljon viktigare an bekvamlighet och komfort.

M Jag ar tekniskt intresserad.

Figur 24: Procentuella fordelningen hur vél man instimmer i olika pastaenden om varfor elcykel skaffades
(egenskaper kopplade till personen) for personer som ersatt bil vid pendling.

Ersatt pendling med cykel:
40%

35%
32%

35%

30%

30%

25%

20% 16%
15% 14% 14% 14%14%

11%
10%
5%
5%
0%

= Instammer inte alls 4 5= Instammer helt

M Jag ar miljdmedveten och vill aka/kéra bil i mindre omfattning.
1 For mig ar miljon viktigare an bekvamlighet och komfort.

M Jag ar tekniskt intresserad.

Figur 25: Procentuella fordelningen hur vél man instimmer i olika pastaenden om varfor elcykel skaffades
(egenskaper kopplade till personen) for personer som ersatt cykel vid pendling.
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Aven for dessa pastdenden ir skillnaden inte lika stor som man kunnat forvinta sig mellan
personer som ersatt bilen respektive de som ersatt cykeln med elcykel vid pendlingsresor. For
pastdendet att man skaffat elcykel for att man dr miljdomedveten och vill dka/kdra bil 1 mindre
omfattning dvs en frdga som direkt &r bilanknuten, kan man dock utldsa vissa skillnader i
figur 24 och 25. For de som ersatt bilen svarar 15% att man inte instimmer medan
motsvarande siffra for de som ersatt den konventionella cykeln &r 30%. For de som ersatt
bilen svarar 69% att de instimmer i pastdendet medan motsvarande siffra for de som ersatt
den konventionella cykeln dr 59%.
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Effekter av elcykelanvandningen

Ersatt pendling med bil:
40% 38%
35% 33%
30%
30% 27%
25%
20%
20%
15%
10%
5%
0%
1= InstAmmetr inte alls 2 3 4 5= Instammer helt
B Mindre fysisk anstrangning B Storre mojlighet att na olika aktiviteter
m Okad trygghet nar jag cyklar M Jag dr mindre kénslig for daligt cykelvader

Figur 26: Procentuella fordelningen hur védl man instdimmer i olika pastaenden om vad anvéndandet av elcykel
resulterat i for personer som ersatt bil vid pendling.

Ersatt pendling med cykel:

50% 46%

45%

40% 38%

35%

30%

25%

20%

15%

10%
5%
0%

27%

2% 22%
60

19% 19%

1= Instammer inte alls 2 3 4 5= Instammer helt
B Mindre fysisk anstrangning B Storre mojlighet att na olika aktiviteter
m Okad trygghet nér jag cyklar M Jag ar mindre kéanslig for daligt cykelvader

Figur 27: Procentuella fordelningen hur vl man instdimmer i olika pastaenden om vad anvéndandet av elcykel
resulterat i for personer som ersatt cykel vid pendling.

D4 man tittar pa Figur 26 och 27 far man den generella bilden att andelen svarande 1 de olika
kategorierna fran instammer inte alls till instdmmer helt for de olika effektpastdendena haller
en tdmligen lika niva for de som ersatt bilen med elcykel. Samma bild {f6r de som ersatt den
konventionella cykeln med elcykel ger dock ett intryck av kontinuerligt stigande andel fran
tamligen laga svarsfrekvenser for instdmmer inte alls till betydligt hogre svarsfrekvenser i
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instdmmer helt for de flesta effektpastaendena. Denna bild stimmer valdigt bra gédllande de
tva pastdendena att elcykelanvindningen resulterat 1 Mindre fysisk anstrangning och Storre
mojlighet na olika aktiviteter. Att de som ersatt bilen med elcykel inte kénner storre trygghet
ar ocksa ett timligen logiskt resultat.

Nagot som ér lite forvanande dr dock resultaten att sdvil de som ersatt bilen som de som ersatt
den konventionella cykeln till 6vervigande del instimmer i pastiendet att man med elcykeln
4r mindre kinslig for daligt cykelvider. Aterigen ligger nog en del av forklaringen i att vi
analyserat pendlingsresor medan de svarande dven kan ha svarat gillande andra resor dir de
nddvandigtvis inte ersatt bilen utan istdllet ersatt den konventionella cykeln. Men man kan
ocksa ha mer tdnkt sig in i en situation dir man cyklar &dn att man faktiskt genomforde
cykelresorna. For bilpendlarna svarar en forvanansvért hog andel att de fir mindre fysisk
anstdngning nér de byter fran bil till elcykel. Detta tyder pa att dessa personer dven har annan
fysisk utévning kopplad till bilanvandningen eller att man ténker pa andra typer av resor.

2.8 Sakerhet

P& frigan om man varit med om nagon incident i samband med elcykelanvdndandet svarade
17 av 320 ja. Den éldre &ldersgruppen var inte dverrepresenterad. De anledningar man angav
var:

» vanlig” cykelolycka (7st)

+ elcykelkonstruktionen (4st)

» elcykelns hastighet (6st)

Har dr ndgra citat fran incidenter/olyckor som kan kopplas till elcykelkonstruktionen eller
elcykelns egenskaper:

 Sladdat/halkat pa halt underlag pga accelerationen. Krockat en gang da cykelns vikt
forldnger bromsstriackan.

» Vridmomentet &r sa stort pd min elcykel, s nir jag precis byggt den och var ovan vid
framhjulsdrift drog jag i diket vid en cykelbom.

» Fotgidngare missbedomer min fart och gar ut i gatan

» Har blivit pdkord av andra cyklister, har vilt pga tyngden 1 kurva och pa bromsbulor

Enkétstudiens storlek gor ju givetvis att vi inte kan uttala oss om ndgra sékerhetseffekter.
Vidare vet vi inte hur intervjupersonerna har tolkat incidenterna eller vad som egentligen
hinde. I andra studier har man dock pekat pa trafiksékerhetsproblem till foljd av en 6kad
elcykelanvdndning.

Engelmoer, 2012; Lin et al, 2003; Feng et al., 2010; Feng et al., 2013; Koucky & Ljungblad,
2012 namner samtliga problem géllande trafiksidkerhet kopplat till elcykelns hogre hastighet.
Gehlert et al., 2012 ndmner problem gillande trafiksdkerhet kopplat till elforsorjningen och
bromssystemet. Samtidigt har vissa studier visat pa att personer som anvénder elcykel cyklar
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betydligt ldngre 4n med vanlig cykel, t.ex. Cherry & Cervero (2007). Detta medfor att man far
en okad exponering i trafikmiljon vilket i sin tur paverkar ens risk att bli inblandad i en
trafikolycka. Vad giller personer som byter fran bil till elcykel kan man &ven argumentera att
de byter frén ett sdkert trafikslag till ett mindre trafiksdkert.

2.9 Arendefordelning samt tidigare fardsatt

2.9.1 Arendefordelning
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Figur 28: Procentuella fordelningen av totalt antal elcykelresor fordelat Gver drende.
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Figur 29: Procentuella fordelningen av totalt antal elcykelresor fordelat 6ver drende samt olika alderskategorier.
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Siffrorna 1 figur 28 visar pa att pendling till arbete och skola samt inkép &r huvudirendena
med elcykel. I figur 29 fordelas resorna bade pé drende och alder. Pendling till arbete/skola ér
huvudérendena for personer under 64. Vad giller inkdp har elcykeln en viktig funktion for
personer 65+. Det dr dven denna grupp som (tillsammans med 19-34) uttrycker storst fordelar
med elcykeln med avseende att ta med lite tyngre saker. (For 19-34 kan de “tyngre sakerna”
utgdra barn som man skjutsar pa vég till/fran arbete/skola).

2.9.2 Tidigare fardsatt
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Figur 30: Procentuella fordelningen av totalt antal elcykelresor fordelat 6ver drende samt tidigare fardsétt.

Ur figur 30 kan man utldsa att de som anvénder elcykeln for en viss typ av resa oftastersatt
bilen med elcykel (47-67%, beroende pa drendetyp). Gaendet &r det fardsétt som tappar minst;
3-12% av elcykelresorna ersitter gdende. For 15-26% av elcykelresorna cyklade man tidigare
med den konventionella cykeln och for 4-16% av elcykelresorna akte man tidigare kollektivt.
En majoritet (60%) instdmmer i pastdendet att inforskaffandet av elcykel resulterat i mindre
fysisk anstrangning.

Den amerikanska studien (Dill & Rose, 2012) ger emellertid delvis andra resultat. Hér anger
de flesta av de intervjuade elcyklisterna att de anvédnder sina elcyklar for att ersitta tidigare
resor med vanlig cykel eller bil. Det finns dock inga siffror pa fordelningen mellan bil och
cykel. I den amerikanska studien ansdg de flesta elcyklisterna att &ven med motorstdd har
deras fysiska aktivitet 6kat med elcykeln.

Att transportforhallandena skiljer sig mellan ldnder visar sig inte minst i Cherry & Cerveros
rapport frdn 2007. Hér har man studerat elcykelanvindandet i Kina och konstaterar att de
flesta elcyklisterna hir skulle dka buss om det inte vore mojligt att ta elcykeln. Buss édr ocksa
det fairdmedel som de flesta anvidnde innan elcykeln. Ett intressant resultat i den kinesiska
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undersokningen dr att dven en stor andel av elcyklisterna som anvénde en konventionell cykel
tidigare angav buss som svar pa fragan vilket fairdmedel de skulle anvinda om man nu inte
hade tillgang till elcykeln. Detta menar man betyder att elcykeln i mindre omfattning &r ett
overgéngstirdmedel mellan den konventionella cykeln och personbilen utan mer ett attraktivt
alternativ till kollektivtrafiken som ger bittre och hogre kvalitet pa mobiliteten och som
dessutom ar ndgot man har rad med.

Engelmoers (2012) studie av elcyklar i Holland visar att d& elcykeln anvinds for
pendlingsresor ersdtter den till mer d&n 50% den konventionella cykeln (jimfort med 19% 1 vér
studie), runt 25% bilresor (59% 1 var studie) och aterstaende kollektivtrafikresor och skoter
(16% kollektivtrafik och 3% gangresor i var studie)

2.9.3 Forandrat resavstand per person och vecka

Tidigare studier t.ex. Cherry & Cervero (2007) har visat pé att man gor fler och ldngre resor
med elcykeln. I tabell 2 presenteras resultat over tidigare reslingd (genomsnitt dver samtliga
drenden samt hénsyn tagen till bade reslingd och hur ofta man reser) per person och vecka
samt tidigare fardsdtt. Ur tabellen kan vi dven utldsa att 72% av den reslingd som
substituerats kommer ifrén biltrafiken, 18% fran kollektivtrafik samt 10% ifran cykel.

Tabell 2. Genomsnittligt antal personkm per person och vecka fore elcykelanvindning uppdelat pé tidigare
fardsatt.

Genomsnittligt antal kilometer per person och vecka med:

Gang och cykel Kollektivtrafik Bil Totalt
6,94 12,65 50,28 69,87
10% 18% 72%

Det genomsnittliga antalet personkm per person och vecka med elcykel visar dock pd en
genomsnittlig reslingd (genomsnitt dver samtliga drenden samt hinsyn tagen till bdde
resldngd och hur ofta man reser) pd 70,87 personkm. Det vill sdga man aker i genomsnitt
marginellt ldngre per dag (bade frekvens och resldngds inkluderad) med elcykeln.
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3 Energiforbrukning elcykel privatresor

3.1 Berakning av koldioxidutslapp och energiférbrukning per
anvandare

For att berdkna CO2-utslédpp fran transporter per person per dag, anvinder vi de svenska
emissionsfaktorerna for bilresor och offentliga resor transporter, och antar att promenader och
cykling &r utsléppsfri.

Emissionsfaktorn for bilar dr 0,14 kg/km per person med antagandet om en beldggningsgrad
pa 1,2 for varje resa, Trafikverket (2009). Eftersom fairdmedlet kollektivtrafik inte &r uppdelat
1 olika former av kollektivtrafik dr utsldppsfaktorn for "kollektivtrafik" berdknat som ett végt
genomsnitt av emissionsfaktorer for olika allménna transportmedel, baserat pad andelen olika
kollektiva fairdmedel under 2011 enligt den svenska nationella resvaneundersokningen. Detta
ger en emissionsfaktor pd 0,033 kg/km per person for en kollektivtrafikresa. CO2-utslappen
per person per dag berdknas sedan for samtliga respondenter i unders6kningen och dérefter pa
arsbasis.

Det dr inte helt enkelt eller sjdlvklart att hitta stabila energianvéndningsfaktorer for olika
trafikslag och framtidsar. Energianvindningsfaktorer som ar lika allmént vedertagna som de
emissionsfaktorer Trafikverket tillhandahaller (t.ex. Trafikverket 2009) och som vi anvint for
koldioxidberdkningarna finns helt enkelt inte. Vi anvinder hir en skattning av
energianviandningen frdn transporter for &r 2012 fr&n Trivector 2013:6 om
energieffektiviseringspotential fran e-handel. Foljande faktorer har anvénts; 0,66
kWh/personkm for  personbilstransporter samt 0,21 kWh/personkm for
kollektivtrafiktransporter.

Energianvindningsfaktor for elcykel baserat pd tillgédnglig information ifran aterforsiljare.
Baserat pa denna information ligger energiforbrukningen pa 0,02 kWh/personkm.

Tabell 3. Reslidngder samt fordndrat CO2-utslépp samt energiforbrukning per person och ar.

2012

Ersatta resor med bil 2 615 personkm/person och ar
Ersatta resor med kollektivtrafik 658 personkm/person och ar
Antal resor med elcykel 3 685 personkm/person och ar
Minskning CO2-utslapp 327 kg/person och ar
Minskning enerifdrbrukning 1 790kWh/person och ar
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3.2 Beréakning av koldioxidutslapp och energiférbrukning totalt

Baserat pd forséljningssiffror och tidigare studier s& som resvaneundersokningen i syddstra
Sverige (Trafikverket 2012) antas att 1% av Sveriges befolkning har en elcykel, dvs ungefar
95 000 elcyklar. Berdknat for hela Sveriges befolkning uppgar sdledes CO2 besparing till
néstan 37 tusen ton CO2 per ar och 170 GWh per ér.

Tabell 4. Fordndrat CO2-utsldpp samt energiforbrukning

Minskning CO2-utslapp 36 902 ton/ar

Minskning eneriférbrukning 170 357 MWh/ar

3.3 Energieffektiviseringspotential for privatresor 2030

3.3.1 Antal elcykelanvandare i Sverige 2030

For 2030 gors en min och max berdkningen. Min skattning bygger péd att andelen
elcykelinnehavare i Sverige uppgar till 5% vilket dr dagens andel elcykelinnehavare i Holland
idag. Max skattningen bygger pd anatagandet att andelen elcykelinnehavare uppgar till 10%
avbefolkningen och bygger pa prognoser gjorda for Holland.

Tabell 5. Antal elcykelinnehavare 2012 samt prognos for 2030

2012 2030 min | 2030 max
Antal elcykelinnehavare 95170 475 850 951 700

3.3.2 Emissioner och energiférbrukning idag och 2030

Véra skattningar grundar sig pd antagandet att samhillsstrukturen inte dndras patagligt till
2030 viantas fardmedelsfordelningen for olika typer av drenden och olika resldngder inte
dndras.

For att isolera effekten av en 6kad andel elcykelanvindare fran effekten av effektivare fordon
gors forst en berdkning med antagande om oftoridndrade emissionsfaktorer och of6ridndrad
energiforbrukning.

Tabell 6. Fordndrat CO2-utslapp samt energiforbrukning 2012 samt prognos for 2030

2030 min 2030 max

Minskning CO2-utslapp (ton/ar) 36 902 184 509 369 017
Minskning eneriférbrukning (MWh/ar) 170 357 851 783 1703 566
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Berdkningarna baseras pa Trafikverkets prognoser om utvecklingen och inférandet av
effektivare fordon och drivmedel som i sig kommer att ge minskad energianvindning och
CO2-utslapp (Trafikverket, 2009). Under prognostiden forvéntas tekniska forbattringar och
effektiviseringar leda till att CO2-utslappen per fordonskilometer minskar. Detta paverkar
effekterna pd CO2-utsldppen patagligt.

Vi har dérfor dven valt att basera emissionsfaktorerna pa virden framtagna av Trafikverket for
2030. Personbil 0,12 kg CO2/personkm. For kollektivtrafik anvinds samma emissionsfaktor
som for skattningen 2012, 0,033 kg CO2/personkm. Dessa faktorer inkluderar en bedomning
av utvecklingen pa fordonssidan utan ndgon drastisk fordndring av regelverk, inforande av
styrmedel eller stora tekniksprang.

Tabell 7. Fordndrat CO2-utslépp samt energiforbrukning 2012 samt prognos for 2030 med hinsyn tagen till
fordndrade emissionsfaktorer

2012 2030 min 2030 max

Minskning CO2-utslapp (ton/ar) 36 902 159 625 319251
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4 Elcykel tjansteresor

4.1 Erfarenheter fran andra projekt

Ett antal demoprojekt med eldrivna fordon har genomforts i Sverige. Ett pagdende projekt
som avslutas 2014 d&r ELMOS Electric mobility in smaller cities som drivs av Energikontor
Sydost med syfte att erbjuda uthyrning av elcyklar till allmdnheten. Andra projekt fokuserar
pd anvidndning av elfordon for verksamheter; privata och offentliga. Manga kommuner
erbjuder t.ex. lan av elfordon genom olika poolsystem dér fordon bokas for tjansteresor. Tva
exempel pa projekt/initiativ dér elcykel erbjudits anstéllda d&r E-Mobility, dir anstdllda pa
E.ON och 5 forvaltningar pa Malmo stad kunde boka elcykel (samt elmoped och elbil) och en
satsning i Borgholms kommun dér anstédllda vid 11 forvaltningar erbjudits l&n av elcykel 1
tjénsten.

E-Mobility projektet pagick mellan maj; 2011 till december 2012 och utvirderingen
presenteras 1 Gudjonsson och Johansson (2012). Utvidrderingenav projektet visade péd att
elcykeln utldnats i genomsnitt 2 génger i ménaden per person som anvént elcykeln och da
anvints 1 genomsnitt 5,25 km. Information om totala antalet personer som haft tillgang till
elcykeln saknas dock. Av de som anvint elcykeln bytte 78% ifran cykel och 22% ifran bil.

I Borgholms kommun delades 11 elcyklar till olika verksamheter i mars 2012 och en
uppfoljande anvindarenkét skickades ut i februari 2013. Enligt projektledaren Tommy
Lindstrdom, Energi- och klimatstrateg vid Borgholms Kommun, hade cirka 80 personer
tillgang till elcyklarna av totalt 941 anstillda, dvs 8%. Av uppfoljningen Lindstrom (2013)
kan utldsas att av de som anvénde elcyklarna anvindes den flera ganger per vecka och den
genomsnittliga resan var 1-2 km. Elcykelresan ersatte néstan alltid en bilresa. I uppf6ljningen
berdknas att elcykeln anvénts 3,5 ggr per vecka och att den ersétter en bilresa pd genomsnitt
1,5 km. Totalt for forsoket ersattes cirka 60 km per vecka med bil med elcykel.
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4.2 Energieffektivisering

Baserat pa information ifrdn E-Mobility, Gudjonsson och Johansson (2012), och
Borgholmssatsningen Lindstrdom (2013) har en oversiktlig energieffektiviseringspotential
berdknats for Sverige som helhet vid en Okad anvidndning av elcyklar i kommunal
verksambhet.

I berdkningarna har antagits att samtliga kommuner 1 Sverige genomfor en liknande satsning
som i Borgholm och att i genomsnitt 8% av de anstillda far tillgédng till en elcykel for sina
tjdnsteresor. Om samtliga kommuner i Sverige gjorde liknande satsning skulle alltsa 8% av
689 300 anstéllda (2012) har tillgéng till elcykel, dvs 58 600 personer.

Utvérderingarna av E-Mobility och E.ON visar pé att i genomsnitt 0,8 resor med elcykel gors
per vecka och person som har tillgéng till en elcykel for tjansteresor. Utvédrderingarna visar
ocksa pa en genomsnittlig reslangd pd 2 km.

Antalet elcykelresor per ar 1 Sverige utférda som kommunala tjdnsteresor kan d& beréknas
som 58 600 (personer) * 0,8 (elcykelresor/vecka och person) * 47 (veckor/ar) = 2 203 360
elcykelresor/ar.

Med ett antagande om att varje elcykelresa for tjdnsteresorna dr 2 km blir den totala strackan
for elcykel resorna i tjdnsten 4 406 720 km.

Andelen bilresor som blivit ersatta med elcykel varierar mellan projekten. Vi antar hir att
50% av trafikarbetet utfort med elcykel har tidigare utforts med bil. For att berdkna
reduceringen 1 CO2 emission till foljd av elcykelanvindningen anvédnds hir samma
emissionsfaktor for bil som tidigare, 0,14 kg/km. Aven samma energiforbrukning anvinds
som tidigare 0,55 kWh/km for bilresor och 0,02 kWh for resor med elcykel.

Tabell 8. Fordandrat CO2-utslipp samt energiforbrukning 2012 for anvéndning av elcykel i kommunal
verksambhet.

Minskning CO2-utslapp (ton/ar) 398

Minskning eneriforbrukning (MWh/ar) 1366
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5 Policydiskussion

Som studien har visat finns det energieffektiviseringspotentialer att vinna vid en okad
anviandning av elcykel bade for privatresor och for tjénsteresor. Frigan som stills dr dé vilka
atgirder som bor genomforas for att snabba pa och underldtta denna omstéllning. Resultat
fran denna studie visar pa att infrastrukturen ar viktig vad géller mgjlighet till forvaring och
laddning av elcykel, dven visat hos t.ex. Engelmoer (2012). Resultatet kan vara en f6ljd av att
vi fangat ett sortiment med relativt hog prisbild men det korrelerar vdl med andra studier som
pekar pa behovet av att kunna 1asa in dyrare standardcyklar bade vid hemmet men &dven
arbetsplats/skola, resecentra och vid butiker. Detta géller bade for privatresor och tjénstresor.

En annan viktig atgidrd for att underldtta anvdndningen av elcykel ar tydliga strak for
cykeltrafiken samt separering mellan gang och cyklister men dven separering mellan snabba
cyklister/elcyklister och cyklister som cyklar langsammare. Ett antal incidenter har
rapporterats inom enkétstudien och ett antal hérror ifran att man kommer 1 konflikt med den
ovriga trafikmiljon. Samtidigt dr det sa att elcykelns fulla potential inte kommer fram i
omraden med tdt gang- och cykeltrafik. Framkomligheten med elcykel dr som storst i strak
utanfor den absoluta stadskdrnan dér elcykelns hastighet kan anvéndas.

Om man ser till segmentet av elcykelanvdndare for privatresor framstar mén som tidigare
pendlat med bil som en stor grupp. En anledning kan vara intresset for ny teknik (de som
ersatt pendling med bil uppger att de dr mer intresserade av teknik dn de som ersatt pendling
med cykel). Detta Overensstimmer dven med argument som brukar framforas for t.ex.
sparvigens attraktivitet; att ny teknik attraherar ” mian med portf6lj”. En mgjlig insats for att
oka intresset for elcykel ar att informera om dess anvdndning, marknadsfora tekniken och via
upp den.

Négot som man maste patala dr ocksd “risken” att man attraherar vanliga cyklister. I detta fall
erhalls en 6ka miljopaverkan vilket inte &r onskvirt. Atgird for att minska detta problem r att
forbéttra och 6ka kvalitén i transportsystemet for de vanliga cyklisterna for att pa sa sitt
bibehilla cykelns attraktivitet. I transportsystem inrdknas da cykelparkering med god kvalité,
mojlighet till dusch pa jobbet utdver atgérder 1 infrastrukturen.
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6 Sammanfattning

Studien har gett oss mer kunskap om elcyklisterna och fridmst om hur elcykel anvinds for
privatresor. Gruppen om anvénder elcykel ar enligt vart datamaterial framst mén med tillgang
till bil och med en aldersspridning som korrelerar med spridningen generellt i Sverige.
Innehavet ar ganska jamnt fordelat 6ver 35 ar. Elcyklisterna dr teknikintresserade samtidigt
verkar miljointresset vara ett drivande motiv till varfor elcykel inforskaffades. Minskad restid
verkar ha en viss betydelse speciellt for den yngre aldersgruppen. Majoriteten av de svarande
instdmmer 1 pdstdendet att elcykeln medfor mindre fysisk anstrdngning speciellt for den dldsta
aldersgruppen som ocksd angav att man skaffade elcykel for att man har svart att anvénda en
vanlig cykel pga alder eller fysisk nedséttning.

Resultatet visar pa att majoriteten av resor som ersatts med elcykel ar bilresor och majoriteten
ar min. Resultatet indikerar séledes att elcykel kan bidra till att d&ndra resbeteende hos denna
grupp. A andra sidan vet vi inte hur representativa de personer som vi fingat i enkiit studien
ar. De elcykelkunder som vi fangat i denna studie har kopt en elcykel fran en speciell
aterforséljare som inte tillhor lagprissortimentet och som inte heller har specialiserat sig pa
elcyklar for dldre. Detta gor att vi eventuellt har fingat ett icke representativt urval vilket i sin
tur kan leda till att vi Overskattar/underskattar effekterna vad géller ersdttning av bilresor och
anvindning av elcykeln.

Men man kan ocksa argumentera att dessa individer kan anses som en foregdngsgrupp som
visar pa potentialen av en okad elcykelanvdndning. Baserat pd antagande om utveckling av
elcykelanvdndande till 2030 har en potential berdkning gjorts. Berdkningen visar pa att det
finns stora energivinster att gora. Vi har vidare gjort en potentialberdkning for anvindande av
elcykel for tjansteresor i kommunalverksamhet. Berdkningen visar pé att det finns relativt stor
potental att spara energi genom att ersitta bilresor med elcykel.
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Enkéat till dig som har en elcykel

vValkommen till enkaten! D& ar det bara att satta igang! For att komma till nasta fraga
klickar du pa& knappen ""Nasta" och vill du &ndra nagot svar pa féregadende sida klickar
du pa knappen "Féregdende". Lycka till och ett stort tack pa férhand!

Fragor om vem du ar

1. Kén:

| Kvinna

l | Man

2. Alder:

Fodd ar:

==

3. Var bor du?

Ort:

| =

Postnummer:

==
—o

4. Har du korkort for personbil?

1§ Ja
J Nej

5. Hur ofta har du tillgang till bil?

Alltid
Ofta
Sallan

Aldrig

- -



6. Vilket ar kopte du din forsta elcykel? Om din nuvarande ar din forsta s ange inkopsaret for denna.

=

7. Vad ar din nuvarande huvudsakliga sysselsattning?

Arbetar (anstalld/egenforetagare)
Studerar

Pensionéar

Arbetssokande

Sjukskriven

Foraldraledig

- wm wm w w -

Annat

8. Hur manga barn 18 och yngre finns i hushallet?

§ o
§1
§ 2
§ 3
§ 4 eller fler

Fragor om hur du staller dig till ny teknik och nya idéer

9. Ange i vilken grad du instammer i féljande pastadenden, pa en skala fran 5 = Instammer helt till 1 =
Instdmmer inte alls.

Om jag maste, anvander jag ny teknik. 3 B B3 F 3

Jag ar en person som alltid letar efter den senaste tekniken
och vill testa den.

Jag maste bli 6vertygad om att ny teknik verkligen ar
anvandbar.

Jag tycker inte om forandringar. 3 B B B 3

Jag anvander ny teknik men forsodker inte uppmuntra andra att
gora det.

10. Gor en uppskattning av hur stor paverkan foljande personer/media har for att du ska anvanda ny
teknik, pa en skala fran 5 = Mycket stor till 1 = Ingen alls.



Narmaste familjen och vanner 3y 5 B ¥ B
Arbetskamrater » 5 B B 3
Grannar >y 5 ¥ ¥ 3B

»y ¥ ¥ ¥ 3B

Media (t.ex. tidning, radio, TV, Facebook)

Hur ofta anvander du din elcykel och vad begransar din anvandning?

11. For hur manga forflyttningar totalt, under de senaste 2 veckodagarna, anvande du elcykeln? Ange
antal i rutan nedan.

Exempel: Du cyklar till forskolan for att lamna barn. Darefter vidare till arbetet. Fran arbetet cyklar du
direkt hem. Detta blir tillsammans 3 forflyttningar. GIém inte bort de korta resorna.

=

12. For hur manga forflyttningar totalt, under forra helgen dvs lI6rdag + sondag, anvande du elcykeln?
Ange antal i rutan nedan.

Samma definition av forflyttning som i forra frdgan gallande de tva veckodagarna.

=

13. Vad begransar din anvandning av elcykeln?

Ange i vilken grad du instammer i foljande pastaenden, pa en skala frdn 5 = Instammer helt till 1 =
Instammer inte alls.

Stoldrisk

Batteriernas rackvidd

- m oo
- m s
- m ow
I I N
- m e

Elcykelns vikt

14. Har elcykelns egenskaper medfort att du varit inblandad i ndgon olycka eller annan incident?

§ Ja
J' Nej

J Vetej

15. Vilken slags olycka/incident? Beskriv vad som hande.

=

I3



Resor till arbete/skola

16. Hander det att du anvander elcykeln for dina resor till arbete / skola?

§ Ja
J Nej

J Resor till arbete /skola ar inte relevant for mig

Resor till arbete/skola

17. Hur lang ar denna stracka (enkel resa)? Ange svaret i km.

I HJ_

18. Hur ofta anvander du elcykeln for dina resor till arbete / skola?

Dagligen
Ett par ganger per vecka

En gang per vecka

Ett par ganger per
méanad

En gang per manad

- wm wm w .

Mer sallan

19. For de resor till arbete / skola som du idag anvander elcykeln, vilket fardmedel anvande du
tidigare?

J Cykel
| Till fots
J Kollektivt
J Bil

Gjorde inte dessa resor
3 tidigare

Resor for inkdp av livsmedel

20. Hander det att du anvander elcykeln for dina inkdp av livsmedel?



§ Ja
J Nej, i princip aldrig

Resor for inkdp av livsmedel

21. For de inkop av livsmedel som du idag anvander elcykeln, vilket fardmedel anvande du tidigare?

Cykel

Till fots
Kollektivt
Bil

Gjorde inte dessa resor
tidigare

- wm m -

Resor for inkdp av livsmedel

22. Tidigare, med det andra fardmedlet, hur lang var strackan for inkop av livsmedel (enkel resa)?
Ange svaret i km.

=

23. Tidigare, med det andra fardmedlet, hur ofta gjorde du inkdp av livsmedel?
Dagligen
Ett par ganger per vecka

En gang per vecka

Ett par ganger per
manad

En gang per manad

Mer sallan

- wm wm w

24. Nar du nu anvander elcykeln, hur lang ar strackan for inkop av livsmedel (enkel resa)? Ange
svaret i km.

—=

25. Nu med elcykeln, hur ofta anvander du den for inkdp av livsmedel?

J Dagligen

J Ett par ganger per vecka



En gang per vecka

Ett par ganger per
manad

En gang per manad

- -

Mer sallan

Resor for inkép av livsmedel

26. Nu med elcykeln, hur lang ar strackan for inkop av livsmedel (enkel resa)? Ange svaret i km.

—=

27. Nu med elcykeln, hur ofta gor du inkép av livsmedel?

Dagligen
Ett par ganger per vecka

En gang per vecka

Ett par ganger per
manad

En gang per manad

Mer sallan

- m wm wm w e

Resor for ovriga inkdp (ej livsmedel)

28. Hander det att du anvander elcykeln for dvriga inkodpsresor (ej livsmedel)?

J§ Ja
J Nej, i princip aldrig

Resor for ovriga inkop (ej livsmedel)

29. For de ovriga inkdpsresor (ej livsmedel) som du idag anvander elcykeln, vilket fardmedel
anvande du tidigare?

J' Cykel
| Till fots

| Kollektivt



§ Bl

Gjorde inte dessa resor
il tidigare

Resor for 6vriga inkop (ej livsmedel)

30. Tidigare, med det andra fardmedlet, hur lang var strackan for évriga inkop (enkel resa)? Ange
svaret i km.

I HJ_

31. Tidigare, med det andra fardmedlet, hur ofta gjorde du 6vriga inkdpsresor?

Dagligen
Ett par ganger per vecka

En gang per vecka

Ett par ganger per
manad

En gang per manad

Mer sallan

- wm wm w .

32. Nar du nu anvander elcykeln, hur lang ar strackan for ovriga inkdpsresor (enkel resa)? Ange
svaret i km.

33. Nu med elcykeln, hur ofta anvander du den f6r 6vriga inkdpsresor?

Dagligen
Ett par ganger per vecka
En gang per vecka

Ett par ganger per
manad

En gang per manad

- wm wm w e

Mer sallan

Resor for 6vriga inkop (ej livsmedel)

34. Nu med elcykeln, hur lang ar strackan for évriga inkopsresor (ej livsmedel) (enkel resa)? Ange
svaret i km.



| =

35. Nu med elcykeln, hur ofta gor du 6vriga inkdpsresor?

Dagligen
Ett par ganger per vecka

En gang per vecka

Ett par ganger per
manad

En gang per manad

Mer sallan

- wm wm w

Resor till slakt och vanner

36. Hander det att du anvéander elcykeln for resor till slakt och vanner?

J Ja
‘J' Nej, i princip aldrig

Resor till slakt och vanner

37. For de resor till slakt och vanner som du idag anvander elcykeln, vilket fardmedel anvande du
tidigare?

J Cykel
J Till fots
J Kollektivt
§ Bil

Gjorde inte dessa resor
il tidigare

Resor till slakt och vanner

38. Tidigare, med det andra fardmedlet, hur lang var strackan for resor till slakt och vanner (enkel
resa)? Ange svaret i km.

I HJ_



39. Tidigare, med det andra fardmedlet, hur ofta reste du till slakt och vanner?

Dagligen
Ett par ganger per vecka

En gang per vecka

Ett par ganger per
manad

En gang per manad

Mer sallan

- wm wm w e

40. Nar du nu anvander elcykeln, hur lang ar strackan for resor till slakt och vanner (enkel resa)?
Ange svaret i km.

=

41. Nu med elcykeln, hur ofta anvander du den for resor till slakt och vanner?

Dagligen
Ett par ganger per vecka

En gang per vecka

Ett par ganger per
manad

En gang per manad

Mer sallan

- wm wm w

Resor till slakt och vanner

42. Nu med elcykeln, hur lang ar strackan for resor till slakt och vanner (enkel resa)? Ange svaret i
km.

I HJ_

43. Nu med elcykeln, hur ofta reser du till slakt och vanner?

Dagligen
Ett par ganger per vecka

En gang per vecka

Ett par ganger per
méanad

En gang per manad

Mer sallan

- wm wm w



Fritidsresor

44. Hander det att du anvander elcykeln for dina fritidsresor?

§ Ja
J Nej, i princip aldrig

Fritidsresor

45. For de fritidsresor som du idag anvander elcykeln, vilket fardmedel anvande du tidigare?

Cykel

Till fots
Kollektivt
Bil

Gjorde inte dessa resor
tidigare

- wm m -

Fritidsresor

46. Tidigare, med det andra fardmedlet, hur lang var strackan for dina fritidsresor (enkel resa)? Ange
svaret i km.

=

47. Tidigare, med det andra fardmedlet, hur ofta gjorde du dessa fritidsresor?

Dagligen
Ett par ganger per vecka

En gang per vecka

Ett par ganger per
manad

En gang per manad

- wm wm w

Mer sallan

48. Nar du nu anvander elcykeln, hur lang ar strackan for dina fritidsresor (enkel resa)? Ange svaret i
km.

=



49. Nu med elcykeln, hur ofta anvander du den for fritidsresor?

Dagligen
Ett par ganger per vecka

En gang per vecka

Ett par ganger per
manad

En gang per manad

Mer sallan

- wm wm w e

Fritidsresor

50. Nu med elcykeln, hur lang ar strackan for dina fritidsresor (enkel resa)? Ange svaret i km.

—=

51. Nu med elcykeln, hur ofta gor du fritidsresor?

Dagligen
Ett par ganger per vecka

En gang per vecka

Ett par ganger per
manad

En gang per manad

Mer sallan

- wm wm w e

Varfor skaffade du elcykel?

52. Jag skaffade elcykel for att:

Ange i vilken grad du instammer i foljande pastaenden, pa en skala fran 5 = Instammer helt till 1 =
Instammer inte alls.

minska restiden jamfort med vanlig cykel.

jag har svart att anvanda en vanlig cykel pga alder eller fysisk
nedsattning.

det ar jobbigt att cykla nar det regnar och blaser.

- wm wm oo
- wm w s
- wm wm oW
- wm wm N
- wm wm e

kunna ta med lite tyngre saker pa elcykeln.



jag ar miljomedveten och vill aka/kora bil i mindre omfattning.

i [ [ |
for mig ar miljon viktigare an bekvamlighet och komfort. I I T |
i [ [ |

- -
- -

jag ar tekniskt intresserad.

Nagra slutliga synpunkter pa hur elcykeln har paverkat dig

53. Totalt sett har anvandandet av elcykeln resulterat i:

Ange i vilken grad du instammer i foljande pastaenden, pa en skala fran 5 = Instammer helt till 1 =
Instdmmer inte alls.

Mindre fysisk anstrangning
Storre mojlighet att na olika aktiviteter

Okad trygghet nar jag cyklar

- wm wm o
- w w
- w w o
- w N
- w e

Jag ar mindre kanslig for daligt cykelvader

54. Om du har nagot mer att tillagga gallande elcykeln kan du antingen skriva det nedan eller ange
dina kontaktuppgifter sa kontaktar vi dig.

=

sl

Tack for din medverkan!

Klicka pa rutan "Skicka" nedan sa avslutar du enkaten och dina svar skickas in!

100% genomfort



