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While sales of electric bicycles has increased in several
European countries, the sale figures in the Norwegian market

has so far been low. In a regional survey in Oslo and Akershus a
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weeks. The results show that ebikers have a very positive
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reise med en elsykkel, vil det veere store muligheter for & fa
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Elsykler— hvem kjoper dem, og hvilken effekt har de?

Forord

TQ1I har i lopet av sommeren og hesten 2013 gjennomfort en storre undersokelse av folks sykkelbruk, barrierer
for bruk samt et forsok med utldn av elsykler til utvalgte respondenter. Prosjektet «Fra bil til sykkel i
hovedstadsregionen — effekter av innovative tiltakspakker» er opprinnelig finansiert av Regionalt
Forskningsfond (RFF) Hovedstadsregionen. Oslo Kommune Bymiljgetaten er prosjekteier, og Akershus
fylkeskommune er finansiell bidragsyter. Gjennom bidrag fra TRANSNOVA er rammene for den delen av
datainnsamlingen som omhandler forseket med elsykler blitt utvidet. Dels har vi fatt tilgang til flere sykler, og
dels har testperioden blitt forlenget slik at flere personer har kunnet bli rekruttert.

I denne rapporten dokumenterer vi de viktigste funnene fra intervjuundersokelsen og fra forseket. Forsker
Aslak Fyhri er prosjektleder for prosjektet, og har skrevet rapporten i samarbeid med juniorforsker Hanne
Beate Sundfer. Forsker Nils Fearnley har bidratt i planleggingen av datainnsamlingen og i utformingen av
sporreskjemaet. Forskningsleder Randi Hjorthol har vart ansvarlig for kvalitetssikring.

Oslo, mai 2014
Transportekonomisk institutt

Gunnar Lindberg Randi Hjorthol
direktor forskningsleder
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Mens salget av elsykler har okt i flere enropeiske land, har salget i det norske markedet vert
beskjedent. 1 en regional undersokelse for Oslo og Akershus ble det rekruttert et ntvalg personer som
[fikk prove en elsykkel over noen nker. Resultatene fra undersokelsen viser at elsyklister har en svert
positiv opplevelse av det d bruke elsykkelen, at de sykler langt mer enn de ellers ville gjort, og at
betalingsvilligheten for en elsykfkel oker nar man forst har erfart dens fordeler. Forbandskunnskap
0g prisniva virker inn pd onsket om d kjgpe en elsykkel, og hvis man kan overbevise folk om at de
kan spare tid og ha en komfortabel reise med en elsykkel, vil det vere store muligheter for a fa
okningen av nye reisende over il sykkel.

I flere europeiske land har salget av elsykler vokst enormt i de siste arene. I Norge,
med vare bratte bakker, har forelopig salget vert labert. Dette reiser flere interessante
sporsmal, blant annet om hva som kjennetegner det norske elsykkelmarkedet, og hva
som er elsykkelens effekt pa miljoet. Vi har lite kjennskap til hvem som kjoper
elsykkel, hva slags transport de ellers ville valgt og hvordan elsyklene brukes.
Gjennom data som er samlet inn 1 en sporreundersokelse, og gjennom et praktisk
forsok 1 etterkant onskes 4 besvare folgende forskningsspersmal knyttet til elsykkel:

e Hvem er interessert i a kjope elsykkel, og hva kjennetegner de potensielle
kundene?

e Hvor mye okt sykling kan elsykler skape, og hvor mye kan de bidra til 4
redusere motorisert trafikk?

e Hoyvilken rolle kan elsykler spille for 4 overkomme folks barrierer mot sykling?

I'juni 2013 svarte 5466 personer pa en web-undersokelse om daglige reiser. Av disse
fikk 61 personer prove en elsykkel i to eller fire uker, og deres daglige reiser og
opplevelser ble sammenlignet med en kontrollgruppe pa 160 personer.

Hvordan opplever folk det a sykle?

Strukturelle forhold, som at det ikke er gode nok sykkelveger og at det oppleves
utrygt, er det som av flest oppgis som hinder for at de skal sykle. De forholdene som
elsykkelen kan overkomme, at det er fysisk anstrengende/bratte bakker, at man ma
frakte noe, og at man blir svett/ikke har dusjmuligheter nevnes av mellom 14 og 22
prosent. Til sammen er det 56 prosent av de spurte som nevner en av disse tre
forholdene. Det er 61 prosent av kvinnene som oppgir hindre som elsykkelen
potensielt kan overkomme, mot 54 prosent blant mennene.

Telefon: 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no I
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Elsykler — hvem kjoper, og bva skjer ndr noen kjoper?

Det aspektet ved sykling folk er mest positive til, er at det bidrar til bedre kondisjon.
Dette er ogsa et forhold som mange av de spurte rangerer hoyt i valg av reisemate
(gjennomsnittlig rangering 4,6 pa en skala fra 1 til 7). Pengebesparelser og at det gir
en frihet enten mentalt eller faktisk er ogsa positive forhold ved sykkelen. I den andre
enden av skalaen ser vi at sykkelen skarer lavt pa tidsbesparelser og komfort. Serlig
tid er viktig for folk, og er det aspektet flest har satt pa topp av listen si over ting som
er viktige for dem. Hvis man med elsykkelen kan overbevise folk om at de kan spare
tid og ha en komfortabel reise, vil det altsa vare store muligheter for 4 fa mange nye
reisende over til sykkel.

Hvem kan tenke seg a kjgpe elsykkel?

Vi stilte sporsmalet «Hvis du skulle kjopt en sykkel i dag, ville du vurdert elsykkel?».
Grovt sett kan vi si at deltagerne delte seg 1 tre grupper. En tredjedel var interesserte,
en tredjedel var tvilende, og en tredjedel var kategorisk imot a kjope seg elsykkel. Av
alle deltagerne sa 6 prosent at de absolutt ville vurdere en elsykkel. Flere kvinner (33
prosent) enn menn (25 prosent) oppgir at de ville vurdert (absolutt og kanskje) 4
kjope elsykkel.
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Figur 1 Onske om a kjope elsykkel etter nkentlig sykkellengde (sykling for transport). Prosent.

Det er de som sykler minst som er mest interessert i 4 kjope en elsykkel, med en liten
nyansering: De som sykler /Z#t er mer interessert enn de som ikke sykler 1 det hele tatt
(se figur 1). Dette kan altsa tas som en indikasjon pa at elsykkelen i liten grad vil fore
til en reduksjon 1 vanlig sykling, men i stor grad hente reisende over fra andre
transportmidler.

Et flertall av de spurte, sarlig blant kvinnene, sier de vet lite eller ingenting om
elsykler. Kun en tredjedel (ca. en sjettedel av kvinnene) av de spurte oppgir a vite
noe, eller mer enn noe om elsykler. Det var et godt samsvar mellom folks oppfatning
om hva de kunne, og hvor lite de faktisk kunne i form av noen konkrete
kunnskapssporsmal om elsykler. Det var for eksempel kun 18 prosent som visste at
motoren bare er aktivert nar man trar pedalene rundt, og 33 prosent trodde (feilaktig)

1I
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at motoren lades opp ved nedbremsing. I og med at vi ser at forhandskunnskap
virker inn pa ensket om 4 kjope en elsykkel, vil en viktig oppgave for de som ensker
a fa okt bruk av slike sykler vaere 4 spre kunnskapen blant et bredere lag av
befolkningen.

Deltagerne ble spurt om hva de er villige til 4 betale ekstra for en elsykkel kontra en
vanlig sykkel. Av de som svarte var 31 prosent ikke villige til 4 betale noe ekstra.
Mennene hadde en hoyere betalingsvillighet enn kvinnene, men forskjellene var
mindre enn for en vanlig sykkel. I gjennomsnitt var mennene villige til 4 betale
maksimalt 1863 kr. mer for en elsykkel, mens kvinnene ville betale 1534 kr.

Hva gjor elsykler med transportmiddelfordelingen?

I undersokelsen er det stilt en rekke sporsmal som fanger opp sykkelbruk og daglige
reiser. Vi kan derfor bade se om sykkelbruken har okt som folge av forsoket, og
hvilke transportmidler dette har skjedd pa bekostning av. Siden vi har en
kontrollgruppe som ikke har fatt elsykkel, kan vi ogsa si med stor sikkerhet at den
endringen vi finner skyldes elsykkelen og ikke noe annet.

& Andel som har syklet % Avstand/uke, km  ® Sykling som andel av alle reiste kilometer, %
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Figur 2 Sykkelbruk, som andel som har syklet, kilometer per uke, og andel av alle reiste kilometer pa en
dag, 7 kontrollgruppa (N=160 ) og forsoksgruppa (IN=60).

Figur 2 viser sykkelbruken i kontrollgruppa og i forseksgruppa i forsituasjonen og i
ettersituasjonen. I forseksgruppa var det 30 prosent av de spurte som hadde syklet
dagen for forseket. Denne andelen okte til 52 prosent i ettersituasjonen. Vi ser ogsa
at bade antall kilometer og at sykling som andel av alle reiste kilometer per dag okte i
forsoksgruppa. I kontrollgruppa var det ingen slike endringer i samme periode. Vi
kan derfor med sikkerhet konkludere at det er elsykkelen som har skapt den
endringen vi har registrert i sykkelbruken. Den storste overgangen skjedde i form av
terre kollektivreiser, men ogsa bilreiser gikk noe ned som folge av forsgket. De som
fikk lane elsykkel hadde naturlig nok fa vanlige sykkelreiser i perioden.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2014 III
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Pavirker elsykkelen folk pa andre mater?

De fleste av forsoksdeltagerne (72 prosent) hadde brukt sykkelen primeert til
jobbreiser. 77 prosent oppga at sykkelen hadde fort til at de syklet oftere enn for, og
56 prosent sa at sykkelen forte til at de syklet lengre turer enn for.

Elsykkelen ble i storst grad brukt til 4 sykle fortere i oppoverbakker, deretter ble den
brukt til 4 sykle som for, men med mindre energibruk. Det var fa som hadde utnyttet
sykkelen til a frakte ekstra bagasje, og til a sykle fortere pa flatmark.

Prisen var det eneste nevneverdige hinderet for at de som hadde provd elsykkel ogsa
skulle ga hen og kjope en. Det var ogsa en viss frykt for at den skulle bli stjalet, men
dette ble ikke lagt veldig vekt pa.

Alt 1 alt har vi sett at forsokspersonene hadde en sveart positiv opplevelse av det 4
bruke elsykkelen, og at de hadde syklet langt mer enn de ellers ville gjort. Et sporsmal
som da melder seg, er om disse positive erfaringene har pavirket deres generelle
oppfatninger om det a sykle.

Overraskende nok, er svaret pa dette sporsmalet «nei». Hverken holdninger eller
intensjoner om 4 sykle mer, ble pavirket av forseket. Det at vi ikke ser noen
endringer pa disse variablene, kan skyldes at forseket ikke varte over lang nok tid til a
skape noen endringer. Bade vaner, intensjoner og holdninger er alle relativt stabile
egenskaper hos mennesker, og de endres ikke over natten. Samtidig ma vi ogsa ta
med 1 betraktningen at de som forsokte elsykkel responderte pa disse sporsmalene i
en situasjon hvor de visste at de ikke lenger ville ha en elsykkel til radighet. Det gir
derfor ogsa en viss mening at deres vanestyrke og intensjoner om sykling ikke har
blitt pavirket av 4 ha provd en elsykkel.

Men en ting som ble endret, og det betydelig var deltagernes betalingsvillighet.
Denne okte med over 1500 kr. fra ca. 2600 kr. til ca. 4150 kr. som en folge av
forseket. Denne endringen er signifikant sterre enn den endringen vi ser i
kontrollgruppen. Sa det a la folk fa prove en elsykkel kan vare et enkelt, men
effektivt grep for a fa flere til kjope dem, og for a fa flere til 4 sykle pa sine daglige

reiser.

IV
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Ebikes —who wants to buy them and
what effect do they have?

TOI Report 1325/2014
Author(s) Aslak Fybri and Hanne Beate Sundfor:
Oslo 2012, 58 pages Norwegian language

While sales of electric bicycles has increased in several European conntries, the sale figures in the
Norwegian market has so far been low. In a regional survey in Oslo and Akershus a number of
people were recruited to try an ebike over a few weeks. The results show that ebikers have a very
positive experience of using the ebike, that they ride their bike far more than they otherwise would,
and that the willingness to pay for an ebike increases once you have experienced its benefits.
Knowledge of the ebike and the price level affects the desire to buy an ebike, and if you can convince
people that they can save time and have a comfortable journey with an ebike, there will be great
opportunities to get new travelers over to the bicycle.

In several European countries, sales of electric bicycles (ebikes, pedelecs) has grown
tremendously in recent years. In Norway, with our steep slopes, sales figures have so
far been low. We have little knowledge of why this is the case. In order to learn more
about this, it is of interest to know who the potential customers are, what kind of
transportation they would otherwise have chosen and how ebikes are used. Through
data collected in a survey, and through a practical experiment in following research
questions related to electric bike are addressed:

e Who is interested in buying ebikes, and what are the characteristics of
potential customers?

e How much increased cycling can ebikes lead to and to what extent can they
help to reduce motorized traffic?

e What role can ebikes play to overcome people's barriers to cycling?

In June 2013 a web survey was conducted. 5466 people in Oslo and Akershus
responded about their daily travels and about practical and psychological barriers to
cycling. Of these, 61 were randomly selected to try an ebike for two or four weeks,
and their daily travels and experiences were compared with a control group of 160

people.

How do people perceive cycling?

Respondents were asked to list any obstacles they might have to cycling. The most
mentioned factors were structural conditions, such as poor cycling infrastructure and
that it is unsafe. That it is physically strenuous / steep slopes, the need to carry goods
and sweating / lacking shower facilities were mentioned by between 14 and 22
percent. These are all obstacles that are potentially overcome by ebikes. A total of 56
percent of respondents mentioned any of these four conditions. There was a gender

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



mailto:toi@toi.no
http://www.toi.no/

Ebikes — who wants to buy them and what effect do they have?

difference, in that 61 percent of the women report these barriers compared to 54
percent of the men.

The aspect of cycling people are most positive to, is that it helps to improve fitness.
This is also a factor that many of the respondents rank high among factors
influencing their choice of transport mode (average rating 4.6, on a scale ranging
from 1 to 7). Monetary savings and that it gives a freedom either mentally or factually
are also positive aspects of the bike. At the other end of the scale, we see that the
bicycle scores low on time savings and comfort. Particular time is important for
people, and is the aspect most respondents had on top of their list of important
factors for their mode choice. If the ebike can help convincing people that they save
time and have a comfortable journey, it can therefore be a remarkable tool to shift
people away from motorized travel.

Who are the potential customers?

We asked the question "If you were to buy a bike today, would you consider an
ebike? ". Broadly speaking, the participants were divided into three groups. One third
were interested, one third was doubting, and one third were categorically opposed to
buying an ebike. Six percent of the participants said they definitely would consider an
ebike. More women (33 percent) than men (25 percent) say they would consider
(perhaps or absolutely) to buy an ebike.

B Yes, absolutely Yes, maybe
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Figure 1: interest in buying an ebike according to weekly cycling length. Percent.

Those who cycle the least are most interested in buying an electric bike. Those who
do not cycle at all are a little less interested than those who are infrequent cyclists (see
Figure 1). This can therefore be taken as an indication that the ebikes are unlikely to
lead to a large reduction in normal cycling , but that they are more likely to result in
shifting people away from using motorized transport.

A majority of the respondents, particularly among women , say they know little or
nothing about electric bikes. Only one-third (about one-sixth of the women ) of

Copyright © Institute of Transport Economics, 2014



Ebikes — who wants to buy them and what effect do they have?

those asked said they know something, or more than anything about electric bikes.
There was a high correlation between people's self-report about what they knew, and
how little they actually knew in terms of some specific knowledge questions about
ebikes. Only 18 percent knew that the motor is only activated when pedaling, and 33
percent thought (wrongly) that the motor is recharged by braking. Because we see
that prior knowledge influences the desire to buy an ebike , an important task for
those who want to increase the use of such bicycles is to spread knowledge among
the wider population .

The participants were asked what they were willing to pay extra for an ebike vs. a
regular bike. Of the respondents were not willing to pay anything extra. Men had a
higher willingness to pay than women, but the differences were less than a normal
bike. On average, men were willing to pay a maximum of NOK 1863 more for an
ebike, while women would pay NOK 1534.

What effect do ebikes have on transport modes choice?

In the survey a series of questions that captures bike use and daily travel were asked.
Based on these we can both see if bicycle use has increased as a result of the
experiment, and what transport modes this has happened at the expense of. Since we
have a control group that did not receive an ebike, we can also say with great
certainty that the change we find is due to the ebike and nothing else.

E Percentage who used the bike, % Distance/week, kilometers

B Cycling as a share of all travelled kilometres, %
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Figure 2 Bigycle nse — as percentage who used the bike, distance per week and cycling as a share of
all travelled kilometres in the control group and the test group, before and after the trial.

Figure 2 shows the use of bicycle in the control group and the test group in the
before situation and in the after situation. In the test group there were 30 percent of
those surveyed who had cycled on the day before the experiment. This percentage
increased to 52 percent by the situation. We also see that the number of kilometers
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and cycling as a proportion of all kilometers traveled per day increased in the test
group. In the control group there were no such changes in the same time period. We
can therefore conclude with certainty that it is the ebike that has created the change
we have noted in bicycle use. The biggest transition occurred in the form of less
public transport, but also car trips decreased as a result of the experiment. Those
who borrowed electric bike had naturally enough, few regular bike trips in the period.

What other effect does the ebike have?

Most of the participants in the test group (72 percent) had used the bike primarily for
work trips. 77 percent stated that the ebike had made them cycled more often than
before, and 56 percent said that the bike meant that they rode longer trips than
before.

The extra power from the engine was mostly used to ride faster uphill. The second
way it was exploited was to cycle as before, but with less energy consumption. There
were few who had taken advantage of the bicycle to carry extra luggage, and to ride
faster on flat ground.

Price was the only significant barrier for those who had tried the ebike to in the end
go out and buy one. There was also some concern that it might be stolen, but this
was not seen as a major issue.

All in all, we have seen that the subjects had a very positive experience of using the
ebike, and that they had cycled far more than they otherwise would. A question that
then arises is whether these positive experiences have affected their overall
perceptions of cycling. Surprisingly enough, the answer to this question is "no" .
Neither attitudes nor intentions to cycle more, were affected by the experiment. The
fact that we did not see any changes in these variables may indicate that the
experiment did not last long enough to create such changes. Both habits , intentions
and attitudes are all relatively stable characteristics, and they do not change overnight.
We must also take into account that those who tried an ebike responded to these
questions in a situation where they knew they would no longer have an it available.
So it makes a certain sense that their habit strength and intentions of cycling has not
been affected by trying an ebike.

One thing that »as changed, and significantly so, was the participants' willingness to
pay. This increased with more than NOK 1 500 from approx. NOK 2600 to approx.
NOK 415 as a result of the experiment. This change is significantly greater than the
change we see in the control group (who for some reason also increased their
willingess to pay). So letting people try an ebike can be a simple but effective strategy
to get more people to buy them, and subsequently to get more people to use bicycles
on their daily travels.
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Elsykkel — Hyvem vil kjope dem, og hvilken effekt har de?

1 Bakgrunn

Sykkelandelen i Norge er 1 dag ca. 4 prosent (Vagane m. fl. 2011), malt som andel av
alle reiser. Det er et uttalt mal at denne andelen skal oke, og en okning av
sykkelbruken vil ha gunstige effekter bade pa lokalmilje og utslipp av CO..

En norsk studie viser at de som bor i omrader hvor hoydedifferansen til sentrum er
pa over 50 meter foretar 40-50 prosent faerre sykkelturer enn de som bor 1 omrader
hvor hoydeditferansen til sentrum er under 15 meter (Ellis m. fl. 2012). Byer som
Oslo, Bergen og Trondheim har mange og bratte bakker som gjor sykling krevende.
Formalet med elektriske sykler (elsykler) er primeart 4 gjore det raskere og mindre
tysisk anstrengende a sykle i oppoverbakker. Sykkelen er mest konkurransedyktig pa
kortere distanser (Vagane m. fl. 2011). A oke sykkelens rekkevidde vil kunne fore til
at flere velger sykkelen. En elsykkel kan folgelig bidra til at den praktiske avstanden
for sykling utvides for mange brukere. I Nederland argumenter man med at elsykkel
gjor det lettere 4 sykle i motvind, noe som er en utfordring i deler av Norge. Til
sammen gjor dette at elsykkelen ogsa kan mote argumentet om at det er mye styr a
mitte skifte toy nar man sykler.

I flere europeiske land har salget av elsykler vokst enormt i de siste arene. I Norge,
med vare bratte bakker, har forelopig salget vert labert. Dette reiser flere interessante
sporsmal. Hva kjennetegner det norske elsykkelmarkedet? Er det noe 1 var
sykkelkultur eller vart forhold til det 4 sykle som hindrer oss fra a kjope elsykler? Hva
vil elsykkelens effekt vare pa miljoet?

Opprinnelig ble elsykler tenkt pa som et tiltak rettet mot eldre og personer som
hadde problemer med 4 betjene en vanlig sykkel, og disse var ogsa de som forst
kjopte slike sykler. Erfaringer fra Nederland viser imidlertid at flertallet som kjoper
slike sykler néd er yngre voksne (Tronstad m. fl., 2013). Elsykkelen som tiltak har
derfor blitt utvidet fra 4 vaere et mobilitetstiltak for utsatte grupper, til 4 vare et
generelt tiltak for okt barekraftig transport.

Elsykler som folger EU sine felles elsykkelkrav kalles formelt for EPAC (Electric
Pedal Assisted Cycle), men gar ogsa under navnet Pedelec. I Norge var elsykler frem
til 2002 ikke lovlige 4 selge. I 2003 ble det innfort et unntak fra kjoretoyforskriftene
som gjorde at EPAC ble lovlige i Norge. Navarende regelverk tilsier at man ma
trakke for at motoren skal aktiveres, at motorens ytelse er begrenset til 250 watt og at
motoren ikke skal drive sykkelen fortere enn 25 km/t. Alle EPAC kjennetegnes ved
at de har pedalsensor og bremsesensor.

TOI har i lopet av sommeren og hosten 2013 gjennomfort en storre undersokelse av
folks sykkelbruk, barrierer for bruk samt et forsek med utlan av elsykler til utvalgte
respondenter. Dette prosjektet er opprinnelig finansiert av Regionalt Forskningsfond
(RFF), hovedstadsregionen. Gjennom bidrag fra TRANSNOVA er rammene for den
delen av datainnsamlingen som omhandler forseket med elsykler blitt utvidet. Dels
har vi fatt tilgang til flere elsykler, dels har test-perioden blitt forlenget slik at flere
personer har kunnet bli rekruttert.
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1.1 Problemstillinger

Prosjektet har som en av sine overordnede problemstillinger 4 underseke hva som er
barrierer for sykkelbruk hos de som ikke bruker sykkel i sine daglige reiser, og om
elsykler kan overkomme noen av disse barrierene.

Vi har forelopig lite kjennskap til hvem som kjoper elsykkel, hva slags
transportmiddel de ellers ville valgt og hvordan syklene brukes. Gjennom dataene
som er samlet inn 1 sporreundersokelsen, og gjennom forseket som ble gjennomfort i
etterkant onsker vi i denne rapporten 4 besvare folgende forskningssporsmal knyttet
til elsykkel:

e Hvem er interessert i a kjope elsykkel, og hva kjennetegner de potensielle
kundene?

e Hvor mye okt sykling kan slike sykler skape, og hvor mye kan de bidra til a
redusere motorisert trafikk?

e Hoyvilken rolle kan elsykler spille for 4 overkomme folks barrierer mot sykling?

I denne rapporten dokumenterer vi de viktigste funnene fra intervjuundersokelsen og
fra forsoket. En mer utforlig presentasjon av prosedyrer og metode finner man i
TOI-Arbeidsdokument 50495/2013 (Sundfer, 2013), og flere resultater finnes i TOI-
Arbeidsdokument 50554/2014 (Fyhti og Sundfer, 2014)
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2 Metode

Til sammen 30 100 personer (bosatt 1 Oslo og Akershus) ble trukket fra
medlemsregistrene til Norges Automobilforbund (NAF)!. Disse mottok i juni 2013
en e-post med en lenke til et elektronisk sperreskjema. Skjemaet inneholdt en rekke
sporsmal om daglige reiser, holdninger og oppfatninger om det 4 sykle, og en del
bakgrunnsvariabler. Skjemaet fungerte ogsa til 4 rekruttere deltagere til forsoket med
elsykler.

2.1 Frafall

30 100 personer ble tilsendt invitasjon til a delta i undersokelsen. Av disse
invitasjonene var det 2529 som kom i retur pa grunn av ukjent adresse. I tillegg vet vi
erfaringsmessig at en del av invitasjonene havner 1 spam-filter hos e-post-
leveranderene, men vi kjenner ikke antallet. Bruttoutvalget bestar derfor av 27 571
personer. Av disse var det 5466 som begynte 4 svare pa undersokelsen og 5294 som
svarte pa hele. Det er altsa ca. 20 prosent av de som ble rekruttert som endelig svarte.
Denne svarprosenten kan synes lav, men er ikke uvanlig for denne typen
undersokelser, serlig med tanke pa at den ble sendt ut rett for sommerferien, og
siden det ikke ble sendt noen purring.

2.2 Prosedyre for forsgket

For a rekruttere deltakere til 4 teste elsykkel stilte vi sporsmalet «Elsykler koster
forelopig ganske mye i innkjop. Som ledd i dette prosjektet onsker vi 4 tilby et utvalg
deltakere a fa lane en elsykkel gratis i 3 uker (...) Er dette noe du kunne tenke deg 4
delta par». Det eneste man var forpliktet til var a svare pa noen sporsmal 1
forbindelse med utlanet.

De som hadde sagt seg villig til a prove elsykkel (1425 personer), fikk tilsendt en e-
post med et sporreskjema hvor de skulle angi hvilke uker de kunne delta. Pa grunn av
fellesferien ble dette gjort i to omganger (rett for og midt i sommerferien). 757
personer svarte pa denne henvendelsen. Av disse ble 120 trukket tilfeldig ut til 4 fa
tilbud om 4 teste elsykkel. De resterende (637 personer) ble trukket til 4 vere
kontrollgruppe. Pa grunn av at mange av deltagerne ikke dukket opp til a hente
sykler, ble det besluttet 4 oke utvalget, bade i forsek- og kontrollgruppa. Dette ble
gjort pa to mater:

I NAF er Nordens storste forbrukerorganisasjon, og 10% av den norske befolkning er medlemmer,
enten direkte eller som familiemedlemmer. Hensikten med 4 bruke NAF som utvalg var dels praktisk,
vi fikk pa en grei mite tilgang til et stort antall personer i regionen. I og med at hensikten med
prosjektet InnoBike er 4 fa folk over fra bil til sykkel, er det ogsa natutlig 4 buke et slikt utvalg for
rekruttering.
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1. De som hadde sagt seg villige til 4 prove elsykkel, men ikke svart pa
henvendelsen om nar de kunne delta ble trukket ut til 4 delta (677 personer)
a.  Av disse ble 96 trukket ut til teste sykkel (de mest motiverte)
b. Og 581 trukket til 4 vere kontrollgruppe
2. Kolleger og venner ble spurt om de ville teste sykkel (8 sa ja)

Samlet utvalg i forseksgruppa var 224 personer, og 1218 i kontrollgruppa.

Et eget sporreskjema «dagboky, ble laget for 4 registrere alle reiser 1 dagen rett for
utlan. Det samme skjema, ble ogsa sendt til deltagere 1 kontrollgruppa. Ingen fikk vite
om de var trukket ut til 4 delta for de hadde besvart dette skjemaet. Mot slutten av
forsoksperioden fikk s alle deltagere tilsendt et nytt sporreskjema. Dette skjemaet
inneholdyt, i tillegg til dagboka, noen sporsmal om 4 evaluere elsykkelen og ogsa noen
av de samme sporsmalene man fikk i den forste hovedundersokelsen.

Selve forsoket gikk ut pa at deltagerne fikk tildelt sykkelen, og fikk beskjed om at de
skulle bruke den selv (de kunne la andre prove den for korte turer). Det ble ikke gitt
noen andre instrukser om hvor og hvor mye sykkelen skulle brukes. De fleste
deltagerne (55) fikk bruke sykkelen i to uker, men en liten gruppe (11 personer)
hadde den i fire uker.

Prosedyren for forseket er neermere beskrevet i et eget arbeidsdokument (Sundfer,
2013).

2.3 Endelig utvalg

De som ble rekruttert til a delta var et tilfeldig utvalg av NAF sine medlemmer i Oslo
og Akershus. I dette utvalget er det om lag 70 prosent menn. Frafallet blant menn og
kvinner var like stort, slik at 68 prosent av de som endelig svarte pa undersokelsen
var menn. Tabell 2.1 viser aldersfordelingen 1 utvalget.

Tabell 2.1 Andel i ulike aldersgrupper (dr). Prosent. N=5290.

Alle

Under 25

25-34 9
35-44 22
45-54 25
55-64 24
65 og over 19
Totalt 100
Snitt 52
Antall 5290

71 prosent av alle deltakerne i studien er mellom 35 og 64 ir, med en
gjennomsnittsalder pa 52 ar. Utvalget har altsa en overrepresentasjon av menn, og av
middelaldrende deltagere. Dette er ikke uvanlig med denne typen undersokelser, men
er noe man ma ta hoyde for i tolkningen av resultatene.
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2.4 Sparreskjemaet

Alt i alt fikk respondentene tre sporreskjemaer (se vedlegg). I det forste
sporreskjemaet (i juni, heretter kalt TO) ble respondentene spurt om:

e Hvordan de reiste til og fra jobb (i dagliglivet for de som ikke hadde en
arbeidsreise)

e Sykkelbruk for transport og trening

e Omfang av daglig fysisk aktivitet

e Intensjoner for okt sykkelbruk, okt fysisk aktivitet og redusert bilbruk

e Holdninger til det 4 sykle

e Sosiale normer knyttet til sykling, bilbruk og fysisk aktivitet

e Verdioppfatninger om sammenheng mellom bilbruk og miljeproblemer

e Oppfattet atferdskontroll for sykling (mestringstro)

e Konkrete barrierer mot sykling

e Kunnskap om og betalingsvillighet for elsykler

e Bakgrunnsvariabler

e Transportressurser, parkeringsmuligheter osv.

Det andre sporreskjemaet ble besvart 1 august (I'1) og inneholdt en reisedagbok, som
startet med en tekst som forklarte deltakeren om hvordan man skal definere en tur,
altsa at den skulle ha et gitt formal. Det forste sporsmalet var om deltakeren hadde
noen reiser utenfor hjemmet i gar. Deretter ble de bedt om 4 beskrive
transportmiddel, formal, distanse syklet og tid brukt i en matrise. Transportmiddel
kunne vare gange, sykkel, elsykkel, moped / motorsykkel, kollektivtransport og
privat bil. 14 kategorier av formal ble brukt, hentet fra den nasjonale
reisevaneundersokelsen (RVU).

I det siste sporreskjemaet (T2) fikk respondentene reisedagboken pa nytt, samt de
samme sporsmalene om intensjoner, holdninger og normer og verdier de hadde fatt i
TO. Dette skjemaet ble besvart i september eller oktober, avhengig av nar man
avsluttet forseksperioden.
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3 Hvordan opplever folk det a sykle?

I de pifolgende kapitlene skal vi se pa en del objektive forhold som avstander,
transportressurser, pris og bakgrunnsvariabler som alder og kjonn, og deres
sammenheng med bruk av elsykkel. Hensikten med en elsykkel er 4 hjelpe folk til 4
overkomme det man antar er noen av de storste barrierene mot sykling: motbakker,
tidsbruk og andre praktiske hindringer som toyskift og dusjing. Det er imidlertid stor
variasjon 1 hvordan slike forhold pavirker oss. Den samme avstand og den samme
motbakken kan oppleves helt ulikt av den enkelte, og det er den enkeltes opplevelse
som til syvende og sist pavirker deres valg av reisemate.

Forst skal vi derfor se pa hvilke praktiske barrierer folk faktisk oppgir mot sykling.
Deretter ser vi hvordan disse barrierene nedfeller seg i oppfatninger (holdninger) om
det a sykle.

3.1 Konkrete hinder mot & sykle

For 4 kartlegge konkrete hinder for 4 ikke sykle ble respondentene stilt sporsmalene
«Er noen av folgende forhold et hinder for at du skal sykle 1 hverdagen?» og «Er
noen av folgende forhold et hinder for at du skal sykle til og fra jobb/skole». Det var
mulig 4 hake av i alt tre alternativer.

Tabell 3.1 Konkrete hindre for i sykle i hverdagen eller til/ fra jobb. Inntil tre svar kunne gis. Alle.

Prosent

Ikke gode nok sykkelveger 46
Det fgles utrygt 40
Darlig veer 34
Fysisk anstrengende 22
Bratte bakker 18
Frakter barn til/fra jobb (jobbsyklistene) eller at ofte frakter noen/noe 17
(hverdagssyklistene)

Ma bruke bil i arbeidet 15
At jeg blir svett/Ikke dusjmuligheter pa jobb 14
Ikke mulighet for & parkere sykkelen trygt 8
Helsen min (hverdagssyklistene) 1
Antall 5460

Strukturelle forhold, som at det ikke er gode nok sykkelveger og at det oppleves
utrygt er det som av flest oppgis som hinder for at de skal sykle. De forholdene som
elsykkelen kan overkomme, at det er fysisk anstrengende/bratte bakker, at man ma
frakte noe, og at man blir svett/ikke har dusjmuligheter nevnes av mellom 14 og 22
prosent. Til sammen er det 56 prosent av de spurte som nevner en av disse tre
forholdene (samme person kunne svare pa flere).

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2014
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Elsykkel — Hyem vil kjope dem, og hvilken effekt har de?

E Kvinne = Mann

50% 47%

45°
450 > 43%

40% 37%

35%

30%

o
NS
=

25%

20%

N
M =
X

I

xX

15%
10%

5%

0%

>
b@ Q\““

(SOO

Figur 3.1 Konkrete hindre for i sykle i hverdagen eller til/ fra jobb hos menn og kvinner. N= 5460. *
p>0,05.

Det er litt forskjell mellom menn og kvinner i hva slags hinder de oppgir. Det er flest
menn som oppgir darlig ver og at man ma bruke bil i jobben, mens det er flest
kvinner som oppgir at det er utrygt, at det er bratte bakker og manglende
dusjmuligheter pa jobb, se figur 3.1. Samlet sett er det 61 prosent av kvinnene som
oppgir hindre som elsykkelen potensielt kan overkomme, mot 54 prosent blant
mennene.

3.2 Holdninger til det a sykle

Holdningen til en gitt atferd bestar dels av vurderingen av utfallet ved en gitt atferd
(her 4 sykle til jobb/skole/pd mine hverdagsteiser), dels av en vurdering av hvor
viktig dette utfallet er for en selv. Respondentene ble forst bedt om 4 vurdere atte
ulike forhold pa en skala fra 1 til 7 (1 = helt uenig, 7 = helt enig). Deretter ble de
bedt om a rangere de samme forholdene, hvor 1 er lavest rangert og 8 er hoyest
rangert (ekskluderende kategorier).
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Figur 3.2 Holdninger til det a sykle i hverdagen eller til/ fra jobb (skala fra 1 til 7) og vurdering av hvor
viktig bvert enkelt forhold er for ens reisevalg (rangering fra 1-8). N= 5460. Gjennomsnitt.

Figur 3.2 viser folks vurderinger av atte forhold og deres rangering av viktigheten av
de samme forholdene. Det aspektet ved sykkelen folk er mest positive til, er at det
bidrar til bedre kondisjon. Dette er ogsa et forhold som mange av de spurte rangerer
hoyt (gjennomsnittlig rangering 4,6). Ser vi narmere pa rangeringen, ser vi at de
spurte er relativt delte i synet pa dette sporsmalet: 32 prosent gir dette utfallet verdien
7 eller 8, og 30 prosent gir det verdien 1 eller 2. Pengebesparelser og at det gir en
frihet enten mentalt eller faktisk er ogsa positive forhold ved sykkelen. I den andre
enden av skalaen ser vi at sykkelen skarer lavt pa tidsbesparelser og komfort. Serlig
tid er viktig for folk, og er det aspektet flest har satt pa topp av lista sin. Over
halvparten plasserte dette utfallet som nummer 7 eller 8 (gjennomsnittsskare 5,8).
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4 Hvem er i «elsykkelmarkedet»?

For 4 kartlegge kjopsinteressen ga vi folgende introduksjon til deltagerne:

«En elsykkel er en sykkel som har et lite oppladbart batteri og en
hjelpemotor. Sykkelen er som en vanlig sykkel, men motoren bidrar
nar det er tungt 4 tra, som i motbakker, ved oppstart og i motvind.
Toppfarten til mototren er 25 km/t»

Deretter stilte vi sporsmalet «Hvis du skulle kjopt en sykkel 1 dag, ville du vurdert
elsykkel?».

Tabell 4.1 Onske om a kjope elsykkel. Menn og kvinner. Prosent.

Kvinne Mann Alle
Ja, absolutt 7 6 6
Ja, kanskje 25 22 23
Tror ikke det 31 30 30
Nei, helt sikkert ikke 30 40 37
Vet ikke 8 4 5
Total 100 100 100
Antall 1476 3394 4870

Tabell 4.1 viser andelen som viste ulike grader av villighet til a kjope elsykkel.
Forskjellen er signifikant (p< 0.01 ved kji-kvadrattest) og grovt sett kan vi si at
deltagerne delte seg i tre grupper. En tredjedel var interesserte, en tredjedel var
tvilende, og en tredjedel var kategorisk imot. 6 prosent av deltagerne sa at de absolutt
ville vurdere en elsykkel.

Flere kvinner (33 prosent) enn menn (28 prosent) oppgir at de ville vurdert (absolutt
og kanskje) a kjope elsykkel.
Tabell 4.2 viser sammenhengen mellom alder og ensker om a kjope elsykkel.
Tabell 4.2 Onske om a kjope elsykrel etter alder. Prosent.
Under 25 25-34 35-44* 45-54 55-64 65o0gover Alle

Ja, absolutt 9 7 6 6 5 7 6
Ja, kanskje 31 23 19 23 24 24 23
Tror ikke det 31 34 35 30 27 24 30
Nei, helt sikkert ikke 27 34 36 37 38 38 37
Vet ikke 1 2 4 5 6 7 5
Total 100 100 100 100 100 100 100
Antall 67 466 1072 1224 1120 921 4870

* p< 0,05 sammenlignet med alle eldre aldersgrupper
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Det er en tendens til at det er hoyest interesse for 4 kjope elsykkel 1 de yngste
aldersgruppene. Forskjellene er ikke store, og det er relativt fa deltagere under 34 ar,
sa man skal tolke disse funnene med en viss forsiktighet, men det er hvert fall lite
som tyder pa at elsykler kun er et «gamlis-produkt», slik man har erfaringer fra i de
tidlige fasene av elsykkelutviklingen i andre land. Interessen ser ut til a vare lavest 1

aldersgruppen 35-44 ar

4.1 Utdanning, inntekt og yrkesaktivitet

I tabell 4.3 viser vi ssmmenhengen mellom utdanningsniva og villighet til 4 kjope

elsykkel.
Tabell 4.3 Hoyeste utdanning for dem som ville vurdert/ ikke vurdert elsykkel. Prosent.
Grunnskole  Videregaende* Hayskole/ Hayskole/ Alle
universitet — Universitet —
lavere grad hgyere grad
Ja, absolutt 8 8 6 5 6
Ja, kanskje 23 26 23 20 23
Tror ikke det 24 29 29 31 30
Nei, helt sikkert ikke 33 31 37 40 37
Vet ikke 12 6 4 4 5
Total 100 100 100 100 100
Antall 236 1164 1891 1582 4873

* p< 0,05 sammenlignet med den med hoyskole lavere/hoyere grad

Interessen for a kjope elsykkel er lavest hos de med lang universitetsutdanning, og
hoyest hos dem med videregaende som hoyeste utdanningsniva.

Figur 4.1 viser interessen for a kjope elsykkel etter inntektsniva.
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M Ja, absolutt M Ja, kanskje Tror ikke det  ® Nei, helt sikkert ikke Vet ikke

28% 26% 20 250
31% 33% o o 39% 43%

20%

UNDER 100'-199' 200'-299" 300'-399"' 400'-499' 500'-599" 600'-699" 700" OG
100" OVER

Figur 4.1 Inntektsniva (personlig bruttoinntekt i 1000 kr.) og onske om a kjope elsykkel. Prosent.

Den storste interessen for a kjope elsykkel finnes faktisk blant dem med lavere
inntekt, og den laveste interessen blant de med personlig inntekt pa over 700 000.
Respondentene ble ogsa spurt om sin hovedbeskjeftigelse. Blant yrkesaktive,
studenter og pensjonister var det ingen forskjell i interessen for a kjope elsykkel (6
prosent svarte «ja, absolutt»), mens blant de med uforhet eller langvarig sykemelding
var det 13 prosent som absolutt ville vurdere elsykkel. Sammenhengen mellom
inntekt og interesse for elsykkel kan altsa henge sammen med den hoye andelen blant
de med helseplager som er interessert i elsykkel. Vi kommer nermere tilbake til slike
multivariate sammenligninger senere.

4.2 Sykkelbruk

Tabell 4.4 viser interessen for 4 kjope elsykkel blant dem som har brukt sykkelen i
lopet av det siste ar og dem som ikke har syklet.

Tabell 4.4 Sykkelbruk i lgpet av dret og interesse for a kjgpe elsykkel. Prosent.

Sykletiar Ikke sykletiar Alle

Ja, absolutt 5 9 6
Ja, kanskje 20 29 23
Tror ikke det 31 26 30
Nei, helt sikkert ikke 40 29 37
Vet ikke 4 7 5
Total 100 100 100
Antall 3427 1434 4861
Alle 70 30 100
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Det er en hoyere andel som er interessert i a kjope elsykkel blant dem som ikke har
syklet 1 lopet av det siste dret (38 prosent absolutt og kanskje) enn blant dem som har
syklet (25 prosent).

De som hadde syklet i lopet av den siste uken ble spurt om hvor langt de hadde
syklet. Figur 4.2 viser interessen for 4 kjope elsykkel etter antall kilometer syklet for
transport forrige uke.

E Ja, absolutt = Ja, kanskje
35%
30%
25%
20%
23%
)
15, 200/, 24%
20%
10% =
1% -
5% —_
== —_— =
()()//0 == % $
0 km 0,1 til5km  5,1l110km 10,1 til 20 km 20,1 til 30 km  Over 30 km

Figur 4.2 Onske om a kjope elsykkel etter nkentlig sykkellengde (sykling for transport). Prosent.

Figuren bekrefter inntrykket fra tabellen over. Det er de som sykler minst som er
mest interessert 1 a kjope en elsykkel, men figuren gir en liten nyansering: De som
sykler /itt er mer interessert enn de som ikke sykler i det hele tatt. Denne forskjellen
er enda tydeligere for sykling 1 forbindelse med trening (ikke vist her).

4.3 Konkrete hindre mot & sykle

Som vi si i kapittel 2 var de vanligste hindrene folk oppga mot sykling, forhold som
elsykkelen z&ke kunne overkomme (vaer og utrygghet). Det var imidlertid en god del
som ogsa oppga hinder som elsykkelen kan overkomme. Figur 4.3 viser hvordan
folks onske om 4 kjope en elsykkel henger sammen med deres opplevelse av det a
sykle.
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E Ja, absolutt = Ja, kanskje

50%

45%

33%

40%

35% 29%

30%

25%

20% 19%

15%

10%
5% ==
0% —— =

Ikke slitsomt/bakker Bakker/Slitsomt Bakker og slitsomt

Figur 4.3 Onske om a kjope elsykkel etter om man opplever at det ikfke er slitsomt eller bakker, opplever at
det er slitsomt ELLER bakker, eller opplever at det er slitsomt OG bakfker. Prosent.

Blant dem som ikke har svart at det er slitsomt eller bakker er det 23 prosent som vil
vurdere (absolutt eller kanskje) 4 kjope en elsykkel. Blant dem som enten har oppgitt
at det er slitsomt eller bakker som et hinder er det 36 prosent, og blant dem som
oppgir begge to er det 46 prosent som ville vurdert a kjope en elsykkel.

4.4 Kunnskap om elsykler

For a male folks kunnskap om elsykler stilte vi forst spersmalet «hvor mye vet du om
elsykler?»

Tabell 4.5 Kunnskap om elsykler blant menn og kvinner. Prosent

Kvinne Mann Alle
Ingenting 46 27 33
Lite 36 35 35
Noe 17 32 27
Mye 1 5 4
Sveert mye 1 1
Total 100 100 100
Antall 1473 3389 4862

Tabell 4.5 viser menns og kvinners selvrapporterte kunnskap om elsykler. Som vi kan
se er det et flertall, serlig blant kvinnene, som sier de vet lite eller ingenting om
elsykler. Kun en tredjedel (ca. en sjettedel av kvinnene) av de spurte oppgir a vite
noe, eller mer enn noe om elsykler.

For a teste deres faktiske kunnskap ble respondentene gitt fem pastander, som de
skulle svare pa om var sanne eller usanne. Kun én av pastandene (motoren pa en
elsykkel virker kun nar man trar rundt) var sann.
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Motoren pi en el-sykkel kan oppnd samme -
hastighet som en moped

Motoren pa en el-sykkel virker kun nar man trar _
runde’ N
Motoren pi en el-sykkel lades opp nir man _ 2 _
bremser
El-sykler er kun tillatt for mennesker med fysiske

48

funksjonsnedsettelser

El-sykler er ikke lovlige i salg i Norge 70

El-sykler gjor at man slipper 4 tra rundt

I
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o
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W Sant Usant M Vet ikke

Figur 4.4 Kunnskap om elsykler. Andel som svarer sant, usant og vet ikke pa ulike pdstander. Pdstand
med * er sann. Prosent.

Figur 4.4 viser hva folk svarte pa de ulike pastandene. Bortsett fra pastanden om at
motoren lades opp under nedbremsing, skjonte de fleste hva som var feilaktige
pastander. Det var imidlertid kun 18 prosent som visste at motoren bare er aktivert
nar man trar pedalene rundt.

Antall korrekte og feil svar summert opp i1 en samlet skare, slik at hoyeste mulige
poengsum var 6 poeng, og laveste var -6. Fire prosent av de spurte hadde ferre enn 0
poeng, og 22 prosent hadde null poeng. Sju prosent hadde alt riktig. Det var et godt
samsvar mellom folks oppfatning om hva de kunne, og hva de faktisk kunne (r=0,44,
$<0,0005).

4.5 A kjope, eller teste en elsykkel?

I tillegg til 4 sporre folk om deres onske om a kjope elsykkel, brukte vi ogsa
undersokelsen til 4 rekruttere deltagere til forsoket med elsykler. Denne
rekrutteringen skjedde etter at man hadde svart pa sporsmalene om kjop, og foregikk
ved at deltagerne fikk sporsmalet «Elsykler koster forelopig ganske mye i innkjop.
Som ledd 1 dette prosjektet onsker vi a tilby et utvalg deltakere a fd lane en elsykkel
gratis i 3 uker (...) Er dette noe du kunne tenke deg a delta pa?».

Totalt oppgav 30 prosent (1425) a vaere interessert 1 4 prove elsykkel. Folks interesse
for a prove elsykkelen gir et visst signal om kjepevillighet, men er ikke det sazme som
kjopevillighet, all den tid deltagerne ikke ma betale noe. Samtidig krever det a skulle
line sykkelen en viss innsats, slik at spersmalet til en viss grad gir en pekepinn om
interessen for slike sykler. Na kan det diskuteres hvor mye handling respondentene
opplevde at det ble krevet av dem 1 tilknytning til det foregaende sporsmalet. 216 ble
trukket ut til 4 prove sykkelen, og av disse var det 61 som faktisk deltok. De fleste
som svarte ja til 4 prove, var altsa ikke villige til 4 legge inn noen innsats for 4 fa til
dette.

14
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Sporsmalet om kjop gir et mer direkte svar pa problemstillingen. Det er muligens
enda mer uforpliktende enn det foregiende, all den tid det ikke kreves noe handling
av respondentene 1 ettertid. Vi ma derfor regne med at andelen som sier de vil
vurdere et slikt kjope er hoyere enn de som faktisk vil komme til 4 gjore det.

I TOI-arbeidsdokument 50554/2014 (Fyhti og Sundfer, 2013) har vi analysert
narmere forskjellen mellom de som sier de vil kjope en elsykkel, og de som sier de vil
delta i forsoket. Denne analysen har mest verdi for 4 fortelle hvor representative de
som deltok i forsoket er for den sykkelbefolkningen ellers, men kan allikevel gi litt
informasjon om hva slags appell elsykkelen kan ha. Vi gjengir derfor noen av
hovedfunnene: Jevnt over ser man at det er en forskjell i vurdering om 4 £jgpe
elsykkel og onsket om 4 prove (som del av prosjektet) en elsykkel. De som vil prove
elsykkel sykler gjerne lenger, har hoyere utdanning og er i storre grad menn enn de
som sier de vil kjope elsykkel. En forklaring pa denne forskjellen kan vare at disse
syklistene har storre kjennskap til elsykler og et mer realistisk bilde pa hva den vil
koste. Ser vi pa sammenhengen mellom kunnskap og enske om 4 kjope elsykkel og
kunnskap om elsykler er det imidlertid lite som tyder pa at den siste forklaringen
stemmer (se figur 4.5). Det er nemlig de med mest kunnskap pa forhind som er mest
interessert i a kjope elsykler.

B Ja, absolutt © Ja, kanskje

60%

50%
E

15%
7 40%
o)
o
9
2
= 30%
= 27%
=
3 0
< 20% 27%
3 23%
19%
10%
= =] % = =
0% :
Ingenting Lite Noe Mye Sveert mye

Kunnskap om elsykkel

Figur 4.5 Onske om a kjope elsykkel etter kunnskap om elsykler. Prosent.

En annen forklaring kan vare at det er en viss andel av de som allerede er syklister
som er nysgjerrige pa elsykkelen som et fenomen, og ensker 4 finne mer ut av hva
dette er, men som samtidig opplever at den vanlige sykkelen de allerede har dekker
deres behov. Vi kommer narmere inn pa dette nar vi ser pa hvilken rolle elsykkelen
spiller i a overkomme folks barrierer mot 4 sykle.
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4.6 Betalingsvillighet

For a male folks betalingsvillighet for en elsykkel ble det stilt flere spersmal. Forst ble
de spurt: «T'enk deg at du skulle kjope deg ny sykkel i dag. Hvor mye ville du
maksimalt betalt for 4 kjope en ny sykkel?» Deretter fikk de sporsmalet «Hvor mye
ekstra vil du vaere villig til 4 betale for en elsykkel 1 forhold til en slik sykkel?».
Deltagerne fikk ogsa noen konkrete valgeksperimenter hvor de kunne velge mellom
en elsykkel og en vanlig sykkel, men disse resultatene vil ikke bli presentert her.

Tabell 4.6 Betalingsvillighet (kr.) for en vanlig sykfkel etter kjonn. Prosent og gjennomsnitt.

Kvinne Mann Alle
Under 3000 23 15 17
3000 til 4499 26 17 19
4500 til 5999 25 23 24
6000 til 9999 15 15 15
10 000 til 14 999 9 17 14
Over 15 000 3 14 11
Total 100 100 100
Gjennomsnitt kr 3528 7826 6948
Antall 1476 3394 4870

Tabell 4.6 viser hva menn og kvinner er villige til 4 betale for en vanlig sykkel. Som vi
ser har mennene over dobbelt sa stor betalingsvillighet som kvinnene. I gjennomsnitt
var mennene villige til 4 betale maksimalt 7826 kr. for en sykkel, mens kvinnene

kunne betale 3528 kr.

Tabell 4.7 Hvor mye ekstra vil man betale for en elsykkel sammenlignet med vanlig sykfkel etter kjonn. De
som svarte nei til a vurdere a kjope elsykkel er utelatt. Prosent og giennomsnitt.

Kvinne Mann Alle

0 31 30 31
Under 500 3

500 til 999 10

1000 til 1999 21 21 21
2000 til 2999 21 23 22
3000 til 4999 2 2 2
Over 5000 11 14 13
Total 100 100 100
Gjennomsnitt 1534 1863 1753
Antall 1122 2244 3366

Tabell 4.7 viser hva menn og kvinner er villige til 4 betale ekstra for en elsykkel
kontra en vanlig sykkel. De som svarte at de ikke var interessert i 4 vurdere kjope en
elsykkel er utelatt. 31 prosent er ikke villige til 4 betale noe ekstra. Ogsa for en
elsykkel har mennene en hoyere betalingsvillighet enn kvinnene, men forskjellene er
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mindre enn for en vanlig sykkel. I gjennomsnitt var mennene villige til a betale
maksimalt 1863 kr. mer for en elsykkel, mens kvinnene ville betale 1534 kr.

For 4 undersoke narmere hvilke forhold som virker inn pa folks betalingsvillighet for
a kjope en elsykkel gjennomforte vi en linear regresjonsanalyse, hvor de viktigste
pavirkningsvariablene ble lagt inn som uavhengige variabler. Gjennom denne
analysen ser vi hva effekten av hver enkel variabel er pa betalingsvillighet, nar alle de
andre variablene er holdt konstante.

Tabell 4.8 Betalingsvillighet for en elsykkel sammenlignet med vanlig sykkel. Resultater av linear regresjon.
Signifikante sammenbenger er uthevet.

Beta Sig
(Constant) 677
Kjgnn -,011 627
Alder ,087 ,000
Utdanning -,034 ,130
Bruttoinntekt siste ar ,027 238
Sykling for transport, kilometer -001 ,971
Sykling for trening, kilometer -,066 ,002
Intensjon om gkt sykling -,023 291
Kunnskap om elsykler , 117,000
Betalingsvillighet ny vanlig sykkel, Kroner , 133,000

Tabell 4.8 oppsummerer resultatene av regresjonsanalysen!. Alder, antall kilometer
syklet for trening, kunnskap om elsykkel og betalingsvillighet for vanlig sykkel er alle
signifikante. I denne analysen er det de eldre som er mest betalingsvillige, altsa
motsatt av det vi fant i tabell 4.2. Vi forsekte ogsa a inkludere opplysninger om helse
1 modellen, men disse ga ikke noe signifikant bidrag til a forklare betalingsvillighet.
Interessant nok er det ingen sammenheng mellom transportsykling og
betalingsvillighet nar vi ogsa tar hensyn til treningssykling. Naturlig nok har de som
kun sykler for trening liten interesse i a betale for en elsykkel. De viktigste variablene
er hvor mye man sier man vet om elsykkel og hvor mye man vil betale for en vanlig
sykkel. Som vi ser er ikke kjonn lenger en signifikant variabel nar vi ogsa tar hensyn
til de andre variablene.

I'Modellen var en hierarkisk regresjon i tre steg. Justert R2 i siste steg var 0,04.
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5 Hvilken effekt har elsykkel pa
sykkelbruk og bilreiser?

I undersokelsen er det stilt en rekke sporsmal som fanger opp sykkelbruk og daglige
reiser. I denne rapporten er hensikten 4 si noe om mulige virkninger av elsykler pa
transportarbeidet. For a belyse dette velger vi derfor 4 fokusere pa de variablene som
beskriver en overgang fra bil/kollektivt til sykling. Det er imidlertid ogsé av interesse
a se pa om sykkelbruken har gkt, uavhengig av hva som har skjedd med andre reiser.

5.1 Antall turer syklet i gar

I dagboken ble antall turer registrert. Ser vi pa de som deltok 1 elsykkelforsoket og
som hadde svart pa den forste dagboka (59 personer), var det 23 av disse (39
prosent) som hadde syklet dagen for, i forundersokelsen. I etterundersokelsen (pa
slutten av forseksperioden) var det 36 av 53 (68 prosent) som hadde syklet pa dagen
for. Dette innebzrer en okning i andel som hadde syklet for denne gruppen pa 29
prosentpoeng.

I gjennomsnitt hadde disse deltagerne syklet 0,9 turer 1 forsituasjonen. Dette okte til
1,5 turer mot slutten av prosjektet, altsa over en 50 prosent gkning i antall turer.

5.2 Antall kilometer syklet

Vi har flere muligheter for 4 beregne hvor langt deltagerne syklet som folge av
tiltaket, dvs hvor langt de syklet for de fikk elsykkel og hvor langt de syklet 1 perioden
mens de hadde elsykkelen. I dette avsnittet gar vi gjennom noen av de ulike malene
og drofter dem opp mot hverandre.

5.2.1 Kilometertellinger

For utlevering, og etter innlevering ble kilometertellerne pa syklene lest av. For 14 av
syklistene manglet det data, enten pa grunn av tekniske problemer med telleren, eller
pa grunn av misforstaelser med registreringen. For 53 syklister har vi imidlertid data
om antall dager syklet, og antall kilometer syklet totalt. Det var ganske stor variasjon i
hvor mye syklene ble brukt. Fire personer syklet under 10 kilometer 1 hele
proveperioden, mens dtte syklet over 200 kilometer. I og med at syklistene hadde
syklene 1 litt ulike lengder, er det mest hensiktsmessig a fordele antall kilometer per
dag. Syklistene syklet 6,9 kilometer per dag i snitt i proveperioden. De fire som
syklet minst, syklet under 0,5 kilometer per dag, mens 11 personer syklet over 20
kilometer per dag.
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5.2.2 Kilometer syklet i forrige uke

Deltagerne fikk et sporsmal om a oppgi hvor mange kilometer de hadde syklet i uken
forut.

Tabell 5.1 Antall kilometer syklet for transport og trening i forrige uke, for og etter forsoket for
Jorsoksgruppa og kontrollgruppa. Gjennomsnitt.

Forsgksgruppe Kontrollgruppe

Transport Far 20,4 18,2
Etter 47,1** 15,7
Trening Far 11,8 5,8
Etter 20,9* 10,4
Antall 59 260
* p<0,05
** p<0,01

Tabell 5.1 viser at forseksgruppen hadde en klar signifikant ekning i sykkelbruken 1
forsoksperioden, dette gjaldt bade trenings- og transportsykling. Kontrollgruppen
hadde ingen signifikant okning i den samme perioden. Det er kanskje litt
overraskende at det var en ekning 1 treningssyklingen som folge av forsoket. Som
sadan er jo ikke elsykler egnet til trening. En forklaring pa dette kan vare at man har
tolket ordet «treningy til 4 omfatte all form for «ikke-transportsyklingy, altsa
fritidsturer etc.

5.2.3 Kilometer fra dagboka

I dagboka, som ble stilt rett for forseket tok til, og den siste dagen i forseket, ble det
ogsa spurt om hvor lang hver av garsdagens turer var. De som deltok i
kontrollgruppa fikk et tilsvarende sporsmal. Det krever noe ressurser a fa disse
dataene bearbeidet for analyser. I og med at vi ikke fant noen signifikant endring i
ukentlig sykkelbruk (tabell 5.1) har vi ikke prioritert a fa frem disse analysene 1 denne
rapporten.

Tabell 5.2 Antall kilometer syklet for og mot slutten av forsoket.

Far Etter  Endring  p-verdi

Forsgksgruppe, kun de som har svart pa begge spgrsmal 53 11,7 6,4 0,00
(N=52)

Elsykkel 9,1

Forsgksgruppe (N=59/55) 4,9 11,0 6,1 <0,00

Det er signifikant okning i antall kilometer syklet som folge av forseket, fra 5,3 til
11,7 kilometer per person. 9,1 av disse kilometerne var med elsykkel. Deltagerne
hadde altsa opprettholdt en viss andel av sin vanlige sykling til tross for at de hadde
elsykkel.

Det var til ssammen 62 personer som hadde testet elsykkel. Av disse var det 59 som
svarte pa sporsmalene 1 forundersokelsen, og 55 som svarte pa etterundersokelsen.
Siden det ikke var de samme som svarte i for- og ettersituasjonen sitter vi igjen med
52 personer som vi har data for bade 1 for- og ettersituasjonen. De beregninger vi har
gjort over er altsa foretatt basert pa disse 52. Hvis vi ser pa alle som har svart i
forsituasjonen (59 respondenter), og alle som har svart i ettersituasjonen (55
personer), ser vi at det er en ekning i sykkelbruken pa 6,1 km. Ser vi bare pa de som
har svart pa begge sporsmal fir vi en okning pa 6,4 km, og en sykling per dag pa 11,7
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km. Reduksjon 1 bilbruken fra for til etter er imidlertid storre nar vi tar med alle
respondentene, enn nar vi kun tar med de som har svart pa begge sporsmal (se tabell
5.2)

5.2.4 Anslag pa kilometer syklet per dag

Nir vi nd skal gi et estimat pa effekten av tiltaket 1 form av antall kilometer syklet, og
okning i denne, kan det vare hensiktsmessig 4 se de ulike tallene opp mot hverandre.
I tabell 5.3 har vi sammenfattet resultatene fra de ulike malemetodene.

Tabell 5.3 Oppsummering av nlike mdl pa antall kilometer syklet.

Far Etter @kning Antall
Kilometertelling 6,9 53
Forsgksgruppe, dagbok | 53 11,7 6,4 52
Forsgksgruppe, dagbok II 4,9 11 6,1 59/55
Kilometer /uke, delt pa 7 5,9 15,2 9,3 59/55

Hvilken av disse analysene som gir det riktigste bildet er vanskelig 4 si, 1 og med at
alle har styrker og svakheter.

Det forste malet, kilometertellinger, har den styrken at de er helt objektive, at de ikke
er gjenstand for den enkeltes over- eller undervurdering av avstander, eller glemte
turer osv. De gir altsd det beste bildet av hvor langt deltagerne faktisk syklet i
perioden. I og med at vi ikke har noen formalinger, kan vi ikke bruke disse til 4 si noe
om endringer. Dette malet sier heller ikke noe om sykling med vanlig sykkel, som
kommer i tillegg til elsykkelen. Som vi sa i tabell 5.2 hadde de syklet 1 snitt 2,6
kilometer pa vanlig sykkel pa den siste registreringsdagen. Det er vanskelig a vite
hvor stor andelen vanlig sykling var under forsoket. Den kan nok ha vart noe lavere
enn det som ble registrert pa den siste dagen, men en viss forekomst av vanlig
sykkelbruk har det nok vert.

De andre malene er bedre egnet til 4 fange opp endringer, men er altsa mer usikre
som faktiske mal pa avstand. For det forste dagboksmalet kan vi vare helt sikre pa at
det er de sammen personene som svarer i begge situasjonene, og vi kan derfor vare
mer sikre pa at ikke andre forhold enn elsykkelen har bidratt til 4 skape en okning 1
sykkelbruken. For det andre dagboksmalet kan det vare at de som svarte i
forsituasjonen og som ikke svarte i ettersituasjonen tilfeldigvis var mer bilavhengige
enn de andre, og at deler av den observerte endringen skyldes forskjeller i person
snarere enn elsykkelen.

Begge dagbokmalene har den svakheten at de kun fanger opp EN reisedag, og
dermed er litt sarbare for tilfeldigheter, som en ekstra lang bilreise eller at man var
syk akkurat den dagen osv. Milet pa antall kilometer per uke er mindre sarbart for
slike forhold, men er mer sarbart for den subjektive tolkningen til den enkelte, og
hvor lett man glemmer. Vi ser at det er dette malet som gir flest kilometer syklet per
dag, og som dermed er lengst fra det registrerte antall kilometer syklet. Det er mye
som taler for at differansene snarere skyldes en overestimering av syklingen 1
ukesmalet, snarere enn at tilfeldigheter har spilt inn pa dagboksmalet, men helt sikre
kan vi ikke vare.

Basert pa en generell vurdering vil vi i de videre analysene velge 4 bruke malet fra
dagboka, og vi velger 4 bruke estimatene fra de som har svart pa begge
undersokelsene.
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5.3 Endring i transportarbeidet

Nir vi sammenligner verdiene for tiltaket, og mens tiltaket pagar, bruker vi enveis
variansanalyse for gjentatte malinger (one-way repeated measures ANOVA). !

Tabell 5.4 Antall kilometer reist med hvert reisemiddel for og mot slutten av forsoket. Kun de som bar svart
pd alle sporsmdl N=52.

Far Etter p-verdi
Bil 27,9 23,4 0,57
Kollektiv 6,2 1,4 0,01
Fotgjenger 0,8 0,7 0,63
Sykkel 53 11,7  <0,00
Alle 40,0 37,0 0,68

I forsituasjonen hadde deltagerne pa registreringsdagen reist (alle transportmidler) til
sammen 40 kilometer 1 snitt. I ettersituasjonen hadde de reist 37 kilometer hver 1
snitt, se tabell 5.4. Denne forskjellen er imidlertid ikke stor nok til 4 vare signifikant,
gitt utvalgsstorrelsen.

Antallet kilometer reist 1 bil faller fra 27,9 til 23,4. Denne forskjellen er imidlertid
heller ikke signifikant. Den storste overgangen ser ut til 4 komme fra kollektivt, da
det er en signifikant nedgang i antall kilometer reist kollektivt, fra 6,2 til 1,4.

Som vi ser er det en klar, om enn ikke signifikant, reduksjon i antall kilometer reist
fra for- til ettersituasjonen. For a fa et riktigere bilde av effekten av tiltaket ma vi
derfor ta hensyn til dette i analysen. I tabell 5.6 har vi sett pa antall kilometer reist
med sykkel, bil og bil/kollektivt, som andeler av totalt antall kilometer reist.

Tabell 5.5 Andel av alle reiste kilometer som er med sykkel, bil og bil/ kollektiv for og mot slutten av
Jorsoket.

Far Etter p-verdi
Bil 0,54 0,45 0,18
Kollektivt 0,13 0,04 0,06
Gange 0,05 0,05 0,94
Sykkel 0,27 0,45 <0,02

Andelen av transportarbeidet som blir foretatt med sykkel, oker fra 0,27 til 0,45, altsa
nesten en fordobling. Andelen som foregir med bil faller fra 0,54 til 0,45, men denne
endringen er ikke signifikant. Andelen som foregar med kollektivt faller fra 0,13 til
0,04. Det er ingen endring 1 omfanget av gaing.

! p-verdien for de enkelte sammenligninger er oppagitt i tabellen. Jo nzrmere null denne er, jo tryggere
kan vi vare pd at forskjellen vi finner er statistisk signifikant. En p-verdi pa under 0,1 er for alle
praktiske formal signifikant i en undersokelse slik som denne.
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5.4 Sammenligning med kontrollgruppa

I de foregaende avsnittene har vi sett pa hvordan forseksgruppa har endret sin
sykling som folge av forseket. En utfordring er at forsoket foregir pa hosten, og at
deltagernes sykkelbruk kan forandre seg (reduseres) som folge av dette. For 4 kunne
konkludere om hva elsykkelen bidrar med utover andre forhold som kan pavirke
sykkelbruk (hvor varet er den viktigste faktoren) er det derfor viktig a kunne
sammenligne forsokgruppa med en gruppe som ikke far prove elsykkel i samme
tidsperiode. I og med at kontrollgruppa fikk de samme sporsmalene som
forsokgruppa, bade for og etter forseket, har vi i denne studien en unik mulighet til 4
gjore nettopp dette. I sammenligningen nedenfor har vi kun sett pa de personene
som har svart pd bade for og etterundersokelsen.

Tabell 5.6 Sykkelbruk i kontrollgruppa (IN=160 ) og forsoksgruppa (IN=60). Forste rad prosent, alle

andre rader som giennomsnitt

Kontrollgruppe Forsgksgruppe
T1 T2 T1 T2
Andel som har syklet % 24 20 30 52
Antall turer 0,6 0,54 0,93 1,4*
Avstand/uke, km? 33,9 29,8 40,1 68***
Avstand syklet/ dag, km 4,1 3 4,8 10,3***
Avstand alle reiseméter/dag, km 25,4 22,4 26,7 22,2
Sykkelandel 0,2 0,2 0,28 0,48***
*p<0,1
*k 0<0,01

Tabell 5.6 viser sykkelbruken 1 kontrollgruppa og i forseksgruppa i forsituasjonen og
1 ettersituasjonen. I forseksgruppa var det 30 prosent av de spurte som hadde syklet
dagen for forseket. Denne andelen okte til 52 prosent i ettersituasjonen. Vi ser ogsa
at bade antall turer og avstand man syklet per dag okte i forsokgruppa. 1
kontrollgruppa var det ingen slike endringer i samme periode, og det var heller ingen
endring 1 sykkelens andel av alle reiser. Vi kan derfor med sikkerhet konkludere at det
er elsykkelen som har skapt den endringen vi har registrert i sykkelbruken.

Vi har ogsa beregnet klimaeffektene av de endringene vi har malt. Nar vi beregner
endringene 1 bilbruk tar vi utgangspunkt i tallene som er fremkommet i tabell 5.4.
Som et grovt anslag kan vi si at hver elsykkel gir 1 kg reduksjon i CO; per dag, se
TOI-arbeidsdokument 50579/2013 (Fyhri, 2013).

De overfor nevnte reduksjonene er beheftet med stor usikkerhet. Som vi var inne pa,
er ikke endringen i bilkilometer signifikant gitt utvalgsstorrelsen. Det vil derfor gi
liten mening 4 beregne noe konfidensintervall for dette tallet.
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6 Hvordan oppleves elsykkelen?

I dette kapitlet ser vi nermere pa hva som skjedde med de som forsokte elsykkelen.
Vi ser pa hva slags opplevelser deltagerne hadde av elsykkelen, 1 hvilken grad den
pavirker deres opplevelse av barrierer, deres holdninger, og om den endret
betalingsvillighet for a kjope en elsykkel.

6.1 Deltagernes bruk og opplevelse av elsykkelen

Deltagerne i forsoket, ble etter at de hadde levert inn syklene, spurt om hvordan de
hadde brukt sykkelen, og om deres opplevelse av den. De fleste (72 prosent) hadde
brukt sykkelen primert til jobbreiser. Som vi har sett, har elsykkelen fort til en okt
sykkelbruk blant deltagerne. Dette var ogsa noe de selv var klar over: 77 prosent
oppga at sykkelen hadde fort til at de sykler oftere enn for, og 56 prosent sa at
sykkelen forte til at de syklet lenger turer enn for.

7,0 6,6
6,0 = >7

= == 5,0 e
5 ,0 = = — > 4, 4
4,0 = = = = =
3,0 = = = = =
2,0 = | = = = =
1,0 = = = = =

Syklet fortere i Syklet som for ~ Sykletopp  Sykletlenger Syklet fortere  Syklet med

bakker men med bakker du pa flatmark bagasje
mindre ellers ikke ville
energibruk, syklet i
blitt mindre

svett

Fignr 6.1 Hvordan elsykkeldeltagerne har ntnyttet den ekstra kraften fra motoren. Skare fra 1(helt nenig)
1l 7 (belt enig). Gennomsnitt.

De som hadde provd elsykkel ble spurt hvordan de hadde utnyttet den ekstra kraften
som motoren ga. Figur 6.1 viser gjennomsnittskarene pa de ulike utsagnene.
Elsykkelen ble i storst grad brukt til 4 sykle fortere i oppover-bakker, deretter ble den
brukt til 4 sykle som for, men med mindre energibruk. Det var fa som hadde utnyttet
sykkelen til a frakte ekstra bagasje. Som vi ser av figuren er det lite som tyder pa at
elsykkelen lokker folk til 4 sykle fortere pa flatmark.
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Figur 6.2 Hinder for at deltagerne kommer 1il a kjope elsykkel. Skdre fra 1(helt uenig) til 7 (helt enig).
Gjennomsnitt.

Forsoks-deltagerne ble ogsa spurt «Er noen av folgende forhold et hinder for at du
kommer til 4 kjope elsykkel?» Figur 6.2 viser svarene deres. Ikke overraskende er
prisen det klart storste hinderet for de som deltok. Deretter folger frykten for at den
skal bli stjalet. Dette var imidlertid ikke et spesielt stort hinder, siden
gjennomsnittskaren pa dette sporsmalet er 4, altsa midt pa en skala fra 1 til 7. Alle de
andre hindrene skaret under 4, dvs. at flertallet av de spurte var uenige i dem. Mest
uenige var de 1 utsagnet om at det foles utrygt 4 sykle.

6.2 Pavirket elsykkelen folks oppfatninger av det a sykle?

Alt 1 alt har vi sett at forsekspersonene hadde en svart positiv opplevelse av det a
bruke elsykkelen, og at de hadde syklet langt mer enn de ellers ville gjort. Et sporsmal
som da melder seg er, om disse positive erfaringene har pavirket deres generelle
oppfatninger om det a sykle.

Overraskende nok, er svaret pa dette sporsmalet «nei». Vi ser at deltagernes
holdninger til det 4 sykle blir mer positive 1 ettersituasjonen (gjennomsnittskare 4,6)
enn den var i for-situasjonen (gjennomsnittskare 3,9), figur 6.3 Eksakt den sammen
okningen finner vi imidlertid 1 kontrollgruppen. Det er en tendens til at deltagerne
oppfatter sykling som relativt sett tryggere enn kontrollgruppen som folge av
forsoket, men denne forskjellen er ikke signifikant. Heller ikke intensjonen om a
sykle mer, vanestyrken for sykling eller vanestyrken for bilkjering har blitt pavirket av
forsoket. Det at vi ikke ser noen endringer pa disse variablene, kan skyldes at
forsoket ikke varte over lang nok tid til 4 skape noen endringer. Bade vaner,
intensjoner og holdninger er alle relativt stabile egenskaper hos mennesker, og de
endres ikke over natten. Samtidig ma vi ogséa ta med i betraktningen at de som
forsokte elsykkel responderte pa disse sporsmailene i en situasjon hvor de visste at de
ikke lenger ville ha en elsykkel til radighet. Det gir derfor ogsa en viss mening at deres
vanestyrke og intensjoner om sykling ikke har blitt pavirket av 4 ha provd en elsykkel.
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Figur 6.3 Konkrete hindre for d sykle i hverdagen eller til/ fra jobb, for og etter forsoket. Kun de som har
provd elsykkel (N=61). Prosentandel.

Figur 6.3 viser deltagernes oppfatning av hinder mot det a sykle for og etter forsoket.
Pa grunn av en feil i skjemaet mangler kontrollgruppens data om hindre i
ettersituasjonen. Kun «varet» og «fysisk anstrengende» er signifikant endret fra for til
etter. Varet er endret i negativ retning. Dette skyldes nok at etterundersokelsen er
gjennomfort pa hosten, og at man i sterre grad kan forvente dette som et hinder pa
denne tiden enn 1 juni nar forundersokelsen ble gjennomfert. Gitt at elsykkelen ikke
har endret deltagernes generelle holdninger om det a sykle ellers, er det litt rart at
opplevelsen av at det er fysisk anstrengende har blitt redusert. Det er vanskelig a gi
noen god forklaring pa denne endringen.

6.3 Endring i betalingsvillighet
Et viktig sporsmal i forbindelse med dette forsoket har vaert om det 4 forsoke en
elsykkel pavirker folks betalingsvillighet for en slik sykkel.

Tabell 6.1 Hvor mye ekstra vil man betale for en elsykkel sammenlignet med vanlig sykfkel, i forsokegruppen
og kontrollgruppen, for og etter forsoket. Kroner.

Far Etter Endring Antall
Kontroll 2294 2933 639 119
Forsgk 2616 4155 1539* 56
Alle 2397 3324 927 175
* p<0,1
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Tabell 6.1 viser hva deltagerne og kontrollgruppen var villige til 4 betale for en
elsykkel utover det en vanlig sykkel koster for og etter forseket. Deltagernes
betalingsvillighet okte med over 1500 kr. fra ca. 2600 kr. til ca. 4150 kr. som en folge
av forseket. Denne endringen er signifikant storre enn den endringen vi ser 1
kontrollgruppen (parvis ANOVA). Det 4 prove en elsykkel har altsa hatt en klart
positiv effekt pa deltagernes betalingsvilje for en slik sykkel.
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7 Konklusjon

Formalet med dette prosjektet har vert a undersoke hvem som onsker 4 kjope
elsykkel, og hvilken effekt de har. Innledningsvis stilte vi tre sporsmal.

Huvem er sa de potensielle kjoperne i elsykkelmarkedet i Norge? Resultatene fra undersokelsen
gir en indikasjon pa at det er storst interesse for a kjope elsykkel 1 de yngste
aldersgruppene, men at de eldre er de mest betalingsvillige. Dette stotter oppunder
erfaringer fra andre land, hvor elsykkelen har endret status fra 4 vere et
mobilitetstiltak for utsatte grupper, til 4 veere noe som appellerer til bredere
segmenter av befolkningen. De viktigste variablene for a forklare ensket om a kjope
elsykkel er hvor mye man vet om elsykler og hvor mye man er villig til 4 betale for en
vanlig sykkel.

Interessen for a kjope elsykkel har ogsa en sammenheng med tidligere sykkelbruk.
Blant dem som allerede har en etablert sykkelatferd (sykler mye) er interessen for a
kjope elsykkel lavere enn for dem som sykler lite 1 utgangspunktet, hvor dem som
sykler /e er mer interessert enn dem som ikke sykler 1 det hele tatt. Dette kan
indikere at elsykkelen i liten grad vil fore til en reduksjon i vanlig sykling, men heller
hente reisende over fra andre transportmidler.

Huor mye okt sykling kan elsykler skape, og hvor mye kan de bidra til a redusere motorisert
trafikk? Bade antall kilometer og andel reiser som ble gjort med elsykkel okte hos
elsyklistene slik at sykling utgjorde nar halvparten av deres reiste kilometer (en
okning pa 22 prosentpoeng). Den storste overgangen skjedde i form av ferre
kollektivreiser, men ogsa andel bilreiser gikk noe ned. Ved a flytte reisende fra
kollektivtransport over pa sykkel okes kapasiteten pa det eksisterende
kollektivtilbudet, og gi plass til flere kollektivreisende.

Huilken rolle kan elsykler spille for d overkomme folks barrierer mot sykling? De vanligste
hindrene folk oppgav mot det a sykle var strukturelle forhold som darlige sykkelveier,
varforhold og at det oppleves utrygt. Disse barrierene kan ikke elsykkelen
overkomme, men for forhold som at det er fysisk anstrengende, bratte bakker og at
man blir svett ligger det et potensial. De som testet elsykkelen oppgav i storst grad a
bruke den til 4 sykle fortere i oppoverbakker, deretter til 4 bruke sykkelen som for,
men med mindre energibruk (mindre svett). Blant dem som oppgir bratte bakker og
at det er slitsom ville naermere halvparten vurdert a kjope elsykkel. Betalings-
villigheten for en elsykkel okte betydelig hos dem som hadde testet elsykkelen (fra
2600 kr. til 4150 kr), men prisen var fortsatt det viktigste hinderet for kjop.

Noen av de viktigste aspektene for folks valg av reisemite var i denne undersokelsen
tidsbesparelse og komfort, og i dette ligger det et potensial for 4 oke interessen for
elsykkel. Hvis man med elsykkelen kan overbevise folk om at de kan spare tid, og ha
en komfortabel reise, vil det kunne vare store muligheter for 4 fa mange reisende fra
motoriserte transportmidler og over pa sykkel.
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Vedlegg: To spgrreskjemaer
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mindre bil i den O O O O O O O 1
neermeste fremtiden

Det er sannsynlig at

jeg komnje_r til a kjare o o o o o o o >
mindre bil i den

neermeste fremtiden




IntSyk Ta stilling til falgende pastand:

1 Helt uenig 2 4 7 Helt enig
1 2 4 7
Jeg @nsker a sykle
mer i den naermeste O @) O O
fremtiden
Det er sannsynlig at
jeg kommer til & sykle
mer i den naermeste © © © ©
fremtiden
IntFysAkt Ta stilling til felgende pastand:
1 Helt uenig 2 4 7 Helt enig
1 2 4 7
Jeg gnsker a veere
mer fysisk aktiv i den O O O O
naermeste fremtiden
Det er sannsynlig at
jeg kommer til & veere o o o o

mer fysisk aktiv i den
neermeste fremtiden

Hovedfilter Grupper

til arbeid/skole O
pa mine daglige reiser O
bilfilter Grupper

til arbeid/skole O
pa mine daglige reiser O

ID:MotivatorRekrutt

Information

Selv om mange gnsker & bruke sykkelen i daglig transport, sa kan det veere vanskelig & gjere det i praksis.
Na kan du fa hjelp via din mobil eller pc til & handtere barrierene dine og komme i gang med syklingen. Du far

praktiske tips og rad, samt pafyll av motivasjon.

Gjennom dette prosjektet gnsker vi & la deltagerne teste et slikt verktay.

MotivRekrutt | Er dette noe du kunne tenke deg & delta pa?

Ja
Nei




ID:Normer

DeskNorm Ta stilling til felgende péstand:
Blant mennesker som betyr mye for meg er det a

1...sveert
uvanlig
1 2 3 4

bruk_e bile_n pa o o o
daglige reiser...

bruke sykkel pa o o o o
daglige reiser...

a veere fysisk aktiv o) e} e)
hver dag...

7 ...sveert
vanlig

7
O

O

O

Injunktiv Ta stilling til felgende pastand:

1 Helt uenig 2 3 4
1 2 3 4

Personer som er
viktige for meg
gnsker at jeg ikke

kjarer bil til e 0] 0] e
jobb/skole

pa mine
hverdagsreiser
Personer som er

viktige for meg
gnsker at jeg sykler

til jobb/skole O O O O
pa mine

hverdagsreiser

Personer som er

viktige for meg synes

det er helt

uakseptabelt om jeg
kjgrer bil O @) @) O

til jobb/skole
pa mine
hverdagsreiser

Personer som er

viktige for meg o o o o
gnsker at jeg er

fysisk aktiv

Personer som er

viktige for meg synes

det er helt O O O O
uakseptabelt om jeg

ikke er fysisk aktiv

7 Helt enig
7




Compliance Ta stilling til falgende p&stand

w
N
(2]
(o3}

1 Helt uenig 2 7 Helt enig
1 2 3 4 5 6 7
Jeg er en person som
lar andres meninger O O O O O O O
styre hva jeg gjar
Jeg gjgr mine valg
uten & bry meg om (0] O O (0] (0] (0] O
hva andre mener

NormMiljo Ta stilling til felgende pastand:

N
o1
o

1 Helt uenig 2 3 7 Helt enig
1 2 3 4 5 6 7
Bilkjgring er en viktig
arsak til forurensing (0] O O (0] (0] (0] O
av miljget

Det har ingen

betydning for miljget

om jeg kjarer bil

til jobb/skole O O O O O O O

pa mine

hverdagsreiser

Jeg har en moralsk

plikt til & la veere &

bruke bil

til jobb/skole o o o o o o} ¢}

pa mine

hverdagsreiser

Jeg far darlig

samvittighet dersom
jeg kjarer bil

til jobb/skole o o o ) o) o) ¢}

pa mine
hverdagsreiser

NormHelse Ta stilling til fglgende pastand:

1 Helt uenig 2 3 4 5 6 7 Helt enig
1 2 3 4 5 7

(o3}

Det er viktig for meg
a veere i god fysisk (0] O O (0] (@) (@) O
form

Det & sykle

til jobb/skole gjar at
jeg kommer i bedre
form

pa mine
hverdagsreiser gjar

at jeg kommer i
bedre form

Jeg har en moralsk
plikt til & holde meg i (@) O O (@) (@) (@) O
form

Jeg far darlig
samvittighet dersom
jeg lar helsa mi
forfalle




Open

ID:Holdninger

1 Helt uenig
1

7 Helt enig
7

O
O
O
O
O
O
O
O

...liten risiko for
ulykker

...mental avslapping

...stor frihet

...tidsbesparelser

...pengebesparelser

...komfort

...bedret kondisjon

O O 0O O O O 0O 0O ww
O OO0 O O O O O »-»
O OO0 O O O O O uwun
O OO0 O O O O 0 oo

ORNORNORNONNORNORNORENG
© N o o0~ W N

...et riktig image

lav risiko for ulykker HEEEEEEEE!
mentalt avslappende HEEEEEERNy:
gir frihet LI LT[ ]]3
tidsbesparelser LI T T T T 1]]4
pengebesparelser HEEEEEEEN
komfort HEEEEEEEE:
bedrer kondisjonen HEEEEEEEEY
gir det riktige imaget HEEEEEENEE:




ID:Vanestyrke

1 Passer 2 3 4 5 6 7 Passer helt
ikke
1 2 3 4 5 6 7
...Jeg gjer automatisk O O O O O O O 1
...jeg gjer uten & o o 0 o) ) @) O 2
tenke meg om

1 Passer 7 Passer
ikke 2 3 4 > ° helt
1 2 3 4 5 6 7
...jeg gjer uten & o o 0 o) ) @) O 1

tenke meg om

1 Passer 7 Passer
ikke 2 3 4 5 6 helt
1 2 3 4 5 6 7
...jeg gjar uten & o o o o o o o 1

tenke meg om

ID: Atferdskontroll

1 Sveert > 3 7 Sveert
liten innsats stor innsats

1 7

N
w
SN
(61
o

Hvor mye innsats
kreves av deg for a
benytte sykkelen til
jobb/skole hvis du
bestemmer deg for
det?

Hvor mye innsats
kreves av deg for a
benytte sykkelen

til jobb/skole hvis du

bestemmer deg for o O O o o o O 2
det?

pa dine

hverdagsreiser hvis




kontroll2 Innsats for a sykle

du bestemmer deg

for det?
Kontroll3 Grad av frihet til & sykle
1 Sveert 7 Sveert
liten frihet 2 3 4 5 stor frihet
1 2 3 4 5 6 7
Grad av frihet O O O O O O O 1
Hvor stor frihet har du
til & velge om du skal
sykle
til jobb/skole hvis du
bestemmer deg for
det? O O O O O O O 2
pa dine
hverdagsreiser hvis
du bestemmer deg
for det?
KonkHinder_1 |Er noen av fglgende forhold et hinder for at du skal sykle til jobben/skolen?
Merk inntil tre faktorer
Foles utrygt o 1
Ikke dusjmuligheter pa jobben o 2
Ikke mulighet for & parkere sykkelen trygt o 3
Fysisk anstrengende O 4
Bratte bakker O 5
Ikke gode nok sykkelveger O 6
M4 bruke bil i arbeidet o 7
Darlig veer O 8
Frakter barn til/fra jobb o 9
KonkHinder_2 |Er noen av fglgende forhold et hinder for at du skal sykle i hverdagen?
Merk inntil tre faktorer
Fales utrygt o 1
At jeg blir svett o 2
Ikke mulighet for & parkere sykkelen trygt O 3
Fysisk anstrengende o 4
Bratte bakker O 5
Ikke gode nok sykkelveger O 6
Min helse o 7z
Darlig veer O 8
At jeg ofte frakter noen/noe o 9
EierEl Eier du, eller har du tilgang til el-sykkel?
Ja o 1
Nei o 2




Goto

ID:Elsykkell
KunnskEl Hvor mye vet du om el-sykler?
Ingenting o 1
Lite o 2
Noe O 3
Mye o 4
Sveert mye O b5
PaastElsyk Ta stilling til felgende pastander
Sant Usant Vet ikke
1 2 3
El-sykler gjgr at man slipper & tra rundt O O O 1
El-sykler er ikke lovlige i salg i Norge O O O 2
EI—sykIer er kun tillatt for mennesker med fysiske o o o 3
funksjonsnedsettelser
Motoren pé en el-sykkel virker kun nar man trar rundt O O O 4
Motoren pé en el-sykkel kan oppnad samme hastighet som en o o o 5
moped
Motoren pé en el-sykkel lades opp nar man bremser O O O 6
ID:EISykBetal
KjopeElsyk En el-sykkel er en sykkel som har et lite oppladbart batteri og en hjelpemotor. Sykkelen er som en

vanlig sykkel, men motoren bidrar nar det er tungt a tr&, som i motbakker, ved oppstart og i
motvind. Toppfarten til motoren er 25 km/t

Hvis du skulle kjgpt en sykkel i dag, ville du vurdert el-sykkel?

Ja, absolutt o 1
Ja, kanskje o 2
Tror ikke det o 3
Nei, helt sikkert ikke O 4
Vet ikke O 5
BetaleVanlig

Tenk deg at du skulle kjgpe deg ny sykkel i dag
Hvor mye ville du maksimalt betalt for & kjgpe en ny sykkel?

Kroner ([T [T]2

BetaleElsykkel |Hvor mye ekstra vil du veere villig til & betale for en el-sykkel i forhold til en slik sykkel?

Kroner, i tillegg Djjjj 1




ID:EIBetVillig

Sykkelvalg2 | Tenk deg at du skulle kjgpe deg ny sykkel i dag

Hvilken av disse sykkeltypene ville du helst valgt?
Ordineer sykkel 5.000 kr o 1
El-sykkel  12.000 kroner o 2

SykkelValg2_h | Tenk deg at du skulle kjgpe deg ny sykkel i dag

oy Hvilken av disse sykkeltypene ville du helst valgt?

Ordineer sykkel 5.000 kr o 1
El-sykkel 16.000 kroner o 2
Goto

SykkelValg2_la | Tenk deg at du skulle kjgpe deg ny sykkel i dag

v Hvilken av disse sykkeltypene ville du helst valgt?
Ordinaer sykkel 5.000 kr o 1
El-sykkel 8.000 kroner o 2

ID:ElsykkelRekrutt

Information

El-sykler koster forelgpig ganske mye i innkjgp. Som et ledd i dette prosjektet gnsker vi & tilby et utvalg deltakere &
fa lane en el-sykkel gratis i en til tre uker.

Det eneste man forplikter seg til, er & svare pa noen spgrsmal i forbindelse med at man laner sykkelen.

Syklene hentes og leveres tilbake pa Storo i Oslo etter naermere avtale.

EIRekrut Er dette noe du kunne tenke deg & delta pa?
Ja o 1
Nei o 2

ID:BetVillRekrutt

PanelRekrut Du er snart ferdig med & svare pa spgrsmalene. Vi gnsker & kontakte deg pa nytt om ca 6 uker for
a stille deg noen oppfalgingssparsmal. Dette vil vaere en undersgkelse som tar ca 10 minutter &
besvare. Alle som deltar i oppfalgingsundersgkelsen vil veere med i trekningen av enda et
gavekort verdt 3.000 kroner.

Kan vi kontakte deg pa nytt etter sommerferien?

Ja o 1
Nei o 2




ID:Bakgrunnsvariable

Postnummer

([T T]1
([T T]1

ID:Parkering

Ja, gratis plass

Ja, plass med betaling
Nei

Vet ikke

0 0O O O

A W N B

Ja
Nei
Vet ikke

o O O

w N

Ja, gratis plass

Ja, plass med betaling
Nei

Vet ikke

O 0O O O

A W N B

Ja, gratis plass

Ja, plass med betaling
Nei

Vet ikke

0O O O O

A W N P




ID:Bakgr2

Under 100 000

100 000-199 999
200 000-299 999
300 000-399 999
400 000-499 999
500 000-599 999
600 000-699 999
700 000 og over

© 00 N o g h~A w N e

Vet ikke

0O 0O 0O 0O O O o o0 o0 o

[E=Y
o

Vil ikke svare

Grunnskole (inkl. ungdomsskole/framhaldsskole/realskole)
Videregdende (inkl. gymnas/yrkesskole/handelsskole)

Hayskole/universitet — lavere grad(til og med 4 ar)

0O O O O
A w N R

Hgyskole/universitet — hayere grad (5 eller flere ar)

Fylles inn automatisk

Fylles inn automatisk

Open




ID:Filterspm

starttid_1 ‘Tid for oppstart av intervjuet

Fylles inn automatisk [TTTTT]a

startdato_1 ‘ Dato for oppstart av intervjuet

Fylles inn automatisk HEEEEEEE}:

Hovedfilter | Grupper

til arbeid/skole o 1
pa mine daglige reiser o 2
bilfilter Grupper

til arbeid/skole o 1
pa mine daglige reiser o 2

ID:ElEval

Information

Du har na erfart hvordan det er & sykle med en el-sykkel. N& kommer fgrst noen spagrsmal om din opplevelse av

dette.

TypeTur Til hva slags turer har du brukt sykkelen mest?

Jobb- /skolereiser o 1
Arend/handleturer O 2
Turer pa fritida, trening, rekreasjonsturer O 3
AndreBrukt Har noen andre enn deg brukt sykkelen?

Ja o 1
Nei O 2

AndreProsent |Hvor stor andel av syklingen, i prosent, har veert gjort av ANDRE enn deg?
(angi et estimat)

Prosent |:|:| 1
SykOftere ‘ Har sykkelen fort til at du sykler oftere enn fgr?

Ja o 1
Nei o 2
SykLenger Har sykkelen fort til at du sykler lenger turer enn fgr?

Ja o 1
Nei O 2




EkstraKraft

Nar du har syklet, hvordan har du utnyttet den ekstra kraften i motoren?

11 sveert 7 | sveert
liten grad 2 3 4 5 6 stor grad
1 2 3 4 5 6 7

Syklet lenger O O O O O O O 1
Syklet fortere pa o o o o o o o 5
flatmark
Syklet fortere i bakker O O O O O O O 3
Syklet opp bakker du
ellers ikke ville syklet O O O O O O O 4
[
Syklet med bagasje O O O O O O O 5
Syklet som far men
med mindre
energibruk, blitt © © © © © © © 6
mindre svett
HinderEl Er noen av fglgende forhold et hinder for at du kommer til & kjape el-sykkel?

1 Et sveert 7 Et sveert

lite hinder 3 4 5 6 stort hinder

1 2 3 4 5 6 7
Prisen O @) @) O O O O 1
Usikker pa om jeg
kommer til & bruke (@) O O (@) (@) (@) O 2
den
Redd for at den blir o o o o o o o 3
stjalet
Det fgles utrygt a o o o o o o o 4
sykle
Sykkelveiene er for
darlig tilrettelagt © © © © © © © 5
Jeg far for lite mosjon o o o o o o o 6
med en el-sykkel
El-sykkelen passer o o o o o o o 7
darlig med mitt image
ID: TekstEl
Fordel ‘ Hva har veert den stgrste fordelen med elsykkelen?
Open
Ulemper ‘Har det veert noen ulemper? Hvilke?
Open

ElIKomment ‘ Har du andre kommentarer om el-sykkelen?

Open




ID:Dagbok

ReiseDagen Vi gnsker & vite hvordan du beveget deg utenfor boligen din i gér.
Tenk pa alle slags reiser du tok, uavhengig av lengde, varighet eller formal. Ikke glem a ta med
korte gang- eller sykkelturer
Legg merke til at en reise kan besta av flere TURER. Hver gang du stopper for & utfare et
gjgremal, regner vi en tur for avsluttet.
Som et eksempel, en reise hjemmefra via barnehage til jobb er to turer. Tur 1 har reiseformal
"Hente-/bringe-/falgereise”. Tur 2 har reiseformal "Reise til/fra arbeid”.
Hadde du noen reiser utenfor hjemmet i gar?
Ja o 1
Nei o 2
Goto
ID:Dagbok1
Dagbok_1.A Na vil vi at du skal gjare rede for alle turene dine i gar.
Husk at hver gang du stopper for & utfgre et gjgremal, regner vi en tur for avsluttet.
Turens formal
Fritid Or92
. nisert
Besg ST€IS &
Medi K - k?- fritids Treni Leng
. . ) ino, -
Div sinsk privat aktivi ng/ re
. Hent teate . . .
: Innkj eeren e besg teter; mosj reise
Reis . . . e- r, !
e Reis Reis gp—- d- tjene Ibrin k hos resta MUsi on/ - Anne
. e ei dagli bank/ ster- famili kk, lufte hyttet t HJE
til/fra m bei leqe) 98 urant . hund f
arbei tilffra arbei gvar post, lege gl e, idrett hun ur, form M
skole d er reise syke ~ venn '’ , som ferie al
d o ereis pub, .
o.l. byra hus, N e coort treni hove og
etc. tannl syke P ng, dfor ligne
sarra 9
ege besg orga mal nde
nge .
k nisas
ment .
joner
, mv
mv.
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
Turl ©) ©) ©) ©) ©) ©) O O O O O O @) O 1
Tur 2 ©) @) @) @) ©) @) O O O O O O @) o 2
Tur 3 ©) ©) ©) ©) ©) ©) O O O O O O @) O 3
Tur 4 @) @) @) @) @) @) @) @) @) @) @) @) @) O 4
Tur5 ©) @) ©) ©) ©) @) O O O O O O @) O 5
Tur 6 @) @) @) @) @) @) @) @) @) @) @) @) @) O 6




Til fots hele . Kollektivtrans
veien Sykkel El-sykkel Moped Bil port
1 2 3 4 5 6
Turl O O @] @] @] O 1
Tur 2 O O @] @] @] O 2
Tur 3 O O @] @] @] O 3
Tur 4 O O O O O O 4
Tur 5 O O @] @] @] O 5
Tur 6 O O @] O O O 6

Tur 1 [T T 12
Tur 2 [T T[]z
Tur 3 D:|:| 3
Tur 4 [T ] ]4
Tur5 HERE
Tur6 [T ]e

Tur 1 [T T 12
Tur 2 [T T2
Tur 3 [T T3
Tur 4 [T ]4
Tur5 HERE
Tur6é [T ] 1e

Ja (du kan fortsette & beskrive disse pa neste side)

Nei




ID:Dagbok2

Medi
Div sinsk
. Innkj seren e
Reis Reis Reis gp—- d- tjene
. e ei dagli bank/ ster -
tilffra .. .
. til/fra arbei gvar post, lege/
arbei .
d skole d er reise syke
ol. byrd hus,
etc. tannl
ege
1 2 3 4 5 6
Tur7 O O O O O O
Tur 8 O O O O O O
Tur 9 O O O O O O
Reise 10 O O O O O O
Reise 11 O O O O O O
Reise 12 O O O O O O

Hent
e-
/brin
ge-
[falg
ereis

O O O O O O~

Besg
Kk -
privat
besg
k hos
famili

venn
er,

syke

besg

O O O O O O ™

Orga
nisert
e
fritids
aktivi
teter;
musi
kk,
idrett

treni
ng,
orga
nisas
joner

Treni Leng

ng/ re

mosj reise

on/ — Anne

lufte hyttet t HJE

hund ur, form M

som ferie Al

hove og

dfor ligne

mal nde

11 12 13 14

©) ©) ©) o 1
@) @) @) o 2
@) ©) ©) o 3
@) @) @) O 4
@) ©) ©) O 5
©) ©) ©) O 6

Til fots hele
veien Sykkel
1 2
Tur 7 O O
Tur 8 O O
Tur 9 O O
Reise 10 O O
Reise 11 O O
Reise 12 O O

El-sykkel

3

0O 0O 0 O O O

Moped

0O 0O 0 O O O

Bi

O O O O O Ouw

Kollektivtrans
port
6

@)
@)
O
@)
O
@)

oS o~ W N P

Tur 7
Tur 8

Tur 9

Reise 10
Reise 11
Reise 12




Tur7 [T ]2
Tur 8 [T T ]2
Tur 9 [T T3
Reise 10 D:|:| 4
Reise 11 |:|:|:| 5
Reise 12 D:|:| 6

ID:Arbeidsreisen

| dag

| gar

2-3 dager siden

3-5 dager siden

5 til 10 dager siden

Mer enn 10 dager siden

Ikke aktuelt

0O 0O o0 o o0 o O
N~ o 0 A W N e

Bil

MC/moped

Sykkel

El-sykkel

Gikk

Offentlig transport

O O 0O O O O
o U A w N P

Open

Gikk

Kjarte /satt pa i bil

Sykkel

El-sykkel

Annet

0O 0O 0O o O
oA W N P




ID:sykkelbruk

SykKm Omtrent hvor langt syklet du sist uke?

Det vil si i lgpet av de siste 7 dagene.
Sykling for transport, kilometer [T ]2
Sykling for trening, kilometer Dj] 2

ID:Intensjoner

IPAQ Hvor mange dager i Igpet av de siste 7 dagene har du utfart ulike former for fysisk aktivitet?

Med middels anstrengende mener vi aktivitet som far deg til puste litt mer enn vanlig: lett jogging,
moderat sykling osv.

Med meget anstrengende mener vi aktivitet som far deg til & puste mye mer enn vanlig: aerobics,
tunge lgft, rask lgping osv.

Ta bare med aktiviteter over 10 minutters varighet

Antall dager, middels anstrengende |:| 1
Antall dager, meget anstrengende |:| 2
IntSyk Ta stilling til felgende pastand:
1 Helt uenig 2 3 4 5 6 7 Helt enig
1 2 3 4 5 6 7
Jeg gnsker a sykle
mer i den naermeste O O O O O O O 1
fremtiden
Det er sannsynlig at
jeg kommer til & sykle o o o o o o o 5
mer i den naermeste
fremtiden
ID:Normer
NormMiljo Ta stilling til fglgende pastand:
1 Helt uenig 2 3 4 5 6 7 Helt enig
1 2 3 4 5 6 7

Jeg har en moralsk

plikt til & la veere &

bruke bil

til jobb/skole O O O o o o O 1

pa mine
hverdagsreiser

Jeg far darlig

samvittighet dersom

jeg kjarer bil til

jobb/skole O O O O O O O 2

pa mine
hverdagsreiser




1 Helt uenig 2 3 4 5 6 7 Helt enig
1 2 3 4 5 6 7
Det er viktig for meg
a veere i god fysisk (@) O O (@) (@) (@) @) 1
form
Det & sykle til

jobb/skole gjer at jeg
kommer i bedre form

pa mine O @) O O O O O 2
hverdagsreiser gjar
at jeg kommer i
bedre form
Open
ID:Holdninger

1 Helt uenig
1

7 Helt enig
7

O
O
O
O
O
O
O
O

...liten risiko for
ulykker

...mental avslapping

...stor frihet

...tidsbesparelser

...pengebesparelser

...komfort

...bedret kondisjon

O 0O o0 0O O O o O

O O 0O O O O O O ww
O OO0 O O O O O »»
O OO0 O O O O O uwn
O OO0 OO O 0O 0O oo
© N o U A W N

...et riktig image




lav risiko for ulykker HEEEEEEEE)
mentalt avslappende | | | | | | | | | | 2
gir frihet HEEEEEEEN-
tidsbesparelser HEEEEEEEEY
pengebesparelser LI T T T T T T T]]s
komfort HEEEEEEEN:
bedrer kondisjonen HEEEREEEEY
gir det riktige imaget HEEEEEENEE:
ID:Vanestyrke

1 Passer 7 Passer
ikke 2 3 4 5 6 helt
1 2 3 4 5 6 7
...Jeg gjer automatisk O O O O O O O 1
...Jeg gjer uten a o o o o o o o 2
tenke meg om

1 Passer 7 Passer
ikke 2 3 N ° ° helt
1 2 3 4 5 6 !
...Jjeg gjgr uten & o o o) o) o) O ©) 1

tenke meg om




ID: Atferdskontroll

kontroll2 Innsats for a sykle

1 Sveert
liten innsats

1

Hvor mye innsats

kreves av deg for &

benytte sykkelen til o
jobb/skole hvis du
bestemmer deg for

det?

Hvor mye innsats
kreves av deg for &
benytte sykkelen

til jobb/skole hvis du
bestemmer deg for
det?

pa dine
hverdagsreiser hvis
du bestemmer deg
for det?

7 Sveert
stor innsats

7

»

Kontroll3 Grad av frihet til & sykle

1 Sveert
liten frihet

1
Grad av frihet O

Hvor stor frihet har du
til & velge om du skal
sykle

til jobb/skole hvis du
bestemmer deg for
det?

pa dine
hverdagsreiser hvis
du bestemmer deg
for det?

N

7 Sveert
stor frihet
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KonkHinder_1 |Er noen av fglgende forhold et hinder for at du skal sykle til jobben/skolen?
Merk inntil tre faktorer

Foles utrygt
Ikke dusjmuligheter pa jobben

Fysisk anstrengende
Bratte bakker

Ikke gode nok sykkelveger
Ma bruke bil i arbeidet
Darlig veer

Frakter barn til/fra jobb

Ikke mulighet for & parkere sykkelen trygt
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Foles utrygt O 1
At jeg blir svett o 2
Ikke mulighet for & parkere sykkelen trygt O 3
Fysisk anstrengende O 4
Bratte bakker O 5
Ikke gode nok sykkelveger O 6
Min helse o 7
Darlig veer O 8

O 9

At jeg ofte frakter noen/noe

ID:ElBetVillig

Ja, absolutt

Ja, kanskje

Tror ikke det

Nei, helt sikkert ikke

0O O 0O o O
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Vet ikke

Kroner

Kroner, i tillegg

Ordinaer sykkel 5.000 kr
El-sykkel  12.000 kroner
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Ordinaer sykkel 5.000 kr
El-sykkel 16.000 kroner

O
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SykkelValg2_la | Tenk deg at du skulle kijgpe deg ny sykkel i dag

v Hvilken av disse sykkeltypene ville du helst valgt?

Ordinaer sykkel 5.000 kr o 1

El-sykkel 8.000 kroner o 2
ID:Rekrutt

sluttid ‘Tid for avslutning av intervjuet

Fylles inn automatisk [TTTTT]a

brukttid \Tid brukt pa intervjuet

Fylles inn automatisk [TTTTT]a

Information

Takk for dine svar!

Som nevnt trekkes det ut premier til deltagerne i de ulike delene av denne undersgkelsen. Denne trekningen vil vi
foreta den 1. oktober. Vinnerne vil bli tilskrevet.

Dere som har pravd el-sykkel har mulighet til & kjgpe denne for en gunstig pris nar prosjektperioden er over. Ta
kontakt med EVOslo for & avtale dette.




Transportgkonomisk institutt (T@I)
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

T@I er et anvendt forskningsinstitutt, som mottar basisbevilgning
fra Norges forskningsrad og gjennomfarer forsknings- og
utredningsoppdrag for naeringsliv og offentlige etater. T@I ble
opprettet i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.

T@I utvikler og formidler kunnskap om samferdsel med
vitenskapelig kvalitet og praktisk anvendelse. Instituttet har et
tverrfaglig miljg med rundt 70 hgyt spesialiserte forskere.

Instituttet utgir tidsskriftet Samferdsel med 10 nummer i aret og
driver ogsa forskningsformidling gjennom T@lI-rapporter, artikler
i vitenskapelige tidsskrifter, samt innlegg og intervjuer i media.
T@I-rapportene er gratis tilgjengelige pa instituttets hjemmeside
Www.toi.no.

Besgks- og postadresse:

Transportgkonomisk institutt 22 57 38 00
Gaustadalléen 21 toi@toi.no
NO-0349 Oslo www.toi.no

T@I er partner i CIENS Forskningssenter for miljg og samfunn,
lokalisert i Forskningsparken naer Universitetet i Oslo (se www.
ciens.no). Instituttet deltar aktivt i internasjonalt forsknings-
samarbeid, med seerlig vekt pa EUs rammeprogrammer.

T@I dekker alle transportmidler og temaomrader innen samferdsel,
inkludert trafikksikkerhet, kollektivtransport, klima og miljg, reiseliv,
reisevaner og reiseetterspgrsel, arealplanlegging, offentlige
beslutningsprosesser, neeringslivets transporter og generell
transportgkonomi.

Transportgkonomisk institutt krever opphavsrett til egne arbeider og
legger vekt pa & opptre uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige
analyser og vurderinger.




	Forside
	Tittelside
	Faktaside
	Forord
	Innhold
	Sammendrag
	Summary
	1 Bakgrunn
	1.1 Problemstillinger

	2 Metode 
	2.1 Frafall
	2.2 Prosedyre for forsøket
	2.3 Endelig utvalg 
	2.4 Spørreskjemaet

	3 Hvordan opplever folk det å sykle?
	3.1 Konkrete hinder mot å sykle
	3.2  Holdninger til det å sykle

	4 Hvem er i «elsykkelmarkedet»?
	4.1 Utdanning, inntekt og yrkesaktivitet
	4.2 Sykkelbruk
	4.3 Konkrete hindre mot å sykle
	4.4 Kunnskap om elsykler
	4.5 Å kjøpe, eller teste en elsykkel?
	4.6 Betalingsvillighet 

	5 Hvilken effekt har elsykkel på sykkelbruk og bilreiser? 
	5.1 Antall turer syklet i går
	5.2 Antall kilometer syklet
	5.2.1 Kilometertellinger
	5.2.2 Kilometer syklet i forrige uke
	5.2.3 Kilometer fra dagboka
	5.2.4 Anslag på kilometer syklet per dag

	5.3 Endring i transportarbeidet
	5.4 Sammenligning med kontrollgruppa

	6 Hvordan oppleves elsykkelen?
	6.1 Deltagernes bruk og opplevelse av elsykkelen
	6.2 Påvirket elsykkelen folks oppfatninger av det å sykle? 
	6.3 Endring i betalingsvillighet

	7 Konklusjon 
	8 Referanser
	Vedlegg: To spørreskjemaer 
	Summary.pdf
	Summary:
	Ebikes – who wants to buy them and what effect do they have?
	How do people perceive cycling?
	Who are the potential customers?
	What effect do ebikes have on transport modes choice?
	What other effect does the ebike have?


	Sammendrag.pdf
	Sammendrag:
	Elsykler – hvem vil kjøpe dem, og hvilken effekt har de?
	Hvordan opplever folk det å sykle?
	Hvem kan tenke seg å kjøpe elsykkel?
	Hva gjør elsykler med transportmiddelfordelingen?
	Påvirker elsykkelen folk på andre måter?


	Forord.pdf
	Forord

	Tittelside.pdf
	Transportøkonomisk institutt (TØI) har opphavsrett til hele rapporten og dens enkelte deler. Innholdet kan brukes som underlagsmateriale. Når rapporten siteres eller omtales, skal TØI oppgis som kilde med navn og rapportnummer. Rapporten kan ikke endres. Ved eventuell annen bruk må forhåndssamtykke fra TØI innhentes. For øvrig gjelder åndsverklovens bestemmelser.

	Spørreskjema Etterundersøkelse og dagbok.pdf
	Tid for oppstart av intervjuet
	Dato for oppstart av intervjuet
	Grupper
	Grupper
	Til hva slags turer har du brukt sykkelen mest?
	Har noen andre enn deg brukt sykkelen?
	Hvor stor andel av syklingen, i prosent, har vært gjort av ANDRE enn deg?
	Har sykkelen ført til at du sykler oftere enn før?
	Har sykkelen ført til at du sykler lenger turer enn før?
	Hva har vært den største fordelen med elsykkelen? 
	Har det vært noen ulemper? Hvilke? 
	Har du andre kommentarer om el-sykkelen? 
	Hadde du noen reiser utenfor hjemmet i går?
	Turens formål
	Transportmiddel
	Antall kilometer
	Tidsforbruk, antall minutter
	Hadde du flere enn seks turer i går?
	Reisens formål
	Transportmiddel
	Antall kilometer
	Tidsforbruk, antall minutter
	Når reiste du sist til arbeid/skole?
	Hvordan reiste du til arbeid/skole sist gang du reiste?
	Hvordan kom du deg hjemmefra til offentlig transport på din reise til arbeid/skole sist gang?
	Omtrent hvor langt syklet du sist uke?
	Hvor mange dager i løpet av de siste 7 dagene har du utført ulike former for fysisk aktivitet? 
	Har du noen kommentarer så langt?
	Det å sykle 
	Rangér fra viktigst (øverst), til minst viktig (nederst)
	Hvor viktig er følgende forhold for deg på 
	Ta stilling til følgende påstand
	Å bruke sykkelen
	Å bruke bil 
	Innsats for å sykle
	Grad av frihet til å sykle
	Er noen av følgende forhold et hinder for at du skal sykle til jobben/skolen? 
	Er noen av følgende forhold et hinder for at du skal sykle i hverdagen?
	Hvis du skulle kjøpt en sykkel i dag, ville du vurdert el-sykkel?
	Hvor mye ville du maksimalt betalt for å kjøpe en ny sykkel?
	Hvor mye ekstra vil du være villig til å betale for en el-sykkel i forhold til en slik sykkel?
	Hvilken av disse sykkeltypene ville du helst valgt?
	Hvilken av disse sykkeltypene ville du helst valgt?
	Hvilken av disse sykkeltypene ville du helst valgt?
	Tid for avslutning av intervjuet
	Tid brukt på intervjuet

	Spørreskjema NAF.pdf
	Kjønn
	Tid for oppstart av intervjuet
	Dato for oppstart av intervjuet
	Hva regner du som din hovedbeskjeftigelse?
	Hva passer best for å beskrive ditt arbeidssted? 
	Hvor mange barn og voksne (inklusiv deg) er det i din husstand?
	Har du førerkort for bil eller MC?
	Eier du eller har du tilgang til bil MC eller sykkel?
	Har du syklet i løpet av det siste året?
	Hvorfor har du ikke syklet?
	Når reiste du sist til arbeid/skole?
	Hvordan reiste du til arbeid/skole sist gang du reiste?
	Hvordan kom du deg hjemmefra til offentlig transport på din reise til arbeid/skole sist gang?
	Alt i alt,
	hvor fornøyd var du med din siste reise til skole /arbeid?
	Hvordan reiser du vanligvis til arbeid/skole på denne tiden av året?
	Omtrent hvor lang er reiseveien din hjemmefra til arbeid/skole?
	Omtrent hvor lang tid tror du det vanligvis vil ta å reise til arbeid/skole med ulike transportmidler for deg?
	Hvor ofte sykler du på denne tiden av året?
	Omtrent hvor langt syklet du sist uke?
	Syklet du i går?
	Omtrent hvor langt syklet du i går?
	Hvor mange dager i løpet av de siste 7 dagene har du utført ulike former for fysisk aktivitet? 
	Grupper
	Grupper
	Er dette noe du kunne tenke deg å delta på?
	Blant mennesker som betyr mye for meg er det å
	Har du noen kommentarer så langt?
	Det å sykle 
	Rangér fra viktigst (øverst), til minst viktig (nederst)
	Hvor viktig er følgende forhold for deg på 
	Ta stilling til følgende påstand
	Å bruke sykkelen
	Å bruke bil 
	Å reise med offentlig transport 
	Innsats for å sykle
	Grad av frihet til å sykle
	Er noen av følgende forhold et hinder for at du skal sykle til jobben/skolen? 
	Er noen av følgende forhold et hinder for at du skal sykle i hverdagen?
	Eier du, eller har du tilgang til el-sykkel?
	Hvor mye vet du om el-sykler?
	Ta stilling til følgende påstander
	Hvis du skulle kjøpt en sykkel i dag, ville du vurdert el-sykkel?
	Hvor mye ville du maksimalt betalt for å kjøpe en ny sykkel?
	Hvor mye ekstra vil du være villig til å betale for en el-sykkel i forhold til en slik sykkel?
	Hvilken av disse sykkeltypene ville du helst valgt?
	Hvilken av disse sykkeltypene ville du helst valgt?
	Hvilken av disse sykkeltypene ville du helst valgt?
	Er dette noe du kunne tenke deg å delta på?
	Kan vi kontakte deg på nytt etter sommerferien?
	Hvilket år er du født?
	Hva er ditt postnummer?
	Hvis du skal kjøre bil til arbeidet, har du mulighet for å parkere på parkeringsplass som arbeidsgiver disponerer?
	Er det vanligvis lett å finne ledig plass på denne parkeringen? 
	Er det andre parkeringsmuligheter for bil på- eller i nærheten av arbeidsplassen din som det kan være aktuelt å bruke hvis du kjører bil?
	Hvis du skal kjøre bil til studiestedet, har du mulighet for å parkere der, eller like ved? 
	Omtrent hva var din bruttoinntekt siste år
	Hva er din høyeste fullførte utdanning?
	Tid for avslutning av intervjuet
	Tid brukt på intervjuet
	Har du noen kommentarer?

	Forord.pdf
	Forord




