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Fdrord

Elfordonspremien var en del av regeringens satsning pa klimat och miljo i
budgeten 2018. Malet med premien var att forbattra forutsittningarna att
transportera sig klimatvinligt. Den skulle dessutom bidra till 6kad tillgianglig-
het och 6kad folkhilsa. Ansokningar och utbetalningar hanterades av
Naturvardsverket.

I myndighetsdialogen mellan Naturvardsverket och Milj6- och energi-
departementet den 26 september 2018 uttrycktes intresse for att fi mer
kunskap om effekter av premien for inkop av eldrivna cyklar, mopeder,
motorcyklar och utombordsmotorer. En utvirdering initierades som ett
internt uppdrag pa Naturvardsverket, rapporten ger svar pa fragor som
vem koper en elcykel och varfor, hur anvands den och vilka samhaills-
konsekvenser ger elcykling upphov till?

Detta ar ett exempel pa behovet av att utviardera samhillsomstillning
dar Naturvardsverket valt att analysera den kunskap som tas fram utifran ett
bredare perspektiv. Det finns en rad aktorer som kan tidnkas vara intresserade
av att anvianda utvirderingen, daribland regeringen, cykelfrimjande organisa-
tioner, forskare, internationella parter, interna parter pa Naturvardsverket samt
medborgare. Att manga olika perspektiv beaktas i utvarderingen ar viktigt
for dess anviandbarhet.

Utvirderingen har genomforts av Erik Geijer (uppdragsledare) och
Eva-Lotta P4ivio Sjaunja, bada pa Utvarderingsenheten, samt Eric Sjoberg pa
Samhillsekonomienheten. Den slutliga utvarderingsrapporten har godkants
av Anna Otmalm, avdelningschef pa Miljoanalysavdelningen.

Stockholm 26 augusti 2019
Anna Otmalm

Avdelningschef
Miljéanalysavdelningen
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1 Sammanfattning

Elfordonspremien var en del av regeringens satsning pa klimat och miljo i
budgeten for 2018. Malet med premien var att forbattra forutsattningarna
att transportera sig klimatvanligt genom att ge en premie till privatpersoner for
inkop av eldrivna cyklar, mopeder, motorcyklar och utombordsmotorer. Premien
skulle dven bidra till 6kad tillganglighet och 6kad folkhilsa. Sammanlagt kunde
privatpersoner fa ersittning for 25 procent av inkopspriset pa ett elfordon eller
maximalt 10 000 kronor. Ansokningarna och utbetalningarna hanterades av
Naturvardsverket.

Det 6vergripande malet med regeringens klimat- och miljosatsning var att
bidra till den samhallsomstillning som kravs for att vi ska nd miljokvalitets-
malen och generationsmélet. For att dstadkomma en samhallsomstillning
behovs olika typer av styrmedelsinsatser pa nationell och internationell niva.
Utvirderingen har tagit stod i ett teoretiskt ramverk som ger riktlinjer for
en overgripande systemansats vid utvardering av atgarder som syftar till att
astadkomma genomgripande omvandlingar i samhallet.

P4 grund av begrinsningar i tillginglig data kan Naturvardsverket inte dra
nagra sikra slutsatser kring hur elfordonspremien har paverkat inképen av
elfordon. Utvirderingen har istillet analyserat hur inkop och anviandning av
elcyklar paverkar de effekter som utvirderingen har varit intresserad av att
maita. Dessa har bland annat handlat om viaxthusgasutsliapp, partiklar, hilsa
och tillganglighet. Utvarderingen har uteslutande fokuserat pa elcykling efter-
som en majoritet av de som fick elfordonspremien (93 procent) fick den for
inkop av elcykel.

Olika metoder och material har anvints for att ta reda pa mer om elcykling.
Analyserna bygger bland annat pad anonymiserade uppgifter frin Naturvards-
verket och Statistiska centralbyran, SCB, om kon, alder, lan, kommun, inkomst
och utbildningsniva for de som fick elfordonspremien for inkop av eleykel under
2018. En webbenkit med svar fran cirka 3 500 elcyklister (och mottagare av
premien for elcykel) har gett kunskap om till exempel motiv for inkép och
anvindning av elcykel. Slutligen har en sammanstéllning av befintlig litteratur
om elcyklingens effekter pa klimat, miljo, tillgdnglighet och hilsa bidragit
med kunskap.

Utvirderingen visar att kvinnor och min képer elcykel i liknande utstrack-
ning samt att de som kopt elcykel har hogre utbildning, inkomst och battre
sjdlvrapporterad hilsa 4n den 6vriga befolkningen. Den visar ocksa att fler
aldre dn yngre koper elcykel i relation till sin andel av befolkningen. Det ar
fler elcykelkopare per 1 000 invanare i de sddra ldnen dn i de norra. Det finns
ddaremot inga storre skillnader mellan olika kommuntyper. De vanligaste
motiven till att personer har kopt en elcykel ar enligt enkiten minskad
anstriangning/ckad bekvimlighet, miljidintresse, 6kad maojlighet att nd olika
platser, samt en 6nskan om 6kad fysisk aktivitet. Ungefar hilften av elcyklingen
ersitter, enligt sjalvskattningar i enkiten, resor som annars skulle ha utforts
med bil, och den andra hilften ersitter andra fardsitt (kollektivtrafik, vanlig
cykel, gang, etcetera).
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Utvirderingen kan som redan konstaterats inte gora nagon tillforlitlig analys av

i vilken grad elfordonspremien har lett till 6kad elcykelanvindning. Daremot ar
det var bedomning att 6kad elcykling, vare sig denna 6kning beror pa elfordons-
premien eller inte, troligtvis leder till minskade viaxthusgasutslapp, minskad mangd
partiklar i luft, minskat buller samt battre halsa. Dessa resultat baseras pa sjalv-
rapporterade data i enkdtform och bor dirfor tolkas med viss forsiktighet. Ett
nodvandigt villkor dr att elcykeln ersitter ett fossildrivet fardsatt vilket ofta verkar
vara fallet enligt svaren i utvarderingens enkat som bygger pa angivna uppskatt-
ningar av resvanor fore och efter inkop av elcykel.

Vem koper en elcykel?

Det dr en jamn konsfordelning bland dem som kopt elcykel (52/48 procent méan/
kvinnor). De personer som kopte en elcykel har generellt sett hogre utbildning,
hogre inkomst samt betydligt battre sjalvrapporterad hilsa 4n motsvarande
aldersgrupper inom riket i stort. Aldersférdelningen bland de som har fatt premien
har en 6verrepresentation av dldre och en underrepresentation av yngre jamfort
med storleken pa dessa dlderskategorier inom riket i stort. Det ar fler personer

i forhallande till befolkningsmingd som koper elcykel i soder dn i norr. Det hogsta
antalet premier per 1 000 invanare har gatt till Hallands lan (18,5 utbetalningar
per 1 000 invanare) och det lagsta till Norrbottens lan (4,5 per 1 000 invanare).
Alla utom tre lan ligger likval inom intervallet 6-13 beviljade ansokningar per

1 000 invanare. Det finns daremot inga storre skillnader mellan olika kommun-
typer, med undantag for valdigt avlagsna landsbygdskommuner dir antalet inkop
per invanare dr betydligt lagre d4n inom 6vriga kommuntyper.

Vad ar motiven for inképet av elcykel?
Motiven varierar forstés fran person till person men kan dven variera for en
och samma person beroende pa resa. En och samma person kan till exempel
motiveras till inkop utifran en 6nskan om mindre fysisk aktivitet/6kad bekvam-
lighet inom en delmangd av sitt resande, men av en 6nskan om okad fysisk akti-
vitet inom en annan delmingd. Vissa faktorer dr anda mer eller mindre viktiga
generellt sett 6ver den totala populationen elcyklister. For populationen i stort,
och de motiv som respondenterna explicit tillfrdgades om i vilken utstrackning
de paverkat kopbeslutet, var de viktigaste motiven minskad anstringning/
okad bekvamlighet, miljointresse, storre mojlighet att nd olika platser och 6kad
fysisk aktivitet. De minst viktiga motiven var att spara tid och teknikintresse.
Respondenterna hade dven en mojlighet att svara i fritext och har var de vanligaste
svaren att personer ville slippa anvinda bil samt att de hade fysisk ohilsa. Manga
svarade dven att de ville slippa kollektivtrafik och fa battre halsa.

Det fanns en viss variation i motiven for inkop mellan olika dldersgrupper.
I den yngsta aldersgruppen (18-30 ar) var minskad anstringning/okad bekvim-
lighet, minskad kostnad jamfort med alternativa fardsdtt, miljéintresse och att
spara tid de viktigaste motiven i fallande rangordning. Minskad anstringning/
Okad bekvamlighet var dven det viktigaste motivet for den dldsta aldersgruppen
(70+ ar). De tre nastkommande var dock storre majlighet att nd olika platser,
mer fysisk aktivitet samt miljointresse.
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Min och personer med relativt hog inkomst ansag generellt sett att teknik-
intresse var ett viktigare motiv jamfort med kvinnor och personer med lagre
inkomst. Kvinnor och personer med relativt 1ag inkomst motiverades istillet
av en onskan om en storre mojlighet att nd olika platser. Miljointresse var
ocksa ett viktigare motiv for kvinnor 4n man medan minskad kostnad jim-
fort med alternativa fardsdtt var viktigare for personer med lag till medel-
inkomst jamfor med personer med relativt hog inkomst.

Svarande fran Storstdider och storstadsnira kommuner var i betydligt hogre
utstrackning motiverade utifrdn en 6nskan om att spara tid jamfért med mindre
och mer avligsna kommuntyper. Det omvinda gallde for motivet 6kad fysisk
aktivitet, aven om detta motiv dr viktigt for personer inom samtliga kommun-
typer i absoluta tal.

Hur anvénds elcykeln?

Utvarderingens enkat visar att elcykeln anvands i storre utstrackning pa
sommaren an pa vintern. Den visar ocksa att ungefar halften av elcykel-
anvindningen ersitter resande som annars skulle ha utforts med bil, och
den andra halften ersitter andra fardsatt (kollektivtrafik, vanlig cykel, gang,
etcetera). Detta giller i stor utstrackning bade for sommar och vinterhalvaret,
och for bade pendlingsresor och resor utover pendling.

Det finns en viss variation i vilket firdsatt som ersitts beroende pa kon
och alder, men framforallt beroende pd kommuntyp. Enligt resultaten fran
utvirderingens enkit utgor anvandningen av elcykel ett substitut for bilresor
i mindre 4n en tredjedel av pendlingsresorna utférda med elcykel inom stor-
stadsomradena. Motsvarande siffra for mindre stader/tatorter och landsbygd
ar ungefar dubbelt sa hog, dar narmare tva tredjedelar av pendlingsresorna
med elcykel ersitter bilresor.

For resor utover pendling ar skillnaderna mellan kommuntyper mindre.
Inom storstadsomradena ersitter ungefar tva femtedelar av de resta kilo-
metrarna med elcykel bilikning. Inom mindre stider/tatorter och landsbygd
ar motsvarande siffra cirka tre femtedelar av reslingden.

Vare sig vi ser till pendlingsresor eller 6vriga resor sa ersitter elcykling i
storre utstrackning bildkande i mindre stider/landsbygd jamfort med storstads-
kommunerna medan elcykeln i storre utstrackning ersitter kollektivtrafik
inom storstadskommunerna jamfort med mindre stader/landsbygd.

Vilka samhallskonsekvenser ger elcykling upphov till?
Elcykelanvandning leder troligtvis till minskade utslapp av vaxthusgaser, okat
behov av sillsynta jordartsmetaller, 6kad fysisk aktivitet och sannolikt till en
minskad forekomst av halsofarliga partiklar och buller men troligtvis dven
till en 6kning i antalet trafikolyckor. Nettoeffekten pa den genomsnittlige
elcyklistens hilsa ar andd med storsta sannolikhet positiv.

Det ar ndgot mer oklart hur elcykling paverkar medtrafikanterna halsa.
A ena sidan blir det mindre avgaser, partiklar och buller men 4 andra sidan
okar den troligtvis medtrafikanternas olycksrisk. Effekten i detta avseende
ar ytterst avhangig var och hur elcykeln anvands.
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2 Summary

In the 2018 budget, the Swedish Government introduced an electric vehicle
subsidy as one measure in the environment and climate efforts. The aim of the
subsidy was to improve conditions for climate-smart transportation by sub-
sidising private purchases of electric bicycles, mopeds, motorcycles and out-
board motors. The subsidy was also to contribute to improved accessibility
and public health. Individuals could receive a total subsidy of 25 per cent of
the purchase price of an electric vehicle, or a maximum amount of SEK 10,000.
The Swedish Environmental Protection Agency processed the applications
and payments.

The overall goal of the Government’s climate and environment efforts was
to contribute to the social shift necessary for us to achieve environmental
quality objectives and the Generational Goal. In order to achieve social change,
several control measures are needed at both national and international level.
The evaluation draws upon a theoretical framework that provides guidelines
for a comprehensive approach that can be used when evaluating measures
that intend to bring about comprehensive social changes.

As the amount of data is limited, the Swedish Environmental Protection
Agency is unable to draw any reliable conclusions regarding how the electric
vehicle subsidy affected the purchase of electric vehicles. Instead, the evaluation
has analysed how purchases and use of electric bicycles have impacted the
effects which are of interest for measuring. These have included greenhouse
gas emissions, particles, health and accessibility. The evaluation has focused
solely on the use of electric bicycles as the majority of those to have received
the electric vehicle subsidy (93 per cent) did so for electric bicycles.

Several methods and materials have been used to find out more about
the use of electric bicycles. The analyses use anonymised data about gender,
age, county, municipality, income and level of education collected by the
Environmental Protection Agency and Statistics Sweden (SCB) from the
people who received the subsidy following the purchase of an electric bicycle
during 2018. An online questionnaire with responses from approximately
3,500 electric bicycle users (and recipients of the subsidy for electric bicycles)
has provided information about the motivation behind purchasing and using
electric bicycles. Finally, a compilation of existing literature has contributed
information about the effects of electric bicycles on the climate, environment
and to accessibility and health.

The evaluation shows that a similar number of men and women buy electric
bicycles and those who bought electric bicycles have a higher educational
background, greater income and report a better state of health than the rest
of the population. It also shows how more older people than younger people
buy electric bicycles in relation to their percentage of the population. More
electric bicycle purchases per 1,000 inhabitants are made in the southern
counties as compared to the north. However, there are no major differences
between different types of municipalities. The questionnaire found that the
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most common reasons for purchasing electric bicycles are less effort/increased
comfort, environmental concern, increased opportunity to access different
places and a desire for increased levels of physical activity. According to the
self estimates, approximately half of electric bicycle use replaces journeys which
would otherwise have been carried out by car and the other half replaces other
modes of transport (public transport, regular bicycle, walking etc.).

As has already been noted, this evaluation does not form a reliable analysis
of the extent to which the electric vehicle subsidy contributed to increased
use of electric bicycles. However, it is our assessment that increased use of
electric bicycles is likely to lead to reduced greenhouse gas emissions, levels
of air particles and noise whilst improving health. These results are based on
self-reported data from questionnaires and should therefore be interpreted
with an element of caution. One essential condition is that the electric bike
replaces a mode of transport powered by fossil fuels. This often appears to
be the case according to questionnaire responses that use estimates of travel
habits before and after buying an electric bicycle.

Who buys electric bicycles?

There is an even gender distribution amongst those who bought electric bicycles
(52 and 48 per cent men and women respectively). Those who purchased
electric bicycles tended to have completed higher levels of education, have a
higher income and significantly better self-reported health than their national
age group equivalent. There was an over-representation of older people who
received the subsidy and younger generations were underrepresented when
compared to the size of these age categories nationwide. There are more
purchases of electric bicycles per capita in southern Sweden than in the north.
The highest number of subsidies per 1,000 inhabitants was in Halland County
(18.5 subsidies issued per 1,000 inhabitants) and the lowest in Norrbotten
County (4.5 per 1,000 inhabitants). All but three counties are within the
interval of 6-13 subsidies awarded per 1,000 inhabitants. However, there are
no clear differences between different types of municipality; the exception
being very remote rural areas, where the number of purchases per capita is
significantly lower.

What motivates the purchase of electric bicycles?

Naturally, reasons vary from person to person, but they may also vary for
the same individual, depending on their type of journey. On the one side,
a person may be motivated to make the purchase based on a desire for
less physical activity/increased comfort and on the other hand, a desire
for increased physical activity. Nevertheless, some factors are more or
less important generally when viewed in relation to the total population
of electric bicycle users. For the population in general and the motivating
factors the respondents were explicitly asked about, the most important
motivating factors included less effort/increased comfort, environmental
concern, increased opportunity to access different places and increased levels

10
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of physical activity. The least important reasons included saving time and

an interest in technology. Respondents were also able to provide a free text
response and the most common reasons were that people wanted to avoid car
travel and they were in poor physical health. Many also responded that they
wanted to avoid public transport and improve their health.

There was some variation between age groups regarding the reasons for
buying electric bicycles. In the lowest age group (18-30 years), less effort/
increased comfort, lower cost compared to other modes of transport, environ-
mental awareness and saving time were the most common reasons in descend-
ing order. Less effort/increased comfort was also the most important reason
for the highest age group (70+ years). The subsequent three were greater
opportunity to travel to different places, more physical activity and environ-
mental awareness.

Men and people with relatively high incomes tended to view an interest
in technology as a more important reason when compared to women and
people with lower incomes. Women and people with relatively low incomes
were instead motivated by a desire for greater opportunity to travel to
different places. Environmental awareness was another motivation that was
more important for women than men, whereas lower costs compared to
other modes of transport was more important for people on low to medium
incomes than for higher earners.

Respondents from major urban areas and metropolitan municipalities
were considerably more motivated based on a desire to save time compared
to the smaller, more remote municipalities. The opposite was true for increased
physical activity, even if this reason is important for people in all types of
municipality in absolute terms.

How are the electric bikes used?

The survey results show that electric bike use is more common during the
summer than the winter. It also shows that around half of the electric bike
use replaced travel which would otherwise have been by car and the other
half by other modes of transport (public transport, regular bicycle, walking
etc.). This, to a great extent, applies for both summer and winter months,
commuter journeys and travel beyond commuting.

There is some variation to the mode of transport being replaced based on
gender and age, but most of all this variation depends on type of municipality.
The questionnaire results suggest that using electric bicycles as a substitute
for car travel is less than one-third of the commuter journeys carried out
on electric bike in major urban areas. The corresponding figure for smaller
towns/suburban areas and rural areas is roughly twice as high; almost two-
thirds of commuter journeys by electric bicycle replaced car travel.

For travel other than commuting, the differences between municipality
types are smaller. In the major towns and cities, electric bicycle use replaced
approximately two-fifths of the kilometres travelled by car. In smaller cities/
suburban areas and rural areas, the corresponding figure is approximately
three-fifths of the journey’s length.

11
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Whether we look at commuter travel or other journeys, the use of electric
bicycles is increasingly replacing car travel in smaller urban areas/the country-
side when compared to major municipalities — where use of electric bicycles
is generally replacing travel by public transport.

What are the social consequences of electric bicycles?

The use of electric bicycles is likely to lead to a reduction in greenhouse

gas emissions, an increased need of rare earth elements, increased physical
activity and likely a reduction in the level of hazardous airborne particles
and noise, but potentially an increase in the number of road traffic accidents.
Nevertheless, the net benefits to the health of an average electric bike user are
most likely positive.

It is somewhat more unclear how the use of electric bicycles impacts the
health of other road users. On the one hand, exhaust fumes, particle emissions
and noise will reduce, however on the other hand there is a likelihood of
increased accidents with other road users. In this instance, the effect is highly
dependent on where and how the electric bicycle is used.

12
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3 Inledning
3.1 Syfte

Utvirderingen syftar till att ge mer kunskap om effekter av den premie for inkop
av eldrivna cyklar, mopeder, motorcyklar och utombordsmotorer (hidanefter
kallad elfordonspremien) som Naturvardsverket betalade ut under 2018. Syftet
med elfordonspremien var enligt forordning 2017:1317 att forbattra forutsatt-
ningarna att transportera sig klimatvanligt.

3.2 Bakgrund

I det hir avsnittet ges en kort bakgrund till regeringens satsning pa elfordons-
premien. Har beskrivs dven de mal som premien skulle bidra till att uppna.
Slutligen gors en oversiktlig beskrivning av den debatt som fordes om premien
under 2018.

3.2.1 Regeringens satsning pa klimat och miljo

Elfordonspremien var en del av regeringens klimat- och miljosatsning i budget-
propositionen 2018 med syfte att minska den globala resursanviandningen och
klimatutslappen.! Satsningen skulle bidra till att Var generation ska lamna éver
ett sambadlle till vira barn dir de stora miljoproblemen dr l6sta.* 1 den del som
rubricerades Levande stdder avsatte regeringen 350 miljoner kronor under 2018
for en elfordonpremie. Premien skulle anvandas for att subventionera privat-
personers inkop av eldrivna cyklar, mopeder, motorcyklar och utombordare.
Syftet var att pd ett kraftfullt sitt forbdttra forutsdttningarna att pendla och
transportera sig klimatvinligt.> Genom att ge mojliga cykelpendlare tillgdng
till eldrivna fordon skulle de enligt regeringen ha ldttare att valja bort bilresor.

3.2.2 Miljémalen, Agenda 2030 och klimatpolitiskt ramverk

Regeringens miljo- och klimatsatsning i budgetpropositionen 2018 hanger
samman med generationsmalet som beskriver inriktningen pa den omstillning
som behovs i samhillet inom en generation for att vi ska nd Sveriges miljomal.
Generationsmalet ar centralt for regeringens miljopolitik och ska vigleda
miljoarbetet pa alla nivder i samhillet.* Generationsmalet definieras enligt
riksdagen som:

Det overgripande malet for miljopolitiken dr att till ndsta generation
lamna bver ett sambille dir de stora miljoproblemen dr losta, utan att
orsaka 6kade miljé- och halsoproblem utanfor Sveriges granser.

! Regeringen 2017a

2 Milj6- och energidepartementet 2017 s 1
3 Miljoé- och energidepartementet 2017 s 6
4 Naturvardsverket 2018a
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Malet innebdr att forutsittningarna for att 16sa miljoproblemen ska finnas pa
plats inom en generation. Den samhallsomstillning som kravs for att vi ska
uppna detta kraver politiska beslut och atgirder av olika slag pa bade nationell
och internationell niva.

Regeringen inforde i april 2018 en strategi for levande stader som innebar
nya etappmal for hallbar stadsutveckling.’ Etappmalen ska gora det lattare att
né generationsmalet och miljomalen och de identifierar en 6nskad omstallning
av samhallet. Ett av delmalen inom etappmalet Hdllbar stadsutveckling ar att
andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och gang i Sverige ska
vara minst 25 procent ar 2025, uttryckt i personkilometer, i riktning mot att
pa sikt fordubbla andelen for gang-, cykel- och kollektivtrafik.

I september 2015 beslutade FN:s generalforsamling om Agenda 2030.°
Agenda 2030 bestar av 17 stycken globala mal och 169 delmal foér hallbar
utveckling. Agendan innebar att alla medlemslander i FN har forbundit sig
att arbeta for att nd en socialt, miljomassigt och ekonomiskt hallbar virld
till 4r 2030. Sveriges miljomal tar pa en nationell nivd hand om den eko-
logiska dimensionen av de globala hallbarhetsmalen. For Sveriges del innebar
Agenda 2030 en del utmaningar, bade inom milj6- och klimatomradet och
andra samhallsomraden.

Sedan juni 2017 har riksdagen dven antagit ett klimatpolitiskt ramverk
for Sverige som innehaller nya klimatmal, en klimatlag och ett klimatpolitiskt
rad. Enligt klimatmalet ska Sverige senast ar 2045 inte ha nagra nettoutsliapp
av viaxthusgaser till atmosfiren, for att diarefter uppna negativa utsliapp.”

3.2.3 Transportpolitiska malet

Elfordonspremien skulle enligt regeringen, forutom ett mer klimatvanligt
resande, dven kunna bidra till battre tillganglighet och 6kad folkhalsa.®

Det knyter an till det transportpolitiska malet vars 6vergripande madl ar att
sakerstilla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transport-
forsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.” Det ar i sin tur
uppdelat pa ett funktionsmal om tillginglighet och ett hinsynsmal om sdker-
het, miljo och halsa.

5 Sveriges miljomal 2019
& Sveriges miljomal 2018
7 Regeringen 2017b
8 Regeringen 2017a
° Trafikanalys 2018a
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3.2.4 Beskrivning av elfordonspremien

Naturvardsverket fick i uppdrag av regeringen att hantera ansokningar och
utbetalningar av elfordonspremien enligt forordningen (2017:1317) om bidrag
till privatpersoner for inkop av eldrivna cyklar!®, mopeder, motorcyklar och
utombordsmotorer. Det gick att ansoka om premien mellan den 1 februari
och den 18 oktober 2018 vilket var sd linge de budgeterade medlen rickte.!!
Elfordonspremien beviljades som ett engangsbelopp per person och motsvarade
hogst 25 procent av fordonets inkopskostnad. Maximalt utbetalt belopp

var 10 000 kronor per person. For samtliga fordonsslag har 96 869 utbetal-
ningar gjorts och av dessa utgjorde premien till elcyklar 89 396 utbetalningar
(93 procent).

3.2.5 Debatten om elfordonspremien

Elfordonspremien var omdiskuterad, inte minst i valrorelsen infor riksdags-
valet 2018. Sammanstillningen nedan ger en sammanfattning av ett antal
debattinlidgg kring premien. Den bygger pa ett icke-representativt urval och
syftar framst till att ge en Overgripande bild genom att punkta upp nagra
av de argument som framkom:

e Satsningen pa elcyklar dr villovlig i teorin men har oklar klimatnytta.
Regeringen satsar pa symbolpolitik och miljo- och klimatitgirder som
har dalig traffsikerhet.!?

e Nya elcyklar kops framst av personer i 6vre medelklassen med god eko-
nomi. Satsa istillet pa battre cykelinfrastruktur och pa att frimja cykling.
Mer vanlig cykling skulle ge storre nytta for miljo och folkhilsa och
gynna fler."3

e FElfordonspremien ar en riktad satsning som ar ineffektiv for att minska
klimatutslappen. Den leder till misshushillning med skattemedel.!*

e Elfordon belastar miljon vid batteritillverkning och dtervinning. Battre
att ge subventioner till inkop av vanliga cyklar, bade for miljon och
hilsan. Olika transportbehov i stad och pa landsbygd gor antagligen
elcyklar mindre attraktiva pa landsbygden. Det lar gora att subventioner
av elcyklar oftare gar till stadsbor.'

10 En eldriven cykel ar ett elmotordrivet fordon dar motorstyrkan avgér om fordonet ska klassas som elcykel
eller moped. For att klassas som en eldriven cykel far motorstyrkan vara max 250 watt och elmotorn far
endast forstarka kraften fran tramp- eller vevanordningen (forordning 2017:1317 § 2). Elmotorn far inte ge
nagot krafttillskott vid hastigheter 6ver 25 kilometer i timmen. En eldriven cykel kan &ven vara utan tramp-
eller vevanordning om syftet &r att fordonet ska anvéndas av en person med fysisk funktionsnedsattning.
Fordonet ska da vara avsett for en (1) person, som aven ar den som framfér fordonet, och vara konstruerat
for en hastighet om hogst 20 kilometer per timme.

11 Den som hade kopt en elcykel fran och med den 20 september 2017 kunde ans6ka om premien
retroaktivt upp till sex manader efter kopet.

12 Kristersson & Malmer Stenergard 2018, Persson 2018

13 Halef 2018

14 Gustafsson 2018, Trygg Kupersmidt 2017

15 Sprengard 2019
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e Tidigare forskning har visat att elcykling ofta ersitter bilresor vilket
leder till minskad klimatpaverkan, mindre utslipp av skadliga partiklar
i luft och bittre folkhilsa. Premien till elcyklar star sig val i jamforelse
med premier till elbilar och biodrivmedel.*¢

I kritiken mot elfordonspremien lyfte flera debattorer fram att Konjunktur-
institutet bedomt premien som ett ineffektivt styrmedel. I kommentaren till
regeringens budgetproposition for 2018 skrev Konjunkturinstitutet:

Regeringen foreslar satsningar pd stod till kommuner for grona stider
och en subvention till elcyklar och elmopeder. Aven om stidens exakta
utformning dnnu inte dr klara ter sig bada svirmotiverade. Det forra

dr en kommunal angeligenhet och for det senare finns foga indikationer
pad att marknaden inte fungerar tillfredsstillande dven utan statlig
inblandning."”

Och i kommentaren till regeringens varproposition 2018 skrev de:

Stodet till elcyklar omvandlas till en elfordonspremie som far ges dven till
utombordsmotorer. Stodet utvidgas med 45 miljoner kronor. Konjunktur-
institutet bedomer triffsakerbeten i denna typ av stod som ldg. 1

Bedomningarna baseras pa generella slutsatser kopplade till den samhalls-
ekonomiska effektiviteten hos den typ av riktade styrmedel som elfordons-
premien tillhor. Las mer om riktade styrmedel ur ett samhillsekonomiskt
perspektiv i bilaga 1.

3.3 Avgransningar

For att utvardera effekterna av premien till elcyklar behover man ha kunskap
om: 1) hur elfordonspremien paverkar inképen av elcyklar, samt 2) hur en
fordndrad forekomst av elcyklar paverkar de effekter som man dr intresserad
av att mata. Denna utvardering saknar i allt vasentligt de data, framforallt om
det kontrafaktiska tillstindet, som kravs for att man pa ett tillforlitligt satt ska
kunna utvirdera del 1, det vill sdga hur elfordonspremien paverkat inkop av
elcyklar. Utvarderingen fokuserar istdllet pa del 2. Mer specifikt handlar den
om vem som koper elcykel, varfor de koper den och hur den anvands. Utifran
detta diskuteras sedan samhallskonsekvenser av elcykling. Till vilken grad
elfordonspremien paverkade forsiljningen av elcyklar eller om elfordons-
premien utgjorde ett kostnadseffektivt satt att uppna elfordonspremiens
malsittningar har vi inte haft mojlighet att utvardera.

16 Wikstrom 2018, EIm & Stromgren 2018
17 Konjunkturinstitutet 2017
18 Konjunkturinstitutet 2018
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[ utvirderingen har endast olika aspekter kring inkép och anvindning av
elcyklar analyserats trots att elfordonspremien dven inkluderade bidrag till
eldrivna mopeder, motorcyklar och utombordare. Fokus pa elcyklar forklaras
av att en majoritet av de som fick premien (93 procent) fick den for inkop
av denna fordonstyp.

3.4 Lasanvisning

Rapporten dr upplagd som foljer. Nasta kapitel, kapitel 4, innehaller teori
och metod och beskriver bland annat den enkit och 6vriga dataunderlag som
rapporten bygger pa. Kapitel 5 handlar om vem som képer en elcykel, motiven
for detta inkop samt hur den anvinds. Kapitel 6 diskuterar vissa av de samhalls-
konsekvenser som en 6kad anvandning av elcyklar kan tankas leda till.

Bilaga 1 diskuterar elfordonspremien ur ett teoretiskt perspektiv. Bilaga 2
ger en kort 6verblick av forsiljningen av elcyklar i EU:s medlemslander (EU28).
Bilaga 3 redovisar utbetalningar av premier for inkop av elcykel pa kommun-
nivd. Bilaga 4 innehaller mer detaljerad information om anvindningen av
elcykel vilken endast beskrivs oversiktligt i kapitel 5 i rapporten. Bilaga 5
ger en oversiktlig sammanfattning av nagra tidigare studier av elcykling fran
Sverige, Norge och Danmark.
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4  Teorl och metod

Det behovs mer kunskap om hur styrmedelsinsatser som elfordonspremien
bidrar till omstéllningen till ett mer hallbart samhaille. Svarigheten med att
astadkomma genomgripande samhillsomvandlingar handlar bland annat om
att man behover ta hansyn till en mangd olika institutionella forutsattningar i
systemet, att effekterna finns pa olika nivaer i samhallet och intraffar vid olika
tidpunkter, att det 4r manga aktorer inblandade, att mélen ofta 4r langsiktiga
och visionira, graden av experimentering i utformningen av styrmedel, samt
att det finns ett behov av reflektion och lirande.

4.1 Att utvardera samhallsomstéllning

Utvarderingen tar stod i ett teoretiskt ramverk som ger riktlinjer for att
anldgga en overgripande systemansats vid utvirdering av insatser som ska leda
till samhallsomstillning.'” Ramverket anviands for att analysera den kunskap
som tas fram och presenteras i utvarderingen. Det finns, enligt ramverket, tre
sarskilda aspekter av utvardering: metod, vardekriterier och anvindning dar
vart och ett av elementen som stir i kolumnen till vinster i bilden nedan bor
beaktas, se figur 1.

Tillampning av transition theory-perspektiv i utviarderingen

av elcykelpremien

-Institutioner: gallande regler och normer — hur relaterar bidraget till andra
politikomraden/styrmedel; till transportvillkor/férutfattade meningar/normer.

SECURN  Tekniska faktorer halsa, rorighet, trafiksakerhet, infrastruktur
-Aktarer: vem utformar, distribuerar, anvander bidraget; se Multi-actor nedan

-Bidragets effekter pa individuell/lokal/nationell/International niva
-Effekter ur tidsperspektiv

-Myndigheter, bidragsmottagare, befintliga och nya aterforsaljare och
tilverkare (av eleyklar, men ocksa av att ersattningsprodukter/tianster), Gvriga

-Vilken vision att utvardera mot: Sveriges klimatmal? Sveriges miljomal?
Agenda 20307

-Ar bidraget mer &n bara en méjlighet att ktipa en elcykel billigare?
-Var bidraget experimentell i sin utformning?

Learning -5t6d till den nya tekniken pa marknaden/nya vanori samhallet.
T -Vad kan Sverigea’andra lander lara sig av den svenska elcykelpremien, finns
(-\[500 | detnagra demonstrationseffekter av styrmediet?
-Hur valriktade var bidraget?

Maturdrdsveroel | Swedish Emdronmental Profection Agency 20190213 T a1 R LY

Figur 1. Transition theory ar ett teoretiskt ramverk som kan anvandas for att utvérdera atgarder som
ska bidra till samhallsomstallning. Figuren visar exempel pa fragestéllningar som skulle kunna inga
inom de olika nivaerna. Kélla: EEEN 2018.

Nar det galler metod bygger utvarderingens resultat i huvudsak pa analyser av
befintliga data om utbetald elfordonspremie och om marknaden for elcyklar.

19 Sandin m.fl. 2019, Neij m.fl. 2019
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Den bygger dven pa svar fran en webbenkit som Naturvardsverket skickade

ut till ett urval av de som fétt elfordonspremien for inkop av elcykel. Virde-
kriterierna i utvarderingen handlar om att analysera hur elcykling har paverkat
utslapp av vaxthusgaser, hilsoeffekter (partiklar, luftkvalitet, buller, trafik-
sakerhet) samt effekter pd mobilitet (tillganglighet). Dar ingar dven analyser
av kostnadseffektivitet, resurseffektivitet (livscykelperspektiv) och transport-
effektivitet (infrastruktur).

Det finns en rad aktorer som kan tinkas vara intresserade av att anvanda
utvirderingen, daribland regeringen, cykelfrimjande organisationer, forskare,
internationella parter, interna parter pa Naturvardsverket samt medborgare. Att
manga olika perspektiv beaktas i utvirderingen ir viktigt for dess anviandbarhet.

4.2 Metoder i utvarderingen

Utvarderingen baseras pa olika typer av underlag/data.

e Registerdata: Fran Naturvardsverkets databas avseende sokande av elcykel-
premien kopplat till individdata fran Statistiska centralbyran, SCB.

e Enkit: En webbenkit har skickats ut till ett urval av de som har fatt
elfordonspremien for kop av elcykel.

e Litteraturstudie av forskningslitteratur.

e Blandade kallor for statistik och annan information fran bland annat
Cykelbranschen, Energimyndigheten, CONEBI (Confederation of the
European Bicycle Industry) och manga fler beroende pa mer specifika

behov.

4.2.1 Registerdata

For att fa elfordonspremien skulle de som hade kopt en elcykel ansoka

om premien via ett sirskilt ansokningsformulir till Naturvardsverket.’ I sin
ansokan skulle de bland annat ange post- och mejladress, personnummer och
cykelns inkopspris. Uppgifterna i ansokningarna hanterades i en databas pa
Naturvardsverket. Dessa data har i utvirderingen kompletterats med anonymi-
serad bakgrundskarakteristik om mottagarna av premien via ett uttag av individ-
data fran SCB:s LISA-databas.?! Uppgifterna fran SCB inneholl anonymiserad
information om bland annat de sokandes inkomst- och utbildningsniva.

4.2.2 Webbenkat

For att ta reda pa mer om elcykling har det inom ramen for utviarderingen
genomforts en webbenkit som riktades till cirka 10 500 av de som fatt
premie for kop av elcykel. Enkiten bestod av fragor bland annat om motiv

20 Merparten av de som sokte elfordonspremien gjorde ansokan digitalt via ett formular pa Naturvards-
verkets webbplats.

21 Forkortningen LISA star for Longitudinell integrationsdatabas for Sjukférsakrings- och Arbetsmarknads-
studier
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for inkop av eleykel och om resvanor fore och efter inkop. Enkiten finns
atergiven i sin helhet i bilaga 6. Urvalet gjordes sa att utskicket endast gick
till de som hade fatt premien mellan borjan pa januari 2018 och mitten av
april 2018. Det gick att ansoka retroaktivt for inkop gjorda fran och med
20 september 2017. Syftet med att skjuta pa startpunkt for urvalet var att
oka sannolikheten for att konsumenten kinde till premien vid koptillfallet.
Det var dven onskvirt att de svarande skulle ha haft tillgéng till elcykeln
under var- och sommarsisongen 2018 for att pa sa sitt ha erfarenheter av
elcykling under savil sommar- som vinterhalvaret. Webbenkiten skickades
till den e-postadress som mottagaren av premien angivit i sin ansokan till
Naturvardsverket. Mejlet skickades ut i borjan av mars 2019 och webbenkiten
var Oppen i knappt tre veckor. Inga paminnelser gjordes.??

Av de 10 500 identifierade respondenterna sa gick enkiten enbart ut till
cirka 10 000 pa grund av att cirka 400 stycken hade anvint samma mejladress
for tva olika ansokningar och cirka 100 adresser var fel (finns ingen sidan
mejladress).

Av utskicket pa cirka 10 000 var det ytterligare 200 mejl som senare
visade sig ej mojliga att leverera pa grund av fel eller avslutad mejladress.
Det inkom dven cirka 100 autosvar dir mejladressen inte lingre anviandes
eller inte skulle anviandas under en liangre tidsperiod pa grund av ledighet,
sjukdom eller att personen bytt arbete. Detsamma kan dven antas gilla for
fler personer dar det inte inkom nagot autosvar.

I slutindan var det uppskattningsvis 9 700 personer som hade mojlighet
att se enkdten givet att de ndgon gang under svarstiden anvinde sig av denna
mejladress.

e Avdessa 9 700 var det 3 900 personer som paborjade enkiten (i minsta
fall oppnade enkiten i ndgon webblisare), och 3 400 personer som
avslutade hela enkiten.

e Svarsfrekvensen blev siledes mellan 43 och 35 procent (beroende pa
om vi enbart ser till dem som gick igenom hela enkiten)

® Genomsnittlig tid som respondenterna spenderade per inloggning var
12,5 min. Samma respondent kunde logga in flera ganger.

En svarsfrekvens pa 35 procent dr ungefar vad man kan forvanta sig for
en webbenkit via e-postutskick.?® En 6versiktlig bortfallsanalys visar att
aldersfordelningen for de personer som fatt utskicket inte avviker i ndgon
betydande grad fran de som ansokt om premien i stort forutom i de dldsta
aldersgrupperna (75+ ar), se figur 2. Detsamma giller for de som svarat pa
enkaten. Skillnaden mellan svarande och malgrupp ar for sma for att man
ska behova vikta svaren. Hadanefter i utvarderingen forutsitts svaren darfor
vara representativa for den studerade malgruppen.

22 Detta berodde dels pa tekniska aspekter, dels pa att Naturvardsverket inte ville uppta mer &n nédvandigt
av respondenternas tid.

23 Baseras pa erfarenheter fran tidigare enkater och personlig kommunikation med SCB.
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0,30
0,20
0,10

0,00
18-24 ar  25-34 ar 35-44 ar 45-54 ar 55-64 &  65-74 ar 75-84 ar 85+ ar

Enkat svarande Enkat utskick Premie

Figur 2. Aldersférdelning for de som sokt premien samt utskicket och svarande for enkat.
Kalla: Naturvardsverkets databas for elfordonspremien.

4.2.3 Litteraturstudie

I en vetenskaplig artikel har Salmeron-Manzano och Manzano-Agugliaro
(2018) gjort en forskningsoversikt for elcyklar dar de identifierat sammanlagt
896 artiklar i amnet. I den hir utviarderingen har ett avsevirt mer begriansat
urval gjorts av litteratur som framst beror elcykelanvandarnas karakteristik,
motiv for inkép och elcykelanvandning. Den inkluderar dven litteratur som
beskriver elcyklingens samhallskonsekvenser.

Sokningen gjordes forst pa bred basis med olika s6kord i Web of Science
och Google Scholar. Ett antal artiklar valdes sedan utifran en kombination av
urvalskriterier baserat pa narhet i tid och rum, hur relevant fragestillningen
var i forhéllande till avgransningarna for denna utvirdering, kvalitet pa studien
med avseende pd underlag (storlek och urval av data), etcetera. Urvalet gjordes
ej pa nagot strikt systematiskt sitt utan utifran ett relativt 6ppet forhdllnings-
satt till ovanstdende urvalskriterier. Slutligen identifierades ytterligare ett antal
artiklar att titta narmare pa utifran vad som ofta nimndes/refererades inom
de artiklar som initialt identifierats genom ovanstdende angreppssitt.

Studier av Winslott Hiselius m.fl. (2013) och Winslott Hiselius och
Svensson (2017) har bedomts som sarskilt relevanta, framst for att de studerar
elcykling under svenska forhéllanden men dven for att fragestallningarna liknar
de som vi vill ha svar pa i den hir utvarderingen. I utviarderingen refereras
aven till en studie fran Transportokonomisk Institutt, TOI (2016) i Norge
ddr man har analyserat effekterna av den elfordonspremie som infordes av
Oslo kommun for ett antal 4r sedan. I studien anvindes en ambitios metod
for att studera elcykling och vilka fardsitt elcyklar ersitter. Tva ytterligare
studier med narhet i tid och rum, men med mindre dataunderlag, som har
bedomts som relevanta i den hir utvirderingen ar gjorda av Fyhri m.fl.
(2017) baserad pa norska data samt Haustein och Meller (2016) baserad
pa danska data. Slutligen kan namnas Weiss m.fl. (2015) som visserligen
inte avgransar sig geografiskt men som ger en god oversikt av tekniska,
ekonomiska och sociala aspekter av elcykling.

Utvirderingen refererar dven till manga andra vetenskapliga artiklar,
rapporter och studier. De som namnts ovan har emellertid bedomts som
sarskilt relevanta och saledes getts storre utrymme i analysen.
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4.2.4 Analys

Analysen bygger i stor utstrackning pa statistiska analyser av register och enkit-
data. Resultaten fran de statistiska analyserna diskuteras sedan i forhallande
till slutsatserna i tidigare studier av elcyklar och elcykelanvandning. Dels for
validering (for att kontrollera att utvdarderingens resultat verkar rimliga), dels for
triangulering (dar man kan anta att sanningen finns nadgonstans mittemellan vad
olika studier kommer fram till).

22



NATURVARDSVERKET RAPPORT 6894
Elcykling — vem, hur och varfér? En utvardering med elfordonspremien som utgangspunkt

5 Om elcykling — vem, varfor
och hur

Detta kapitel borjar med tva avsnitt avsedda att satta det som foljer i ett
sammanhang. Det forsta avsnittet ger en 6vergripande bild av svenskars
resvanor generellt och cykelvanor specifikt. Det andra avsnittet beskriver
utvecklingen av framst den svenska elcykelmarknaden.

De nistfoljande tre avsnitten gar mer specifikt in pa det som ska studeras
i utvarderingen, namligen vilka som fatt premien for inkop av elcykel (och
som darutover dven kan antas avspegla karaktaristiken av elcykelkopare
generellt da de flesta som kopt elcykel dven ansokt om premien), vad det var
som motiverade dem att kopa en elcykel samt, slutligen, hur den elcykel som
koptes med stod av premien har anvints.

5.1 Resvanor med cykel

For att sdtta anvandningen av elcyklar i ett sammanhang beskrivs forst mer
allminna resvanor i Sverige. Uppgifterna bygger pa data himtade frin RVU
Sverige — den nationella resvaneundersokningen 2011-2016 (Trafikanalys
2017a), Nationellt cykelbokslut 2016 och 2017 (Trafikverket 2017 och 2018)
samt rapporten Cyklandets utveckling i Sverige 1995-2014 (Trafikanalys 2015).

I det nedanstaende beskriver vi frimst anvandning av vanlig cykel, vilket
kan ge intryck av att elcykling framst kan jamféras med cykling. Den jam-
forelsen ar troligtvis rimlig betraffande likheter i behov och anviandning av
infrastruktur for cykel och elcykel, och eventuellt dven ur ett motions- och
folkhilsoperspektiv. Cykling ar ocksa den kontext som elcykling vanligen har
satts inom i tidigare studier. Detta ska dock inte tolkas som att elcyklar fraimst
ersdtter anvandning av vanlig cykel. Sa ar namligen inte fallet, vare sig enligt
vad denna eller tidigare studier har kunnat visa (se avsnitt 5.6 Anvindning
av elcykel).

Figur 3 nedan visar antalet resor och fardlangd efter fardsatt. Det utfors
ungefir dubbelt sa manga resor med bil (cirka 2,2 miljarder) som till fots
eller med cykel (cirka 1,1 miljarder). Cirka 0,6 miljarder resor utfors med
kollektiva fardsatt (buss, tig, sparvagn eller tunnelbana). Sett till reslingd sa
utgor resor med cykel och till fots en ytterst liten andel av det totala resandet
(cirka 3 procent).
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Tusental resor efter fardsatt
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Figur 3. Tusental resor (ovan) och miljoner kilometer fardlangd (nedan) efter fardsatt.
Kalla: RVU Sverige — den nationella resvaneundersékningen 2015-2016 (Trafikanalys 2017a).

En genomsnittlig dag cyklar cirka 800 000 personer, i genomsnitt cirka
7 kilometer var, fordelat pa 2,2 resor.?* De tillryggaldagger i genomsnitt 250 mil
var per ar. Den totala strackan som tillryggalades med cykel var aren 2014
till 2016 cirka 2 miljarder kilometer per ar. Det motsvarar cirka tva procent
av det totala transportarbetet, om man exkluderar flyg. Ridknat per invdnare
blir det 222 kilometer per ar.

Riknat pa alla resor (till fots, med bil, med kollektivtrafik, med motor-
cykel och flyg) sa anviands cykeln for ungefar:

* En av sju resor under fem km
e En av itta resor under en mil

e En av tolv resor sett till alla resor

. 14 %
12 % 13 % 11 12 %
10 % ’

Andel 0-5 km Andel 0-10 km
2005/2006 2011-2013 2014-2016

Figur 4. Diagrammet visar andelar i procent av antal delresor som gjordes med cykel, 0-5 km och
0-10 km. Kalla: Trafikverket (2018)

24 Av personer bosatta i Sverige i aldern 6-84 ar, cirka 8,8 miljoner aren 2014-2016.
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Det ar mycket ovanligt med cykelresor 6ver en mil, endast ndgra fa procent
av cykelresorna ar langre dn sa.

Min cyklar cirka 40 procent lingre dn kvinnor, ett monster som kianns
igen fran andra trafikslag och som bland annat 4r kopplat till avstand till
arbetet. Det finns ingen skillnad i antalet cykelresor som min och kvinnor
gor per dag.

I dldre resvaneundersokningar cyklar unga (6-14 ar och, i 4nnu hogre grad,
15-24 &r) i genomsnitt en langre stracka dn vad dldre gor. De yngres cyklande
har dock minskat kraftigt och baserat pa data fran dren 2011-2014 var den
cyklade strackan per person ungefar lika mellan de olika dlderskategorierna
med undantag av den adldsta alderskategorin (65-84 ar). De yngre cyklar
generellt sett fler men kortare strackor.

Ungefir en tredjedel av cykelresorna sker till eller fran arbetet. Tre fjarde-
delar av dessa dr kortare dn 5 kilometer, se diagrammet till vanster i figur 5
nedan. Var dttonde cykelresa gar till eller fran skola eller utbildning och 95
procent av dessa ar kortare an 5 kilometer, se diagrammet till hoger i figur §
nedan.

Arbete Skola
0%

28% <2km

2-5 km

40%
¥ 5-10 km 55%

M 10km-

46%

Figur 5. Antal arbetsresor och skolresor med cykel, fordelat pa olika avstandsintervall.
Kalla: Trafikverket (2018)

Cyklad stracka per invanare varierar nagot mellan olika kommuntyper, se
figur 6.

Storstader med
forortskommuner _——
—
Stérre stader med |
férortskommuner C am = 1995-1998
—
o m 1999-2001
_|
2005/2006
Ovriga kommuner
2011-2014
: |
Totalt =i
[ —

0 02 04 06 08 1 1,2

Figur 6. Cyklad stracka (km) per invanare och dag, fordelat per boenderegion baserad pa SKL:s
kommunindelning. Kélla: Trafikanalys (2015)
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I en rapport fran Trivector (2014) konstateras att det dr svart att identifiera hur
tillgang till bil, utbildning och inkomst paverkar cykelanviandande da det finns
olika studier med motstridiga resultat. De konstaterar likval att utbildning och
inkomst (och aven biltillgang) sannolikt paverkar cykelanvandningen pa olika
satt beroende pa vilken cykelanvindning som avses.

5.2 Resvanor for kvinnor och man

Main och kvinnor reser pa olika sitt 4ven om de dgnar ungefar lika mycket
tid at vardagsresor (Trafikanalys 2017b). Det finns skillnader i vilken typ av
arenden som utfors i samband med mins och kvinnors vardagsresor dar man
agnar 15 procent mer restid kopplat till forvarvsarbete eller utbildning medan
kvinnor dels dgnar 10 procent mer restid at inkop och service och dels 20
procent mer restid at att exempelvis folja barn till skola eller fritidsaktiviteter,
besoka slakt och vianner och skjutsa anhoriga och bekanta. De skillnader som
finns i drendeférdelning mellan konen resor hanger samman med skillnader i
ansvarsfordelning mellan man och kvinnor vad galler forvarvsarbete respektive
hushalls- och omsorgsarbete. Min reser dven drygt 20 procent liangre strackor
an vad kvinnor gor och de kor 80 procent lingre med bil dn kvinnor. Kvinnor
reser i hogre utstrackning kollektivt eller fardas i bil som passagerare. Antalet
kilometer till fots och till cykel 4r daremot ungefar samma for kvinnor och man.

5.3 Marknaden for elcyklar

Aven detta avsnitt dr frimst avsett att sitta elcykelanvindningen i en kontext.
Elcykeln dr pa stor frammarsch i Europa generellt och Sverige specifikt. I vissa
lander, sdisom Nederlanderna, utgor elcyklarna redan en stor andel av det totala
cykelbestandet och i andra, sdsom Sverige, kan man anta att detta kommer att
bli fallet i framtiden givet att nuvarande niva pa forsiljning fortsatter.

Detta avsnitt beskriver kort elcykelforsaljningen i Sverige. Se bilaga 2 for
data om elcykelforsaljningen i EU28. Avsnittet beror ocksa kort teorin om
spridning av innovationer och prisutvecklingen pa elcykelmarknaden.

5.3.1 Férsdljningen av elcyklar i Sverige

Elcyklar blev kommersiellt tillgangliga i Japan redan i1 borjan av 1980-talet
men det drojde till i borjan av 2000-talet innan den tekniska utvecklingen
och prisldget gjorde dem intressanta for en bredare marknad.? Forsiljningen
av elcyklar har darefter vuxit explosionsartat, forst i Asien men senare frimst
i Europa och Nordamerika.

25 Fishman & Cherry 2016
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I Sverige har forsiljningen av elcyklar tagit fart forst pa senare ar men har 6kat
kraftigt sedan dess. Cykelaret 2017/2018 saldes cirka 103 000 elcyklar i Sverige
enligt branschorganisationen Cykelbranschen?®. Det var en 6kning pa cirka 50
procent, eller 35 500 elcyklar, jaimfort med sdsongen fore da forsaljningen
lag pa cirka 67 000 sélda elcyklar, se tabell 1.

Tabell 1. Total forsaljning cyklar (inklusive elcyklar) och elcyklar specifikt.

Forandring jamfort
med foregdende ar
Cykelar* Total Antal elcyklar Marknadsandel Nominelit Procentuellt
forsaljning elcyklar
2010/11 501 000 4 000 0,8
2011/12 540 000 15 000 2,8 11 000 275 %
2012/13 555 000 8 000 1,4 -7 000 -47 %
2013/14 584 000 12 000 2,1 4 000 50 %
2014/15 598 000 30 000 5,0 18 000 150 %
2015/16 576 000 45 000 7,8 15 000 50 %
2016/17 551 000 67 500 12,3 22 500 50 %
2017/18 532 000 103 000 19,4 35 500 53 %
2018/19 **115 000 **12 000 **12 %

* Cykelaret stracker sig mellan september och augusti nasta ar.
** baserat pa 7 manader (sep-mar)
Kélla: Cykelbranschen

Cykelaret 2017/2018 saldes uppskattningsvis cirka 532 000 nya cyklar

i Sverige vilket var en minskning med cirka 3,5 procent jamfort med aret
innan, men 6 procents dkning jimfort med 2010/11, se figur 7. Okningen,
jamfort med 2010/11, var dnnu storre raknat i kronor (visas ej i ndgon tabell)
eftersom svenskarna koper allt dyrare cyklar och allt mer tillbehor.

700 000
600 000
500 000
400 o0o
300 000
200 000
100 000

0

2010/11 2011/12 2012/13 2013/14 2014/15 2015/16 2016/17 2017/18

Total férsiljning Farsaljning elcyklar

Figur 7. Diagrammet visar antalet salda elcyklar per cykelar i Sverige mellan 2010/11 och 2017/18.
Kalla: Cykelbranschen

26 Personlig kommunikation
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Baserat pa uppgifter om elcykelforsiljningen fran de forsta sju manaderna av
cykeldret 2018/19 (september 2018 till mars 2019) bedomer Cykelbranschen att
den har 6kat med ytterligare 12 procent jamfort med samma period foregadende
cykelar (september 2017 till mars 2018), se figur 8. Om denna trend haller i
sig under resten av innevarande cykeldr kommer forsaljningen att landa pa
over 115 00 salda elcyklar.
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Forséljning Estimerat

Figur 8. Diagrammet visar antalet salda elcyklar per cykelar i Sverige mellan 2010/11 och
2017/18 med estimerade uppgifter for 2018/19. Kélla: Cykelbranschen

Den svenska marknadsandelen for elcyklar har lange legat efter genomsnittet
for EU28 och langt efter foregangslinder som Tyskland, Nederlinderna,
Osterrike och Belgien. Sverige har under senare ar snabbt nirmat sig genom-
snittet for EU28 och cykelaret 2015/16 lag forsiljningen ungefar pa EU:s
genomsnitt (7,8 procent i Sverige respektive 8,5 procent for EU28). Den
svenska forsaljningen har fortsatt att 6ka och uppgick tva ar senare (cykelaret
2017/18) till 19,4 procent av nyforsiljningen. Hur detta star sig i forhallande
till 6vriga EU-linder ar i dagsliget oklart da cykelaret 2015/16 ar det senaste
cykelar som utvirderingen har haft tillgang till EU28-data for. Det dr emellertid
rimligt att anta att den svenska forsiljningen nu ligger langt 6ver genomsnittet
i EU28 dven om Sverige dnnu inte har natt foregangslindernas nivaer.

I Tyskland lag elcyklarnas marknadsandel pé cirka 15 procent cykelaret
2015/16, men 6kade redan aret efter till 6ver 19 procent. Elcykelforsiljningen
prognostiserades da till att pa langre sikt 6verstiga en tredjedel av nyforsalj-
ningen.?” I Nederlinderna uppgick elcyklarnas marknadsandel till cirka
29 procent ar 2015/16 och 6versteg 31 procent aret efter. Dessa lander, liksom
Danmark och Osterrike, brukar ses som jamférbara med Sverige i cykel-
hianseende eftersom cykling dar precis som har i hog utstrackning sker for
transport och inte mestadels for rekreation eller trianing. Se bilaga 2 for mer
detaljer kring elcykelforsiljningen inom EU28.

27 Zweirad-Industrie-Verband, Z1V, 2018.
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5.3.2 Spridning av innovationer

Figur 9 visar en ofta anvind modell 6ver spridning av innovationer med
Innovators (innovatorer), Early Adopters (tidiga brukare), etcetera.

2.5%
Innovators

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

Figur 9. Schematisk bild &ver spridning av innovationer. Kélla: Rogers (1995). Kalla: Rogers (1995).

Enligt Roetynck (2010) passerade Nederlinderna det sa kallade innovator-
stadiet redan 2009, vilket 4r rimligt med tanke pa elcykelns tidiga och
omfattande introduktion pa den nederlindska marknaden.?®

I en tidigare studie av anviandningen av elcyklar i Sverige bedomde Winslott
Hiselius m.fl. (2013) att Sverige da fortfarande befann sig i innovator-stadiet:

Med avseende pa det ldga elcykelbestdndet i Sverige [Trafikverket, 2012]
samt svaren i vdr enkdtundersokning far man ett intryck av att Sverige och
personerna i var undersokning till stor del bestdar av “innovators”, fore-
gangarna till "early adopters”, dvs pionjdrerna som gdrna ser fordindringar
och som aktivt letar efter ny teknik. (Winslott Hiselius m.fl. 2013 s 13)

I den mén fragorna om motiv till inkop av elcyklar i studien av Winslott
Hiselius m.fl. (2013) ar jamforbara med fragorna i enkatundersokningen

i den hir utvirderingen (presenteras i avsnitt 5.5 nedan) sa dr svaren i stor
utstrackning liknande. Det finns dock en stor avvikelse som handlar om

i vilken utstrackning teknikintresse var en motiverande faktor for inkopet.
I studien av Winslott Hiselius m.fl. (2013), dar majoriteten av respondenterna
hade kopt sin forsta elcykel mellan aren 2008-2012, instimde mellan 57 och
80 procent (beroende pa aldersgrupp) i stor utstrickning? i pastiendet om
att teknikintresse hade varit en viktig motiverande faktor. Motsvarande
siffror i var enkdtundersokning® lag pa 31-37 procent beroende pa alders-
grupp. Det ar med andra ord enbart halften sa stor andel som anser att
teknikintresse var en drivande faktor for inkop i den hidr utvarderingen
jamfort med i studien av Winslott Hiselius m.fl. (2013). Denna forandring

28 Elcykelbestandet i Nederlanderna (befolkning cirka 17 miljoner) uppskattades till Gver en million
redan ar 2012. For forsaljning av elcyklar i Nederlanderna, se bilaga 2, rubrik Nederlanderna.

29 Omfattar de som angav 4 eller 5 (pa en skala mellan 1 = instammer inte alls och 5 = instammer helt)
som svar pa i vilken grad de instamde i pastaendet: Jag skaffade elcykel for att jag ar tekniskt intresserad.
30 De som angav 4 eller 5 (med samma skala som i Winslott Hiselius m.fl. [2013]) som svar pa i vilken
grad de instdmde i pastadendet att teknikintresse varit ett motiv for inkop.
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i motiv, tillsammans med den okade forekomsten av elcyklar, skulle kunna
tolkas som att Sverige har natt Early Adopters-stadiet enligt Rogers (1995)
modell for spridning av innovationer.

5.3.3 Prisutveckling

Liksom for de flesta andra produkter sd finns det ett samband mellan produ-
cerade enheter av elcyklar och teknikutvecklingen av desamma.?!' Detta kan
bero pa att man lar sig saker inom sjilva tillverkningen, pa skalfordelar, pa ett
upprattande av natverk av underleverantorer och sa vidare. Det kan dven bero
pa mer direkt forskningsrelaterade insatser — dar dels de foretag som producerar
varan har mer resurser att lagga pa detta men dar dven fristdende forskare och
forskningsfinansiarer blir mer intresserade av att studera nigot som ar mer
vanligt forekommande. Salmeron-Manzano & Manzano-Agugliaro (2018)
undersokte utvecklingen av forskning om elcyklar genom att sdka efter relevanta
vetenskapliga artiklar inom databaserna Web of Science och Scopus, vilket
resulterade i figur 10 nedan. Lite mindre dn halften av artiklarna ir relaterade
till olika tekniska aspekter (Engineering: 42 procent) och av dessa relaterade
ungefar hilften till batterier. De tre storsta kategorierna utover teknik ar data-
vetenskap (Computer Science: 12 procent), energi (Energy: 10 procent) och
samhillsvetenskap (Social Sciences: 10 procent).
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Figur 10. Utveckling av vetenskapliga artiklar relaterade till elcyklar mellan 1973-2017.
Kalla: Salmeron-Manzano & Manzano-Agugliaro (2018)

Ett vanligt satt att skatta hur teknikutvecklingen forhaller sig till antalet pro-
ducerade enheter 4r via den sa kallade inldrningsgraden (Learning Rate) vilken
beskriver hur mycket priset sjunker vid varje fordubbling av den totala kumu-
lativa produktionen. Weinert m.fl. (2008) uppskattar denna till 8 + § procent

31 For elcyklar, se Weiss m.fl. (2015), och Weinert m.fl. (2008). Fér litiumbatterier se Nykvist & Nilsson
(2015). For produkter med energianvandning 6verlag, se till exempel Weiss m.fl. (2010).
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for elcyklar i Kina mellan aren 1999 och 2005, dir de inflationsjusterade priserna
sjonk med 30 procent 6ver perioden. Weiss m.fl. (2015) fann liknande resultat
nar det gillde pris i forhallande till elcyklarnas batterikapacitet (8 = 1 procent) for
Tyskland och Nederlinderna mellan aren 1999 och 2012.32 I Europa verkar utveck-
lingen saledes ga mot battre kvalitet till samma pris, snarare 4n sjunkande priser
med given kvalité. Denna prisutveckling/learning rate ligger dven i linje med
vad som uppskattats for hybridbilar3® och litiumjonbatterier’* men ligre dn den
genomsnittliga inlarningsgraden for produkter med energianviandning generellt.’

Weiss m.fl. (2015) papekar att det troligtvis dven finns stora spill-over/
synergieffekter till elbilsindustrin, trots att batteristorlek och andra tekniska
aspekter skiljer sig at mellan elcyklar och elbilar. Detta bland annat pa grund
av att marknaden for elcyklar ar si manga ganger storre dn den for elbilar. Trots
att batteristorleken per fordon ar betydligt mindre for cyklar an for elbilar sa
skattar de att den totala batterikapaciteten hos existerande elektriska tvahjulingar
(framst elcyklar) dr mer an 30 ganger storre an den for elbilar.’¢

5.4 Elcyklisten — vem kdper/anvander elcykel?

I detta avsnitt av utvarderingen behandlas karakteristiken for de som kopt
elcykel med hjilp av premien. Den totala forsiljningen av elcyklar var enligt
cykelbranschen 103 000 stycken under cykeldret 2017/18. Premien for inkop av
elcykel betalades ut till 89 396 personer under ungefar motsvarande period (retro-
aktivt for dem som kopte elcykel fran och med 20 september 2017). Datasetet
tacker saledes cirka 90 procent av populationen som kopt elcykel under cykel-
aret 2017/18.

Sammanlagt har Naturvardsverket betalat ut cirka 370 miljoner kronor
i premier avseende elcyklar. Tabell 2 nedan visar 6vergripande statistik ver
utbetalningarna. Den genomsnittliga utbetalningen var cirka 4 100 kronor
per person. Konsfordelningen var relativt jamn med 48 procent kvinnor och
52 procent man. Sett till alder ldg bade medel och median kring 55 ar.

Tabell 2: Samtliga utbetalda elfordonspremier avseende elcyklar

Antal s6kande Alder (3 Belopp premie

Antal Andel Medel median Totalt (milj. kr)  Medel (kr)
Méan 46 332 0,52 54,5 56 1946 4 201
Kvinnor 43 064 0,48 53,3 55 173,5 4 030
Samtliga 89 396 53,9 55,0 368,2 4118

Kélla: Naturvardsverkets databas for elfordonspremien

32 De fann daremot ingen minskning i priset pa cyklar utan att kontrollera for batterikapacitet, vilket de forkla-
rade med en utveckling av kvalitén pa cyklarna éver perioden. Batterikapacitet kan ses som en kvalitetsfaktor i
sig, men aven som en proxy for ytterligare forbattringar.

33 7 + 2 procent (Weiss m.fl. 2012)

34 6-9 procent (Nykvist & Nilsson 2015)

3518 + 9 procent (Weiss m.fl. 2010)

36 Batterikapaciteten for det globala bestandet av tva-hjulingar (framst elcyklar) uppskattades till
125 + 42 GW h medan detsamma fér batteridrivna bilar uppskattades till 4 + 2 GW h.
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5.4.1 Geografisk fordelning pa lansniva
Det finns en viss variation i utbetalningar mellan olika lin, se tabell 3. Det
var flest beviljade elcykelpremier per invdnare i de sodra lanen och firre i de
norra lanen. Det hogsta antalet per invanare pa lansniva aterfinns i Hallands
lin med 18,5 beviljade premier per 1 000 invanare, och det lagst antalet i
Norrbottens lin med 4,5 per 1 000 invanare. Alla utom tre lan ligger likval
inom intervallet 6-13 beviljade ansokningar per 1 000 invanare.
Medeléldern bland dem som fétt premie for inkop av elcykel ar lagst i
Stockholms lan (51 ar) och hogst i Kalmar lan (59 ar), se tabell 3. Andelen
man ar lagst i Dalarnas lian (49 procent) och hogst i Norrbottens och
Vistmanlands lan (56 procent).

Tabell 3: Lansvis fordelning av utbetalningar av premien for inkop av elcyklar

Lan Utb. per Medel Medelalder Andel

1 000 inv. utbetalning (ar) mén

per person (tkr)

Stockholm 6,4 4,5 50,6 0,53
Uppsala 6,7 4,0 53,2 0,53
Sédermanland 6,4 3,9 57,3 0,54
Ostergétland 10,4 4,0 53,0 0,51
Jénkdping 11,1 4,0 55,2 0,53
Kronoberg 11,5 3,5 54,7 0,53
Kalmar 8,9 3,6 58,6 0,52
Gotland 17,2 3,8 57,9 0,49
Blekinge 12,9 3,7 57,1 0,53
Skane 12,2 4,1 54,5 0,51
Halland 18,7 3,9 55,8 0,50
Vastra Gotaland 9,4 4.2 53,3 0,50
Véarmland 6,7 3,9 56,4 0,54
Orebro 7,5 3,9 54,7 0,52
Vastmanland 7,0 3,9 55,0 0,56
Dalarna 8,1 4,1 56,3 0,49
Gavleborg 6,3 3,8 55,8 0,52
Vasternorrland 7,5 4,1 52,0 0,53
Jamtland 7,4 4,9 53,1 0,51
Vasterbotten 6,4 4,1 52,8 0,55
Norrbotten 4.5 4,1 54,5 0,56

Kalla: Naturvardsverkets databas for elfordonspremien
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Det finns dven en viss variation i medelstorlek pa utbetalningar (och saledes
pa hur dyra cyklar som personerna koper) mellan lanen, se figur 11. Utbetal-
ningarna, som kunde vara hogst 25 procent av inkopskostnaden med ett maxi-
malt belopp pa 10 000 kronor, varierade mellan ett medeltal pa 3 500 kronor
i Kronobergs lan till 4 900 kronor i Jimtlands lan. Alla utom fyra lan ligger
dock inom intervallet 3 700-4 100 kronor per utbetalning, det vill siga inom
en variation pa cirka 400 kronor.

Genomsnittligt antal premier
per 1 000 invanare per lan

Genomsnittligt utbetalt
belopp per lan (SEK)

M131-185 W 4 201 -4900
Mo6-13 W 4001 -4 200
7.1-9.5 3851 -4 000

0-7 0-3850

Figur 11. Genomsnittligt antal utbetalda premier per 1 000 invanare (till vanster) och genomsnittligt
utbetalt belopp (till hoger) per 1an. Kalla: Naturvardsverkets databas for elfordonspremien

5.4.2 Geografisk fordelning kommunniva

Tabell 4 nedan visar pd kommunvis fordelning av extrem- och medelvarden

for utbetalningar av premien for inkop av elcyklar. For en komplett lista 6ver

utbetalningar per kommun, se bilaga 3. Antalet utbetalningar varierar mellan
6 875 (i Stockholms kommun) och 2 (i Arjeplogs kommun) med en median pa
136 utbetalningar (i exempelvis Nynashamns kommun). Den frimsta orsaken
till den regionala spridningen 4r forstds variationen i befolkningsmiangd. Antal

utbetalningar per 1 000 invanare varierar mellan 30,6 (i Bastad kommun) och

0,7 (i Arjeplogs kommun) med en median pa 7,6 (i exempelvis Soderképings

och Skara kommuner). Medelstorleken pa de utbetalade premierna varierar

33



NATURVARDSVERKET RAPPORT 6894
Elcykling — vem, hur och varfér? En utvardering med elfordonspremien som utgangspunkt

mellan 2 000 kronor (i Arjeplogs kommun) och 6 400 kronor (i Gallivare
kommun) med en median pa 3 900 kronor (i exempelvis Botkyrka kommun).
Medeléldern for de som fatt premie for inkop av elcykel varierar mellan 67 ar

(i Dorotea kommun, med totalt endast 5 utbetalningar) och 46 ar (i Sundbybergs
kommun) med en median pa 57 ar (i exempelvis Knivsta kommun). Slutligen,
nadr det giller konsfordelningen varierar andelen man som har fatt premien
mellan 0,8 (i Dorotea kommun) och 0,39 (i Ragunda kommun) med en median
pa 0,53 (i exempelvis Lulea och Norrtilje kommuner).

Tabell 4: Kommunvis fordelning av utbetalningar av premien for inkop av elcyklar

Antal Utbetalningar | Summa Medel Medel- Andel
utbetalningar per 1 000 inv. (tkr) (tkr) alder (ar) mén

Max 6 875 30,6 31385 6,4 67*%* 0,80**
75 percentil 310 11,0 1190 4,2 60 0,57
Median 136 7,6 500 3,9 57 0,53
25 percentil 65 5,1 244 3,6 55 0,50
Min 2* 0,7* 4% 2,0* 46 0,39

* Arjeplog, baserat pa tva observationer. ** Dorotea, baserat pa fem observationer.
Kalla: Naturvardsverkets databas for elfordonspremien.

Vid regionala analyser dr det ofta lampligt att dela in kommuner i olika grupper.
Tanken ar att kommunerna i respektive grupp ska ha liknande karaktir eller
forutsittningar. Tva sddana typindelningar har utformats av Sveriges Kommuner
och Landsting (SKL) %7 respektive Tillvaxtanalys?®, delvis med olika utgangs-
punkter. I tabell 5 och 6 nedan redovisas utbetalningarna av premien for ink6p
av elcyklar i forhéllande till dessa kommunindelningar. Kommunindelningarna
ar indelade i 6verkategorier (fetstilta och gramarkerade) samt underkategorier.
Utbetalningar per 1 000 invanare respektive andelen min ser liknande
ut inom de olika 6verkategorierna i kommunindelningen, se tabell 5 och 6.
Utbetalningarna per 1 000 invanare dr dock nagot ligre inom Tillvaxtanalys
overkategori Storstadskommuner och SKL:s 6verkategori Storstdder och stor-
stadsndira kommuner. Samma 6verkategorier har de hogsta genomsnittligt
utbetalda beloppen per premie. Den storsta avvikelsen i antalet sokande per
1 000 invanare aterfinns inom underkategorierna Landsbygdskommuner
mycket avlidgsna (enligt Tillvixtanalys kommunindelning) med 3,3 respektive
inom Landsbygdskommuner (enligt SKL:s kommunindelning) med 6 sokande
per 1 000 invanare.

37 Las mer om SKL:s kommunindelning via SKL (2016) eller pa webben https://skl.se/tjanster/
kommunerochregioner/faktakommunerochregioner/lkommungruppsindelning.2051.html

38 Las mer om Tillvaxtanalys kommunindelning via Tillvaxtanalys (2014) eller pa webben https://tillvaxt-
verket.se/statistik/regional-utveckling/regionala-indelningar/kommuntyper.htmi
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Tabell 5: Fordelning av utbetalningar av premien fér inkop av elcyklar férdelade enligt
Tillvaxtanalys kommunindelning

Kommuntyp Antal Utb. per Medel per Medelalder | Andel

utbetalningar | 1 000 inv. utbetalning sokande man
(tkr)

Storstadskommuner 27 334 8,2 4,5 50 | 52 %

Storstadskommun 27 334 8,2 4,5 50 | 52 %

Tata kommuner 47 208 9,3 4,0 55 | 52 %

Tata kommuner 41 325 9,4 4,0 55 | 52 %

nara storre stad

Tata kommuner 5 883 8,5 3,9 57 | 53 %

avlagset belagna

Landsbygdskommuner 14 765 8,8 3,8 59 | 52 %

Landsbygdskommuner 9430 9,4 3,8 59 | 52 %

nara storre stad

Landsbygdskommuner 5071 8,7 3,8 59 | 52 %

avlagset belagna

Landsbygdskommuner 264 3,3 4,2 57 | 60 %

mycket avlagset belagna

Summa: 89 307 8,8 4,1 54 | 52 %

Kalla: Naturvardsverkets databas for elfordonspremien.

Tabell 6. Fordelning av utbetalningar av premien for inkop

kommunindelning

av elcyklar fordelade enligt SKL:s

Kommuntyp Antal Utb. per Medel per Medelalder | Andel

utbetalningar | 1 000 inv. utbetalning sokande man
(tkr)

Storstider och 30 208 8,2 4,5 51 | 52 %

storstadsndara kommuner

Storstader 16 147 8,8 4.5 48 | 51 %

Pendlingskommun nara 14 061 7,6 4.4 53 | 52 %

storstad

Storre stéader och 34 541 9,0 4,0 54 | 52 %

kommuner nara

storre stad

Storre stad 22 287 9,4 4,1 b2 | B2 %

Pendlingskommun nara 7 395 8,8 3,8 58 | 52 %

storre stad

Lagpendlingskommun 4 859 7,7 3,8 58 | 53 %

nara stérre stad

Mindre stader/tatorter 24 558 9,7 3,9 58 | 52 %

och landsbygdskommuner

Mindre stad/tatort 13 865 10,7 3,9 57 | 51 %

Pendlingskommun nara 6 048 10,1 3,7 59 | 52 %

mindre stad/tatort

Landsbygdskommun 2998 6,0 3,8 58 | 55 %

Landsbygdskommun med 1647 11,0 3,9 59 | 52 %

besbksnaring

Summa: 89 307 8,8 4,1 54 | 52 %

Kélla: Naturvardsverkets databas for elfordonspremien.
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5.4.3 Aldersfordelning

De som fatt en beviljad premie for inkop av elcykel ar i genomsnitt dldre dn
befolkningen i stort. Figur 12 visar dldersfordelningen for Sveriges befolkning
respektive for de personer som fatt premie for inkop av elcykel. Personer i
aldrarna 18-34 ar idr stark underrepresenterade i relation till deras andel av
befolkningen i stort. Detsamma giller for personer 6ver 85 ar for man och
over 75 ar for kvinnor. Det finns ddremot en Overrepresentation inom dlders-
grupperna 45-84 ar. Storst Gverrepresentation aterfinns inom alderskategorierna
55-74 ar.

0,250
0,200
0,150
0,100
0,050

0,000
18*-24 ar  25-34 & 35-443r 45544 55-64ar 65-74ar  75-84ar  8b+ar

Riket Premie

0,250
0,200
0,150
0,100
0,050

0,000
18*-24 ar  25-34ar 35-44ar 45544  55-64ar  65-74ar  75-84ar  8b+ar

Riket Premie

Figur 12. Figurerna visar andel man (ovan) och kvinnor (nedan) per alderskategori (18 ar och
uppat) i riket i genomsnitt samt aldersférdelningen bland de méan (ovan) och kvinnor (nedan)
som fatt premie for inkdp av elcykel. Kalla: Naturvardsverkets databas for elfordonspremien
och SCB:s befolkningsstatistik.

5.4.4 Utbildning

De som fatt en premie for inkop av elcykel har i genomsnitt en hogre utbildning
an befolkningen i stort. Diagrammen i figur 13 och 14 visar hur stor andel av
de sokande som dterfinns inom olika utbildningskategorier jamfort med riket i
stort kontrollerat for alder. Riksgenomsnittet for utbildning 4r kontrollerat for
alder pa s sitt att staplarna visar hur stor andel av befolkningen som skulle ha
haft olika nivier pa utbildning givet att aldersférdelningen inom riket hade varit
densamma som aldersfordelningen av personer vilka beviljats premien. Det dr
en underrepresentation av personer som fitt premien inom de tre lagsta (1-3),
och en Overrepresentation inom de tre hogsta (4-7), utbildningskategorierna
jamfort med landet i stort. Figurerna visar endast jamforelser for dldrarna
25-74 ar pa grund av svarigheter med jamforelsen for ovriga aldrar.

36



NATURVARDSVERKET RAPPORT 6894
Elcykling — vem, hur och varfér? En utvardering med elfordonspremien som utgangspunkt

Utbildningskategorier:
1 Forgymnasial utbildning kortare dn 9 ar

2 Forgymnasial utbildning, 9 (10) ar
3 Gymnasial utbildning, hogst 2 ar
4 Gymnasial utbildning, 3 ar
5 Eftergymnasial utbildning, mindre 4n 3 ar
6 Eftergymnasial utbildning, 3 ar eller mer
7 forskarutbildning
Uppgift om utbildningsniva saknas
0,300
0,200
0,100
0,000
1 2 3 4 5 6 7 *
Riket* Premie

Figur 13. Diagrammet visar utbildningsniva fér man i aldern 25-74 ar i riket i genomsnitt samt
for de man som fatt premie avseende elcykel. Kalla: Naturvardsverkets databas for elfordons-
premien, SCB:s LISA-databas samt SCB:s statistik om utbildning och forskning

0,300
0,200
0,100
0,000
1 2 3 4 5 6 7 *
Riket* Premie

Figur 14. Diagrammet visar utbildningsniva for kvinnor i dldern 25-74 ar i riket i genomsnitt
samt for de kvinnor som fatt premie avseende elcykel. Kalla: Naturvardsverkets databas for
elfordonspremien, SCB:s LISA-databas samt SCB:s statistik om utbildning och forskning

5.4.5 Inkomst

De som fatt en beviljad premie for inkop av elcykel har i genomsnitt en hogre
inkomst dn befolkningen i stort. Figurerna nedan visar medianinkomst inom
olika aldersgrupper for de som fétt en beviljad elfordonspremie och for riket
i stort. Medianinkomsten ir, inom de flesta aldersgrupper, hogre bland dem
som fatt premien jamfért med medianinkomsten inom samma aldersgrupper
inom landet i stort. Undantaget 4r medianinkomsten inom de tva yngsta alders-
grupperna, 20-24 och 25-29 ar. Medianinkomsten ligger i snitt cirka 14 procent
hogre an for riket i stort for man och cirka 8,5 procent hogre for kvinnor. Om
man istillet ser till medelinkomsten sd ligger den i snitt 21 procent 6ver medel-
inkomsten inom riket i stort for bade kvinnor och min (visas ej i ndgon figur).
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Figur 15. Diagrammet visar nettoinkomst for man i olika alderskategorier i riket i genomsnitt samt
for de man som fatt premie avseende elcykel. Kalla: Naturvardsverkets databas for elfordonspremien,
SCB:s LISA-databas samt SCB:s statistik om hushallens ekonomi.
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Figur 16. Diagrammet visar nettoinkomst fér kvinnor i olika alderskategorier i riket i genomsnitt
samt for de kvinnor som fatt premie avseende elcykel. Kalla: Naturvardsverkets databas for
elfordonspremien, SCB:s LISA-databas samt SCB:s statistik om hushallens ekonomi.

Det blir ett liknande monster om man ser till disponibel inkomst snarare an
individens inkomst, dar disponibel inkomst beraknas genom familjens totala
inkomst fordelat 6ver familjemedlemmarna via olika konsumtionsvikter. [nom
den yngsta aldersgruppen har personer som fatt premien en liagre disponibel
inkomst dn personer i motsvarande dlder i riket i stort och i de dldre alders-
grupperna har mottagarna av premien istallet en hogre disponibel inkomst dn
riksgenomsnittet, se figur 17.

400

200

20-29 ar 30-49 ar 50-64 ar 65-79 ar
Riket Premie

Figur 17. Diagrammet visar férdelningen av disponibel inkomst per konsumtionsenhet (hushall)
fordelat pa olika alderskategorier. Kalla: Naturvardsverkets databas for elfordonspremien, SCB:s
LISA-databas samt SCB:s statistik om hushallens ekonomi.

5.4.6 Halsotillstand

De som fétt en beviljad premie for inkop av elcykel har i genomsnitt en
betydligt battre sjalvrapporterad hilsa jamfor med personer inom liknande
aldersgrupper inom riket i stort. Nedanstaende figur baseras pa 3 650 enkat-

38



NATURVARDSVERKET RAPPORT 6894
Elcykling — vem, hur och varfér? En utvardering med elfordonspremien som utgangspunkt

svar och avser saledes inte hela populationen. Figuren visar andelen, inom
olika aldersgrupper, som anser att de mycket bra till mycket ddlig hilsa enligt
enkatsvaren i forhallande till riket i stort. Skillnaden ar storst, bade i1 absoluta
tal och i procent, inom den ildsta dldersgruppen. Enligt enkatsvaren ar det
79 procent som anser att de har bra eller mycket bra hilsa inom aldersgruppen
65-84 ar, jamfort med 62 procent inom landet i stort. Inom samma aldersgrupp
ar det 2 procent av respondenterna som har svarat att de har dalig eller mycket
dalig hilsa, jamfort med 7 procent for riket.

100 %
90 %
80 %
70 %
60 %
50 %
40 %
30 %
20 %
10 %
0%
Riket Enkat Riket Enkat Riket Enkat Riket Enkat Riket Enkét
16-29 ar 30-44 ar 45-64 ar 65-84 ar 16-84 ar
Bra eller mycket bra halsa Nagorlunda Dalig eller mycket dalig halsa

Figur 18. Diagrammet visar hur personer bedémer sitt allmanna halsotillstand i riket i genomsnitt
och for de som fatt premie avseende elcykel. Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling och
Nationella folkhalsoenkaten Halsa pa lika villkor 2016 (Folkhalsomyndigheten 2018).

5.4.7 Analys — vem koéper en elcykel?

Kortfattat kan man siga att de som kopt elcykel (och beviljats premie) har en
jamn konsfordelning och att det ar ungefar lika vanligt bland man (52 procent)
som kvinnor (48 procent). Ett annat resultat visar att forsiljningen av elcyklar
och utbetalningen av premien ar hogre i sodra 4n i norra Sverige i relation
till befolkningsmangd. Det finns daremot inga betydande skillnader nar det
giller inkop av elcyklar mellan olika kommuntyper. Det enda undantaget ar
Landsbygdskommuner, enligt SKL:s kommunindelning, respektive Landsbygds-
kommuner mycket avligset beldgna, enligt Tillvixtanalys kommun-indelning,
dar elcykelinkopen per capita ar betydligt lagre dn i 6vriga kommuntyper.

De som har beviljats premie for inkop av elcykel har dven en hogre utbild-
ning, hogre inkomst samt en betydligt battre sjdlvrapporterad hilsa 4n liknande
aldersgrupper inom riket i stort. Aldersférdelningen bland dem som har fatt
premien har en Overrepresentation av idldre (inom aldrarna 45-74 4r) och
en underrepresentation av yngre jamfort med riket i stort. Det finns dven en
underrepresentation av personer over 75 ar for kvinnor och 6ver 85 ar for man.

Att elcykelanviandare generellt sett dr personer med hogre inkomst och/
eller utbildning ar i linje med tidigare studier, oavsett land, se till exempel
Cherry och Cervero (2007), Johnson och Rose (2013), Haustein och Maller
(2016), MacArthur m.fl. (2014), Popovich m.fl. (2014) och Preissner m.fl.
(2013).
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Flera studier av elcykling i lander i vist indikerar att det 4r en storre andel man
an kvinnor bland elcykelanvindare, se till exempel Johnson och Rose (2013),
Winslott Hiselius m.fl. (2013), MacArthur m.fl. (2014) och Popovich m.fl.
(2014). Anvandandet dr diremot mer jamnt fordelat mellan konen i exempel-
vis Kina, se till exempel Cherry och Cervero (2007) och Weinert m.fl. (2007).
Den i tid och rum mest niraliggande av den litteratur som har studerats i
utvarderingen visar dock, till skillnad fran tidigare nimnda studier, att det

ar en relativt jamn konsfordelning eller att kvinnor tenderar att vara marginellt
overrepresenterade som elcykelanviandare (for Danmark, se Haustein och

Moller [2016]; for personer intresserade av att bli elcykeldgare i Norge, se
TOT1[2016]).

5.5 Motiv for inkdp av elcykel

Utvarderingens enkat visar att personer kan ha manga olika motiv for inkop
av elcykel. I enkiten stalldes en fraga om i vilken utstrackning de som kopt
elcykel instimde i att ett antal olika motiv hade varit viktiga for kopbeslutet. De
tre viktigaste motiven, dar 6ver 50 procent av de svarande i stor utstrackning
instimde (svarsalternativ 4 eller 5) med pastdendet, var: minskad anstring-
ning/okad bekvamlighet, storre mojlighet att nd olika platser samt miljéin-
tresse, se figur 19. Motiven minskad kostnad jamfort med alternativt fardsdtt
och mer fysisk aktivitet kom inte langt efter med nistan 50 procent av
respondenter som i stor utstrackning holl med om att de varit en viktig moti-
verande faktor.

Teknikintresse och en 6nskan om att spara tid visade sig vara de minst
viktiga motiven for de som kopt elcykel. Sdsom tidigare papekats ar det en
stor skillnad mellan hur viktigt teknikintresse ansdgs vara for de som svarat
pa enkiten i utviarderingen jaimfoért med respondenterna i en tidigare svensk
studie av Winslott Hiselius m.fl. (2013). Kanske kan skillnaden bero pa att
elcykelmarknaden pa senare ar har natt en ny mognadsfas enligt modellen
for spridning av innovationer av Rogers (1995) som vi tidigare har resonerat
kring (se avsnitt 5.3.2).

Minskad kostnad jamfort med alternativt fardsatt
Stérre mojlighet att na olika platser
Teknikintresse

Miljdintresse

Minskad anstrangning/dkad bekvamlighet

Mer fysisk aktivitet
Spara tid |

0,00 0,20 0,40 0,60 0,80 1,00 1,20

1 = instdmmer inte alls 2 3 s 5 = Instdmmer helt

Figur 19. Vad var det som motiverade dig till inkdp av en elcykel? Kalla: Naturvardsverkets webbenkat
om elcykling.
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Respondenterna gavs méjlighet att ange ytterligare motiv for inkop av elcykel

i fritextsvar (utover de alternativ som angavs ovan). Det resulterade i fritextsvar
fran sammanlagt 1 659 personer. Samma person kunde ange flera motiv for sitt
inkop. Efter att vi forst hade kategoriserat svaren i olika grupper bearbetades
de i en applikation pa webben?®’ som skapade ett ordmoln, se figur 20. Endast
de svar som aterkom mer dn 20 ganger har tagits med.

Pendlmgsmﬁ;lmhet

Backigt
w:aBllnheruende
ropple) Hnllgl

Uhaw “’“a m’l;qmgpnrtera-gre;er/hundar/barn

cvkeistrackaMotion/hilsa/friskluft

El nrdnnspremlen Kollektivoberoende
Vill/inte/bli/svettig

Figur 20. Ordmolnet visar férdelningen av svaren pa enkatfragan: Var det nagot, utéver ovanstaende,
som motiverade dig till att kdpa en elcykel? Storleken pa typsnittet i ordmolnet &r proportionerlig
mot hur ofta svaret anges i forhallande till andra svarskategorier. Den vanligaste svarskategorin
Biloberoende bestar av 227 svar och den minsta kategorin Ta med i husbilen bestar av 30 svar.
Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling.

Det motiv som forekom oftast i fritextsvaren handlar om att personer kopt
elcykel for att man vill oka sitt biloberoende. I svaren specificeras detta som
att slippa anvinda bil, undvika bilkoer, inte behéva leta parkering, slippa betala
parkeringsavgifter och vigtullar, inte behova tva bilar i hushallet, etcetera.
Det nist vanligaste motivet i fritextsvaren beskrivs som nagon form av fysisk
ohilsa. Dessa personer anger att inkopet gjordes pa grund av ndgon kroppslig
akomma, exempelvis hjartproblem, knaskada och astma, som gor att de svar-
ligen eller inte alls kan anvinda vanlig cykel. Kategorin inkluderar inte svar
dar motivet bakom inkopet av elcykel var att fa bdttre hilsa. Detta var ocksa
en vanlig svarstyp som emellertid samlades under en egen beteckning: motion/
halsalfriskluft. 1 denna grupp ingick fritextsvar som handlar om att elcykeln
koptes for att man vill rora pa sig mer, fa battre kondition, fa battre halsa eller
mer frisk luft. Andra vanliga fritextsvar handlade om att personer behover
elcykel for att kunna transportera grejer, hundar eller barn, att man vill undvika
kollektivtrafik (tringsel, forseningar, passa tider), att man har for lang stracka
for att anvinda vanlig cykel, eller att man har for méanga jobbiga uppforsbackar
pa sin resvag. Ett dterkommande fritextsvar var ocksa att elfordonspremien
varit motiverande for inkopet.

5.5.1 Motiv fordelat éver kon

Figur 21 nedan visar motiv for inkop fordelat pa kon. De flesta kategorier ser
liknande ut fér man och kvinnor. De tva frimsta undantagen ar teknikintresse
(kategori E i figuren) och milj6intresse (kategori D). 45 procent av minnen
anser att de i stor utstrackning (svarskategori 4 eller 5) motiverats av teknik-
intresse medan detsamma enbart ar sant for 14 procent av kvinnor. For motivet

39 Se http://www.wordle.net/
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miljointresse dr det 70 procent av kvinnorna som menar att det motiverat dem
i stor utstrickning medan enbart 58 procent av mannen uppger detsamma. Det
finns dven en differens pa 9 procent mellan man och kvinnor avseende motivet
storre mojlighet att nd olika platser, dir 66 procent av kvinnor anser att det
varit ett viktigt motiv medan detsamma galler for 57 procent av mannen. For
ovriga kategorier ar skillnaden mellan andelen man och kvinnor som anser att
motivet motiverat dem i hog grad (svarsalternativ 4 eller 5) mellan 2 och 6
procent — det vill sdga i princip lika mellan konen.

A: spara tid

B: Mer fysisk aktivitet

C: Minskad anstrangning/okad bekvamlighet

D: Miljointresse

E: Teknikintresse

F: Storre mojlighet att né olika platser

G: Minskad kostnad jamfort med alternativt fardsatt

Kvinna
Man
Kvinna
Man
Kvinna
Man
Kvinna
Man
Kvinna
Man
Kvinna

Man

Kvinna
Man |
0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

1 = instammer inte alls 2 3 . 4 5 = Instdmmer helt

Figur 21. Motiv for inkop av elcykel férdelat pa méan och kvinnor. Kalla: Naturvardsverkets webb-
enkat om elcykling

5.5.2 Motiv fordelat pa inkomst

Vi analyserade motiv i forhillande till tre inkomstintervall: inkomster mindre dn
200 000, inkomst 200 000—400 000 kronor samt inkomst over 400 000 kronor.
Motiven sag liknande ut 6ver inkomstgrupperna med tre undantag. Avseende
teknikintresse var det 13 procent fler av gruppens svarande som ansdg att det
var ett viktigt motiv (svarsalternativ 4 eller 5) inom den hogsta inkomstgruppen
jamfort med den lagsta. Avseende storre mojlighet att nd olika platser gallde det
omvianda. For bada dessa kategorier lag medelinkomstgruppen mittemellan lag
och hoginkomstgruppen. For motivet minskad kostnad att nd olika platser var
det 12-13 procent fler som ansag att det var ett viktigt motiv inom lag- och
medelinkomstgruppen jaimfort med hoginkomstgruppen.
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5.5.3 Motiv fordelat p4 kommuntyp

Det fanns inga storre skillnader i motiven mellan olika kommuntyper férutom
avseende motiven spara tid och 6kad fysisk aktivitet. Sett till SKL:s kommun-
indelning var det 44 procent som i stor utstrackning holl med om att spara
tid var ett viktigt motiv inom 6verkategorin Storstider och storstadsnira
kommuner (och hela 51 procent inom underkategorin Storstider) medan
motsvarande siffra var 20 procent for Mindre stader/titorter och landsbygds-
kommuner med Storre stider och kommuner néira storre stad mittemellan.
Avseende Gkad fysisk aktivitet var det istéllet ndgot viktigare for personer inom
Mindre stader/titorter och landsbygdskommuner (66 procent holl med i hog
grad) jamfort med Storstider och storstadsndra kommuner och Storre stider
och kommuner ndra storre stad (57 procent inom bada). Minst intresserad av
Okad fysisk aktivitet var man inom underkategorin Storstider, dar enbart
50 procent holl med i stor utstrackning att det varit ett viktigt motiv.

5.5.4 Motiv fordelat 6ver aldersgrupper

Det fanns dven en viss variation i motiv for inkép 6ver olika aldersgrupper, se
figur 22. Spara tid och minskad kostnad ar mer viktiga for de yngre svarande,
mindre viktiga for de dldre. Storre majlighet att na olika platser och en 6nskan
att fa mer fysisk aktivitet ar viktigare for dldre, mindre viktiga for yngre. Hur
viktigt det dr for de olika dldersgrupperna att spara tid ser nastan exakt ut
som 1 studien av Winslott Hiselius m.fl. (2013). Det var dnda cirka 10-15
procent fler som instimde i stor utstrackning (svar 4 eller 5) i pastiendet om
att elcykeln ger storre mojlighet att na olika platser (forutom inom den yngsta
aldersgruppen) jamfort med den tidigare studien dér svaren handlade om att
kunna na olika aktiviteter. Skillnaden skulle kunna bero pa att begreppet
platser har kunnat tolkas bredare dn begreppet aktiviteter.

Spara tid
71+ —
51-70 &r —
31-50 &r —
18-30 &r —

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100 %

1 = instammer inte alls 2 3 B4 5 = Instammer helt

Minskad kostnad jamfért med alternativ

70 + |
51-70 ar |
31-50 ar |
18-30 ar |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100 %
1 = instammer inte alls 2 3 W4 5 = Instammer helt

Figur 22. Motiv for inkdp av elcykel fordelat pa olika aldersgrupper. Kalla: Naturvardsverkets
webbenkat om elcykling. (Fortsattning pa nasta sida.)
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Mer fysisk aktivitet
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Figur 22. Motiv for inkdp av elcykel fordelat pa olika aldersgrupper. Kéalla: Naturvardsverkets
webbenkat om elcykling. (Fortsattning fran féregdende sida.)
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5.5.5 Hur paverkar elfordonspremien inkdp av elcykel?

Slutligen tillfragades respondenterna om i vilken utstrickning elfordonspremien
hade paverkat deras inkopsbeslut. 61 procent menar att elfordonspremien
paverkat kopbeslutet i hog utstrackning (svarsalternativ 4 eller 5) och 16 pro-
cent menar att det paverkat dem i vildigt liten utstrackning (svarsalternativ

1 eller 2), se figur 23. I en nyligt utford studie av en elfordonspremie i Oslo,
diar man anvinde en fyrgradig skala for att svara pa en liknande fraga, angav
88 procent att premien paverkat dem i stor (47 procent) eller ndgon (41 procent)
grad, och 12 procent i liten (8 procent) eller ingen (4 procent) grad.*’

| vilken utstrackning paverkade elfordonspremien dig att kdpa en elcykel?

5= Helt avgdrande

1 = Ingen utstrackning

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Figur 23. Diagrammet visar i vilken utstrackning elfordonspremien paverkat respondenten att képa
en elcykel. Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling.

Figurerna 24 och 25 visar medel- och medianinkomst fordelade 6ver hur
samma respondenter besvarat fragan om hur avgorande elcykelpremien varit
for deras inkop av elcykeln. Det finns en negativ korrelation mellan i vilken
utstrackning som respondenten anger att elfordonspremien paverkat deras
inkopsbeslut och respondentens disponibla inkomst (familjens inkomst fordelat
over familjemedlemmar). Detsamma giller for respondentens privata inkomst
(visas ej i figur).

Median disponibel inkomst

5= Helt avgdrande

. 4
L
3
p=}
@ 3
[
a
9 2
X
o0
o

1 = Ingen utstrackning

Elfordonspremiens inflytande

2700 2800 2900 3000 3100 3200 3300 3400 3500
Medianinkomst

Figur 24. Medianinkomst fordelad éver hur samma respondenter besvarat fragan om hur avgérande
elcykelpremien varit for deras inkdp av elcykeln. Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling
och SCB:s LISA-databas.
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Medel disponibel inkomst
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Figur 25. Medelinkomst férdelad éver hur samma respondenter besvarat fragan om hur avgérande
elcykelpremien varit for deras inkop av elcykeln. Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling
och SCB:s LISA-databas

Utvirderingen undersokte dven forhillandet mellan inkomst och i vilken grad
premien haft inflytande pa kopbeslutet via olika typer av regressionsanalyser.
Aven dessa resultaten visade pa en statistiskt signifikant negativ korrelation
mellan inkomst och i vilken grad elfordonspremien paverkat kopbeslutet.
Magnituden pa paverkan, det vill siga hur mycket en hogre inkomst minskade
sannolikheten att respondenten skulle svara att elfordonspremien paverkat
deras inkop av elcykel i hog utstrackning, var likval ytterst liten.

5.5.6 Analys — motiv for inkdp av elcykel

Utvarderingens enkat visar att det finns olika motiv och drivkrafter for personer
att kopa en elcykel. Motiven varierar forstas fran person till person men kan
dven variera for en och samma person beroende pa vilken typ av resa som
ska goras. En och samma person kan till och med ha direkt motstaende motiv
beroende pa resa. Elcykling skulle exempelvis kunna motiveras utifran en
onskan om mindre fysisk anstrangning vid jobbpendlingen, givet att denna
tidigare utfordes med en vanlig cykel. Kanske ar det huvudsakliga motivet for
elcykling da att personen inte vill komma fram svettig till jobbet. Vid andra
typer av resor, dar elcykel exempelvis ersitter bil, skulle det istallet kunna
handla om en 6nskan om 6kad fysisk anstrangning och mer motion.

Vissa motiv var anda mer eller mindre viktiga sett till den totala popula-
tionen elcyklister. For de faktorer som sarskilt efterfragades i enkiten ansags
flertalet vara viktiga motiverande orsaker for inkop enligt respondenterna.
Nir det giller populationen i stort, och avseende de motiv som vi uttryckligen
fragade om i vilken utstrackning de paverkat kopbeslutet, var de viktigaste
motiven: minskad anstrangning/okad bekvimlighet, miljéintresse, storre
mojlighet att nd olika platser och 6kad fysisk aktivitet. De minst viktiga
motiven var: att spara tid och teknikintresse. Ohilsa dok ofta upp i fritext-
svar som motiv. Vi hade inte med det som ett av alternativ respondenterna
explicit tillfragades om. Det hade varit intressant att se hur ohilsa rankade
mot Gvriga alternativ.

Det fanns en viss variation i synen pa olika motiv mellan aldersgrupper. Den
yngsta aldersgruppen (18-30 ar) i enkiten svarade att de viktigaste motiven
for att kopa en elcykel, i fallande ordning, var: minskad anstringning/okad
bekvamlighet, minskad kostnad jamfort med alternativa fardsdtt, miljointresse

46



NATURVARDSVERKET RAPPORT 6894
Elcykling — vem, hur och varfér? En utvardering med elfordonspremien som utgangspunkt

och att spara tid. For den ildsta aldersgruppen var minskad anstrangning/
Okad bekvamlighet det viktigaste motivet. Darefter foljde: storre majlighet
att nd olika platser, mer fysisk aktivitet samt miljointresse.

Min och hoginkomsttagare ansag generellt sett att teknikintresse var ett
viktigare motiv jamfort med kvinnor och personer med lagre inkomst. Kvinnor
och personer med relativt lag inkomst motiverades istillet av en énskan om en
storre mojlighet att nd olika platser. MiljGintresse var ocksa ett viktigare motiv
for kvinnor dn man medan minskad kostnad jamfort med alternativa fardsdtt
var viktigare for personer med lag till medelinkomst jimf6r med personer med
en relativt hog inkomst.

Svarande fran Storstider och storstadsndra kommuner var i betydligt hogre
utstrackning motiverade utifrdn en 6énskan om att spara tid jamfort med mindre
och mer avlagsna kommuntyper. Det omvinda gillde for motivet 6kad fysisk
aktivitet, aven om detta motiv dr viktigt for personer inom samtliga kommun-
typer i absoluta tal.

Sasom tidigare namnts avviker svaren avseende teknikintresse i enkadten
fran en tidigare svensk studie av Winslott Hiselius m.fl. (2013). Det skulle
kunna bero pa att elcykeln, enligt modellen 6ver spridning av innovationer
av Rogers (1995) (lds mer i avsnitt 5.3.2), nu har passerat det sa kallade
Innovator-stadiet och istillet natt Early adopter-stadiet. I 6vrigt ar resultaten
fran enkdaten i stort sett jamforbara med slutsatserna i tidigare studier av
Winslott Hiselius m.fl. (2013) i Sverige, Fyhri m.fl. (2017) i Norge, och i
nigot mindre grad Haustein och Meller (2016) i Danmark. Se bilaga 5 for
en kort sammanfattning av dessa studier.

[ fritextsvaren kring motiv for inkop var de vanligaste svaren att respon-
denten ville slippa anvinda bil samt att de behévde elcykel for att de hade olika
hilsorelaterade problem. Ménga svarade dven att de ville fa battre halsa/okad
kondition samt slippa kollektivtrafik. Ohilsa fanns inte med som ett alternativ
i enkdten. Det hade varit intressant att se hur viktig ohilsa rankades jamfort
med exempelvis spara tid, miljo- eller teknikintresse.

Tre femtedelar av de svarande anger att elcykelpremien hade en stor
paverkan pa deras kopbeslut. Det dr dven ett relativt vanligt forekommande
svar i fritextsvaren kring vad som motiverade personen att kopa en elcykel.

5.6 Anvandning av elcykel

I detta avsnitt beskrivs anvandningen av elcykel utifrdn svaren i Naturvardsverket
webbenkat. Svaren bor tolkas med viss forsiktighet pa grund av olika typer av
svagheter i metoder som bygger pa att be manniskor uppskatta sina vanor och
beteenden, i det har fallet avseende fardsatt fore och efter inkop av elcykel. Da
enkiten skickades ut i slutet av vintern (mars 2019) kan det till exempel vara
svart for respondenterna att pd ett rattvisande satt ange i vilken utstrackning de
anvant sig av olika fardsatt under foregaende sommar. For att oka tillforlitlig-
heten kan resvanestudier genomforas med mer avancerade metoder i form

av till exempel resedagbocker eller applikationer som mater rest striacka, se
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exempelvis TAI (2016). De analyser av resvanor som gors i utvarderingen, och
som baseras pa svaren fran webbenkiten, bor snarast ses som indikationer
eller grova uppskattningar dir personers verkliga transportsatt troligtvis
avviker en del fran det som redovisas.

Enkitens forsta fragor om anviandningen av elcykel var av en 6vergripande
karaktir. For att f4 veta om det fanns potential for att elcykling skulle kunna
ersatta bilakande tillfragades respondenten om hur ofta han eller hon har
tillgang till bil. Sammanlagt 86 procent svarade att de ofta eller alltid har
tillgang till bil, se tabell 7. Enbart 5 procent svarade att de aldrig har tillgang
till bil.

Tabell 7. Hur ofta har du tillgang till bil?

Antal Procent
Alltid 2634 0,72
Ofta 493 0,14
Sallan 315 0,09
Aldrig 196 0,05
Vill ej ange 9 0,00
Total 3647 1,00

Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling

Enkaitsvaren visar att elcykeln ofta anvinds av flera personer i hushallet. Elcykeln
anvinds i storre utstrackning av flera personer under vintern, dar den som
besvarade enkiten i genomsnitt stod for cirka 40 procent av anvindningen
av elcykeln, se figur 26. Under sommarhalvaret var motsvarande siffra 55
procent. En forklaring skulle kunna vara att den primira dgaren anvinder
elcykeln relativt sallan under vinterhalvaret och att den darfor oftare blir
tillganglig for andra i familjen/hushallet.

Under en genomsnittlig vecka, hur stor andel av hushallets totala antal
resor med denna elcykel utfors av dig som svarar pa denna enkat?

0,60
0,40
0,20
0,00
0-25 % 25-50 % 50-75 % 75-100 %
Sommarhalvaret Vinterhalvaret

Figur 26. Hur stor andel av hushallets totala antal resor med denna elcykel utfors av dig som svarar
pa enkaten? Kélla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling.

Elcykeln anvands minst en gang i veckan av ndstan 90 procent av responden-
terna under sommaren, men enbart av cirka 40 procent av respondenterna
under vinterhalvaret, se figur 27. Det betyder att de allra flesta som kopt en
elcykel ocksd anvander den regelbundet.
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Under en genomsnittlig vecka anvénds (denna) elcykel minst en
gang i veckan av mig eller nagon annan i mitt hushall.

0,8
0,6
0,4
0,2
0
Instdmmer inte alls Instdmmer delvis Instdmmer helt
Sommarhalvaret Vinterhalvaret

Figur 27. Diagrammet sager nagot om hur regelbundet elcykeln anvands under sommar respektive
vinter. Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling.

5.6.1 Pendling

Sammanlagt 75 procent av respondenterna uppgav att de hade en daglig
verksamhet (arbete/skola/annat). Av dessa anvinde sig 84 procent nigon
gang av elcykel for pendling till daglig verksambhet, se figur 28. Sammanlagt
anvinde sig 80 procent av respondenterna av elcykeln for att transportera sig
hela strackan och 4 procent anvinde sig av den for en delstracka.

Det finns en viss variation mellan olika kommuntyper, se bilaga 4. Vid
anvandning av SKL:s kommunindelning var det 90-91 procent som nagon
gang anvinde elcykeln for pendling hela eller delar av strackan till daglig
verksamhet inom kommuntyperna Storstdder och Storre stad medan samma
siffra for Landsbygdskommuner 1ag pa 71-77 procent. Monstret ser liknande
ut dven om man istallet utgar fran Tillvixtanalys indelning i kommuntyper.

Anvander du nagon gang elcykel for
pendling till daglig verksamhet?

vill ej svara
1%
nej

ja, delstrécka 15%
4%

ja, hela
strackan
80%

Figur 28. Diagrammet visar fordelning av svar pa enkatfragan: Anvédnder du nagon gang elcykel for
pendling till daglig verksamhet? Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling.

De som anvinde sig av elcykeln for hela pendlingsstrackan angav att de
i genomsnitt hade betydligt narmare till jobbet (medel 8,6 km) dn de som
anvande den for en delstracka (medel 27 km) eller inte alls (medel 22 km).

De siffror och figurer som foljer inom detta avsnitt refererar genomgaende
till den delpopulation av respondenterna som svarade att A) de har daglig
verksambhet (75 procent av de totala antalet svarande) samt B) att de ndgon gang
pendlade hela strackan (80 procent av de 75 procent som har daglig verksamhet).
Vad detta innebar nedbrutet pa olika kommuntyper aterfinns i bilaga 4.
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Figurer 29 och 30 visar andelen pendlingsresor som utférdes med olika fard-
satt innan och efter inkopet av elcykel.

Vare sig man ser till sommar- eller vinterhalvaret sa ersatter elcyklingen
till halften bildkande och till hilften resor till fots, cykel eller med kollektiv-
trafik. Elcykeln ersitter fler resor under sommar 4n vinter. P4 sommaren ersatter
den andra fardsitt inom i genomsnitt ndstan 70 procent av resorna medan
den vintertid ersatter nagot 6ver 40 procent av de resor som tidigare hade
utforts med andra fardsitt.

Sommarhalvaret: Andel pendligsresor med olika fardsatt fére och efter
inkdp av elcykel
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Figur 29. Andel pendlingsresor med olika fardsatt fére och efter inkdp av elcykel under
sommarhalvaret. Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling.

Vinterhalvaret: Andel pendligsresor med olika fardsatt fére och efter
inkdp av elcykel
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Figur 30. Andel pendlingsresor med olika fardsatt fore och efter inkdp av elcykel under
vinterhalvaret. Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling.

FORDELAT PA KON

Elcykeln ersitter i storre utstrackning bildkning for man. Fore inkopet av elcykel
anvinde sig mannen av bil for 49 procent av pendlingsresorna pa sommar-
halvaret, men enbart 16 procent efter. For kvinnor uppgick bilanvindandet
under sommarhalvaret till 39 procent av pendlingsresorna innan inkopet av
eleykel, och 13 procent efter. For kvinnor ersitter elcykeln istillet i storre
utstrackning kollektivtrafik och vanlig cykel 4n vad den gor for man (for
siffror, se bilaga 4).
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FORDELAT PA ALDER

Figur 31 nedan (se bilaga 4, tabell 4.x for siffror) visar andel pendlingsresor
efter fardsatt fordelat pa fyra aldersgrupper; 1) under 30 ar, 2) 30 till 44 ar,
3) 45 till 60 ar samt 4) over 60 ar.

Personer i den yngsta dldersgruppen anviander oftast elcykeln for sin
pendling. De anvinder den for 78 procent av pendlingsresorna pa sommar-
halvaret och 57 procent pa vintern, vilket dr 12 respektive 26 procent mer
4n den dldsta ldersgruppen under sommar respektive vinter. Ovriga alders-
grupper ligger daremellan.

De tre dldsta aldersgrupperna minskar alla sin andel pendlingsresor med
20 procentenheter under vinterhalvaret trots olika utgangslagen. For den
aldsta aldersgruppen minskar andelen pendlingsresor med bil fran 63 till
44 procent efter inkop av elcykel, for nast dldsta dldersgruppen fran 57 till
37 och for nist yngsta fran 43 till 23 procent. For den yngsta dldersgruppen
minskar den med 13 procent, fran 36 till 23 procent. Under sommarhalvaret
minskar andelen bildkande med 33-35 procentenheter for de tva dldsta dlders-
grupperna och med 13-20 procentenheter for de tva yngsta. For de yngre,
amfort med de aldre, ersitter elcyklingen i storre utstrackning kollektivtrafik
och gang samt, pa vinterhalvaret, vanlig cykel.

FORDELAT PA KOMMUNTYP
Det finns dven hir stora regionala skillnader dir elcykeln i mycket storre
utstrackning ersatter bilidkande inom gruppen Mindre stider/titorter och
landsbygdskommuner in inom Storstdder och storstadsnira kommuner
medan det omvinda giller for kollektivtrafik. Om man istillet skulle gruppera
efter Stiader (SKL:s kommunkod 1,3 och 6), Pendlingskommuner (kod 2,4,5
och 7) samt Landsbygd (kod 8 och 9) skulle dessa redan betydande skillnader
bli dnnu storre. Det ar ett jamforelsevis litet antal svarande fran kommun-
typen Landsbygd (pa grund av att en relativt liten andel av befolkningen bor
i den typen av kommuner) och darfoér gors inte denna indelning i figuren.
Monstret som aterfinns i diagrammen i figur 32 (mer detaljerad information
finns i bilaga 4) ser liknande ut om man skulle anvinda sig av Tillvaxtanalys
kommunindelning.

Den framsta forklaringen till att elcykeln i storre grad ersitter bilikande
for mian och personer bosatta utanfor stader ar troligtvis att dessa personer
i hogre grad anvinde bil innan inképet medan kvinnor och personer bosatta
i stader i hogre grad anvinde sig av kollektivtrafik.
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5.6.2 Resor utéver pendling

Tva tredjedelar av respondenterna uppgav att de ofta anvinde elcykeln
utover pendling till daglig verksamhet, se figur 33. Enbart 6 procent angav
att de aldrig anvinde den utover pendling.

Anvander du elcykel utdéver pendlig till daglig verksamhet?

Vill ej ange

Aldri
¢ 1%

6%

Séllan
27%

Ofta
66%

Figur 33. Tartdiagrammet visar fordelningen av svaren pa enkatfragan: Anvénder du elcykel utéver
pendling till daglig verksamhet? Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling.

Respondenterna i enkdten ombads att uppge hur manga kilometer de anvande
elcykeln under en genomsnittlig vecka utover pendling, samt vilka fardsitt de
skulle ha anvint for att firdas dessa kilometer om de ej hade haft tillgang till
elcykeln.

Nar det galler den resta strackan i absoluta tal uppger respondenterna
ungefar halften sd lang striacka rest med elcykel under vinter jamfort med
sommar. Min uppger en cirka 40 procent langre rest stricka pa sommaren,
och cirka 20 procent lingre stracka pa vinterhalvaret, jamfort med kvinnor.
Dessa siffror ska tolkas med stor forsiktighet och i detta avsnitt diskuteras
hadanefter enbart andelar av resandet (vilket det finns battre underlag for
i utvirderingen).

Figur 34 nedan visar hur stor andel av dessa kilometer som respondenterna
bedomer att de skulle ha anviant andra fardsatt for. I likhet med resultaten for
pendling sa anger respondenterna att de skulle ha anvint bil for hilften av
detta resande. Den andra hilften utgors av resor vilka skulle ha utforts via
gang, vanlig cykel, kollektivtrafik eller inte ha genomforts 6ver huvud taget
(5 procent sommar, 3 procent vinter).
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Skulle ej ha genomfort resa
Annat
Annan elcykel
Cykel
Gang
Kollektivtrafik
Bil
0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 %

Vinter Sommar

Figur 34. Diagrammen visar en sammanstalining av enkatsvaren pa fragan: Vilket fardséatt ersatter
dessa resta kilometer? Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling

Det dr inga markanta skillnader i vilka fardsitt elcykeln ersitter for mian och
kvinnor. Den storsta skillnaden ar att elcykeln i storre utstrackning ersatter
gang for mdn under sommaren (21 procent for min respektive 8 procent for
kvinnor) och kollektivtrafik for kvinnor pa vintern (14 procent for man res-
pektive 21 procent for kvinnor). For samtliga fardsitt fordelat 6ver kon och
kommuntyp, se bilaga 4.

Aven for effekterna uppdelat pa kommuntyp ir monstret liknande det
for pendling, se figur 35 (diagrammet hogst upp). Elcykeln ersatter bil i
storre utstrackning inom gruppen Mindre stdder/tdtort och landsbygd an
inom Storstdder och storstadsndra kommuner medan det omvinda galler for
kollektivtrafik. Skillnaden avseende i vilken utstrackning elcykeln ersatter
bilakande ar emellertid betydligt mindre mellan kommuntyperna i detta fall
jamfort med pendlingsresorna.

Det 4dr inga storre skillnader med avseende pa alder, se figur 35 (diagram-
met langst ned). Elcykeln ersitter kollektivtrafik i ndgot storre utstrackning,
och vanlig cykel i ndgot mindre utstrackning, for den yngsta aldersgruppen.
Till viss del kan detta bero pa att de yngre i storre utstrackning bor i storstads-
regionerna.

5.6.3 Vad begransar elcykelanvdandningen

[ utvirderingen analyseras inte i ndgon storre utstrackning vad som begransar
elcyklingen eller vad som skulle kunna 6ka den. Detta skulle behova en egen
studie. I enkaten fragade vi anda om i vilken grad respondenterna upplevde
att batteriets rdackvidd/laddmojligheter respektive stoldrisk begransade deras
anvandning av elcykeln. De svarande kunde dven ange begransningar i form
av fritextsvar.

Figur 36 visar i vilken utstrackning batteriets rackvidd/laddmojligheter
samt stoldrisk begrinsar elcyklingen. Stoldrisk upplevs som en storre begrins-
ning, dir 36 procent anger att de i stor utstrackning héller med om pastaendet
(svarsalternativ 4 eller 5). Motsvarande siffra for batteriets rackvidd/ladd-
mojligheter ar 19 procent.
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Vad begransar din anvandning av elcykel?

5 = Instammer helt

4

1 = Instdammer inte alls

0 0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35 0,4 0,45
Batteriets rackvidd/Laddmojligheter Stoldrisk

Figur 36. Dlagrammet visar férdelningen av svaren pa enkatfragan: Vad begrénsar din anvdndning
av elcykeln? Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling.

Figur 37 och 38 nedan visar svaren pa vad som anses begriansa anvandningen av
elcykeln uppdelade enligt Tillvixtanalys kommuntyper. Resultat for kommun-
typen Landsbygdskommuner mycket avligset beldgna visas ej pa grund av for
fa svarande i denna kategori. Aven kategorin Landsbygdskommuner avligset
beldgna har relativt fa svarande med cirka 130 observationer. Begransningar
utifran batteriets rdackvidd/laddmdjligheter har enligt enkit-svaren angetts pa
liknande sitt i olika kommuntyper, dven om den begriansningen maojligtvis upp-
levs som nagot storre i avlagsna Landsbygdskommuner, se figur 37. Stoldrisken
anges enligt enkdtsvaren som en ndgot storre begransning inom kategorin
Storstadskommuner, se figur 38.

Batteriets rackvidd/Laddmdjligheter

Storstadskommun | ]
Tata kommuner nara storre stad ]
Tata kommuner avlagset belagna | ]
Landsbygdskommuner néra stérre stad ]
Landsbyggdskommuner avlagset belagna | ]
0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

1 = begransar inte 2 3 W4 5 = begrénsar i stor utstrackning

Figur 37. Diagrammet visar hur enkatsvaren om upplevda begrénsningar i batteriets rackvidd/
laddmaojligheter férdelas pa olika kommuntyper enligt Tillvaxtanalys typindelning.
Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling.
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Stoldrisk
Storstadskommun ]
Tata kommuner nara storre stad ]
Tata kommuner avlagset belagna | ]
Landsbygdskommuner néra storre stad ]
Landsbyggdskommuner avlagset belagna ]
0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

1 = begransar inte 2 3 W4 5 = begrénsar i stor utstrackning

Figur 38. Diagrammet visar hur enkatsvaren om upplevda begransningar pa grund av stoldrisk pa
olika kommuntyper férdelas enligt Tillvaxtanalys typindelning. Kalla: Naturvardsverkets webbenkat
om elcykling. Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling.

Respondenterna fick dven en 6ppen fraga om det dr ndgot ytterligare som
begransar deras anvandning av elcykeln. Sammanlagt 1 334 personer limnade
fritextsvar (av dessa angav 112 personer Inget, Nej eller liknande). Samma
person kunde ange flera olika faktorer som begriansade deras anvindning.
Vid analysen har vi forst kategoriserat svaren i olika typer (kategorier skapades
endast av svarstyper som aterkom mer dn 20 ganger). Svarskategorierna kordes
sedan i en applikation pa webben*' som skapade ett ordmoln, se figur 39.
Storleken pa typsnittet i ordmolnet dr proportionerligt mot hur ofta svaren
angetts i relation till andra svar.

vintervaglag

bristande/cykelinfrastruktur

14y hastighet avstandet

v d r"et ) “""’f‘ji" Nﬂ:stkapaniteté‘il“
osidker/firvaring

Figur 39. Ordmolnet visar svaren pa enkatfragan Ar det ndgot ytterligare som begrénsar din
anvandning av elcykeln? Storleken pa typsnittet i ordmolnet &r proportionerligt mot hur ofta svaret
anges i forhallande till andra svarskategorier. Den vanligaste svarskategorin Védret bestar av 374
svar och den minsta kategorin Otymplig bestar av 21 svar. Kalla: Naturvardsverkets webbenkat
om elcykling.

Det vanligaste aterkommande fritextsvaret om vad som begrinsar anviandningen
av elcykeln ar vddret vilket ibland preciseras som kyla, regn och rusk. Darefter
kommer vinterviglag, som i svaren beskrivs som till exempel oplogade cykel-
banor, sno, is och halka. Det tredje vanligaste svaret handlar om problem med
att forvara elcykeln pa ett sakert satt. Det beskrivs bade som svarigheter att

41 Se http://www.wordle.net/
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hitta en parkering dir det gar att lasa fast elcykeln, och att sjalva batteriet ar
stoldbegarligt och inte gar att lasa fast pa cykeln. Manga anger att just barandet
pa ett otympligt och tungt batteri ofta gor att de hellre limnar elcykeln hemma
nar de till exempel ska in till stan. En annan vanlig begransning handlar om
bristande cykelinfrastruktur. Dir ingdr svar som att cykelbanor saknas eller ar
osammanhingande sd att man helt eller delvis maste cykla pa bilvigar, eller
att det ar dalig framkomlighet pa befintliga cykelvagar pa grund av triangsel
med cyklister och fotgingare. I sammanhanget beskrivs dven problem med att
befintliga cykelbanor ar daligt underhallna under barmarkssidsongen, exempel-
vis grusiga och gropiga, eller att de upplevs som otrygga, exempelvis morka/
oupplysta.

5.6.4 Analys — elcykelns anvandning

Resultaten visar att elcykeln anvinds i storre utstrackning pa sommaren 4an pa
vintern. De visar ocksd (oavsett om vi ser till sommar eller vinter, pendlingsresor
eller Gvriga resor) att ungefar hilften av elcykelanvindningen ersatter bilikande

medan den andra hilften ersitter ovriga fardsatt (kollektivtrafik, vanlig cykel,

gang, etcetera). Det finns en viss variation avseende vilket firdsitt som ersatts
beroende pa kon och alder, men framforallt beroende pa kommuntyp.

Kommuntyp verkar vara den faktor som framst forklarar vilka alternativa
fardsatt som elcykeln ersitter 2ven om det ocksa finns vissa skillnader mellan
konen och over olika dldersgrupper. En stor andel av orsakssambandet existerar
troligtvis i tva steg dar 1) kommuntyp, och i mindre grad kon och alder, paverkar
vilka fardsatt som anvinds redan innan inkop av elcykel och 2) vilket fardsatt
som anvinds innan inkop paverkar sannolikheten for vilket fardslag som ersatts.

Enligt resultaten i enkatundersokningen utgor anvandningen av elcykel
ett substitut for bilikande i mindre 4n en tredjedel av pendlingsresorna utforda
med elcykel inom storstadsomrdadena. Motsvarande siffra for mindre stader/
tatorter och landsbygd ar ungefir dubbelt s stor, dir narmare tva tredjedelar
av pendlingsresorna med elcykel ersitter bildkning.

For resor utover arbetspendling ar skillnaderna mellan kommuntyper
mindre. Inom storstadsomradena ersitter ungefar tva femtedelar av de resta
kilometrarna med elcykel bildkning. Inom mindre stider/tatorter och lands-
bygd dr motsvarande siffra cirka tre femtedelar av reslingden.

Vare sig vi ser till pendlingsresor eller 6vriga resor sd ersitter elcykling
i storre utstrackning bildkande i mindre stader/landsbygd dn det gor i stor-
stadskommunerna. Inom storstadskommunerna ersitter elcykling i storre
utstrackning kollektivtrafik an det gor i mindre stider/landsbygd.

Strukturellt foljer resultaten fran utvarderingens enkat de resultat som
presenteras i Winslott Hiselius och Svensson (2017). Det vill siga att miangden
elcykelanviandning inte skiljer sig 4t nimnvart mellan urban milj6 och lands-
bygd men att den i storre utstrackning utgor en ersittning for bilakande i
mindre urbana miljéer. Resultaten fran utvirderingens enkit indikerar dock
att elcykelanvandning ersatter bilikande i ndgot mindre grad 4an vad som var
fallet enligt Winslott Hiselius och Svensson (2017).
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Storleksmassigt ar enkitresultaten fran utvarderingens,med avseende pa
elcykelanvindning, mer i linje med resultaten fran en nyligen genomférd
studie av elcykelpremien i Oslo.*? Eventuellt kan detta férklaras med att de
personer som hade mest anviandning av en elcykel kopte den tidigt (skulle
saledes kunna avspeglas i resultaten fran Winslott Hiselius m.fl. 2013 och
2017, dar de flesta av respondenterna kopte sin forsta elcykel mellan aren
2008-2012) medan inkdpen pa senare ar oftare gors av personer med en
nagot lagre anvindning (och dir utvirderingens enkitresultat skulle vara
mer jimforbara med resultaten i den nimnda studien fran Oslo).

Utvarderingens enkatresultat ligger samtidigt relativt langt ifran resultaten
i en tidigare dansk studie av Haustein & Maeller (2016) dir elcykeln framst
ersatte vanlig cykel. De resonerar emellertid sjdlva att deras resultat ligger
relativt langt ifran vad jamforbara studier har kommit fram till och argumen-
terar for att det kan beror pa att danskar i sa hog grad anvinde vanlig cykel
i nollalternativet (det vill sdga innan de hade tillgang till elcykel). Med andra
ord antar de att sannolikheten for att elcykeln ska ersitta ett visst fardsatt
okar i proportion till hur stor andel av resorna som utfors med detta fardsatt
i utgangsliget. Detta verkar dven vara fallet i utvarderingens enkitresultat,
aven om vi enbart kan konstatera att det finns en sddan korrelation (och
bara spekulera kring om det dven finns ett kausalt samband).

2T@1 2016
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6 Samhallskonsekvenser

I det hir avsnittet redogor utvarderingen for effekter av dndrade resvanor pa
miljo, hilsa och perspektiven tillganglighet och jamstilldhet. Avsnittet baseras
framforallt pa kunskap fran tidigare studier.

6.1 Miljo
Miljoeffekterna kommer dels fran produktion av elcykeln (och batterier), dels
av elcykelns anviandning. Har kommer vi att begriansa oss till energianviandning,

vaxthusgasutslipp och anviandning av sillsynta jordartsmetaller som anvands
i tillverkningen av batterier.

6.1.1 Anvandning av sallsynta jordartsmetaller

Efterfragan pa sillsynta jordartsmetaller®® har 6kat kraftigt de senaste tjugo
aren i takt med att de har blivit allt vanligare som bestdndsdelar i olika typer
av ny teknik, daribland i batterier till elektriska fordon. Trots stor efterfragan
sker brytningen idag i ett begrinsat antal linder dar Kina star for 95 procent
av den totala utvinningen.** Bade utvinningen av och handeln med de dyrbara
mineralerna leder ofta till omfattande miljomassiga och sociala problem pa

de platser dir den dger rum, se till exempel Ali (2014), Haque m.fl. (2014),
Klinger (2018) och McLellan m.fl. (2014). Atervinningen av sillsynta jordarts-
metaller dr fortfarande mycket begriansad och star infor ett antal utmaningar,
se till exempel IVL (2016) och EURARE (2017).

6.1.2 Energianvandning och vaxthusgasutslapp

Elfordon ger inga avgasutsliapp vid anvindning men de ar utrustade med
batterier vars tillverkning ar energikravande och de drivs av elektricitet som
paverkar miljon nar den produceras, se till exempel IVL (2017). Berakningar
av energianvindning och vixthusgasutsliapp fran elfordon beror pa vilka
systemavgransningar som gors i analysen, exempelvis om energiforbrukningen
fran kalla-till-tankning®, tankning-till-hjul*® eller hela livscykeln*” for fordonet
raknas in. For elfordon kan merparten av den energianviandning som gar at
fran kalla-till-hjul*® knytas till stadiet kalla-till-tankning.* Tillverkningsfasen
kan svara for mer 4n halften av elfordonets totala liveykelforbrukning av

43 Totalt ingar 17 grunddamnen (samtliga ar metaller) i den grupp som brukar kallas sallsynta jordarts-
metaller (Rare Earth Elements, REE) (EURARE 2017).
4 EURARE 2017

45 Kalla-till-tankning (Well-to-Tank,) avser energianvandning for framtagande och transport av energi-
kallan som sedan anvands for tankning. For eldrivna fordon avser det &ven energiférluster inom elnétet.

46 Tankning-till-hjul (Tank-to-Wheel) avser den energianvandning som gar at for att féra fordonet framat
efter att det har tankat.

47 Livscykelatgangen av energi beror dels pa energianvandning for drift men aven pa energianvandning
for produktion av sjalva fordonet.

48 Kalla-till-hjul (Well-to-Wheel) = Kalla-till-tankning + Kalla-till-hjul

49 Weiss m.fl. 2015
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energi. For konventionellt drivna fordon 4r det tvartom anviandningsfasen,
tankning-till-hjul, som svarar for tre fjardedelar av livscykelforbrukningen av
energi.’® Tabell 8 visar berdkningar av energianvindning i kilowattimme (kWh)
per 100 km transportstracka for ett urval av olika transportslag. Observera
att siffrorna i tabell 8 avser energianvindningen for varldens linder i stort
och inte for Sverige specifikt.

Tabell 8. Energianvandning for olika transportslag per fordon for privattransporter och per
passagerare for bussar och tag. OBS: Siffror for varldens lander och inte for Sverige specifikt.

Energy use Bicycles E-bikes Battery- | Conventional Bus | Electric rail
in kWh per electric passenger (tram and
100 km cars cars train)
Tank-to-wheel 0| 1.5+0.5 15+4 6122 | 30+10 6.0+1.6
Well-to-wheel 0] 42x£23 42 + 22 71 x£22 33+£9 16 £ 4
Life-cycle 20+03 | 7.3+3.0| 73+30 89 + 24 35+9 19+5

Kalla: Weiss m.fl. (2015).

Nir det galler vaxthusgasutslapp (mestadels CO2) fran kalla-till-hjul for eldrivna
fordon varierar dessa avsevart beroende pa kolintensiteten i elproduktionen i ett
land eller i en viss region.’! I Sverige ger energiproduktionen, kalla-till-hjul, enligt
en studie av Moro & Lonza (2018) upphov till vixthusgasutslapp pa 47 gram
koldioxidekvivalenter (CO2eq) per kWh.’2 For elcyklar ligger elforbrukningen
fran tankning-till-hjul pa i snitt 1.5 = 0.5 kWh per 100 kilometer, se tabell 8
ovan. Det skulle i sin tur innebira att utslippen av vixthusgaser fran killa-
till-hjul for elcyklar i Sverige d4r mindre dn 1 gram CO2eq per kilometer.

En visentlig faktor i berdkningar av energianvandning och utslapp av
vaxthusgaser fran elcykling ar vilken typ av resor elcykeln ersatter. Om elcykeln
anvinds istallet for ett fossildrivet fordon kan energibesparingen fran tankning-
till-hjul motsvara 50-90 procent. Om den daremot ersitter en vanlig cykel
kommer energianvandningen och vixthusgasutslippen istallet att oka, bade
vid tillverkning och anvindning.

Resultaten fran utvdrderingens enkidtundersokning visar att halften av
elcykelanvandningen ersatt bildkande och den andra halften 6vriga fardsatt
(gang, vanlig cykel och kollektivtrafik). En 6kad anvindning av elcyklar leder
saledes troligtvis till minskade utslapp av vixthusgaser. Den exakta storleken
pa minskningen ar dock osdker. For mer exakta berakningar kravs ytterligare
analyser dir man med storre sikerhet undersoker vad som ar alternativet till
varje gjord resa med elcykel. Pa sa vis skulle det vara mojligt att skatta det

50 Meszler 2007, Cherry m.fl. 2009

51 Weiss m.fl. 2015

52 Av EU:s medlemslander har elproduktionen i Sverige lagst kolintensitet (Mora & Lonza 2018 tabell 2)
med 16 g/KWh om man endast ser till férbranning och 44 g/KWh om man ser till allt som ligger bakom
det slutliga utbudet av el. Motsvarande EU-snitt ar avsevart hogre med 340-417 gram CO2-ekvivalenter
per KWh. Den relativt laga svenska siffran jamfort med EU-genomsnittet forklaras av att bara 2,6 procent
av elproduktionen i Sverige kommer fran fossila branslen, inkluderat bade fossila branslen och sa kallat
ovriga fossila branslen, till exempel fossila avfall, hushallsavfall och torv (Energimyndigheten 2017 s 18).
Den storsta andelen av elproduktionen i Sverige kommer istallet fran vind-, vatten- och karnkraft vilka
medfér mycket laga vaxthusgasutslapp.
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kontrafaktiska utslippet. Aven noggrannare analyser av utslippen éver hela
livscykeln med avseende pa bland annat effekten av att flytta utslapp fran
ESR-sektorn (de utslapp som inte ingar inom ETS) till EU ETS-sektorn (EUs
utslippshandelssystem) bor beaktas.

6.2 Halsa

I det hir avsnittet redogor utvarderingen av effekterna av forandrade resvanor
pa manniskors halsa, sikerhet och trygghet baserat pa tidigare studier.

6.2.1 Luftféroreningar

Att andas in luftféroreningar paverkar hilsan negativt och kan bidra till lagre
livskvalité eller till och med forkortad livslingd.>® Luftféroreningar orsakar
aven korrosion pa byggnader och paverkar vixtlivet. Forutom manskligt
lidande kostar hoga halter av luftféroreningar dven samhillet stora summor
pengar, i form av exempelvis sjukvard, skordebortfall och reparationsarbeten.
De tva mest relevanta luftféroreningarna i relation till fragestillningarna

i den hir utvirderingen ar sannolikt utsldpp av kvavedioxider (NO,) och
partiklar (PM, ,).

En av de frimsta killorna till kvivedioxider i vira titorter ir bilavgaser.
Halterna av kvavedioxid i urban bakgrundsluft har minskat sett Gver en langre
tid, men under de senaste aren har den positiva utvecklingen stannat av, och
halterna sjunker nu mycket langsamt, eller inte alls.** Att halterna har sjunkit
over langre tid forklaras till stor del av lagkravet om katalysatorer och skarpta
avgaskrav i ovrigt. Att den positiva utvecklingen har stannat av pa senare ar
forklaras framst av 6kad biltrafik och den 6kade andelen dieselbilar. Kvive-
dioxid har negativa effekter pa luftvagarna, och orsakar irritation och nedsatt
lungfunktion, frimst hos barn och personer med astma. Under 2016 overskreds
miljokvalitetsnormen for arsmedelvirdet i gaturum for kvavedioxider i bade
Goteborg och Stockholm.

En stor kalla till forekomsten av partiklar i tatortsluft ar vagtrafik, bade
genom avgaser och slitage av dick, bromsar och vigbana.*> Halterna av sma
partiklar (PM, ;) i urban bakgrundsluft i Sverige paverkas dessutom i stor
utstrackning av partiklar som fors hit med sydliga vindar fran andra linder.
Halterna ar darfor hogst i landets sodra delar och avtar langre norrut. Langtids-
exponering for luftburna partiklar kan orsaka sjuklighet och for tidig dod
i hjart-, karl- och lungsjukdomar och berdknas i genomsnitt leda till flera
manaders forkortad livslangd i Sverige.

53 Naturvardverket 2018b
54 Naturvardsverket 2019a
55 Naturvardsverket 2019b
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Enkitresultatet i utvirderingen visar att 6kad elcykelanvindning har lett

till en lagre andel bilakande. Elcykel ersatter emellertid bildkande i storre
utstrackning i mindre stider/landsbygd, dar problemen med luftféroreningar
ar mindre och den ersitter i storre utstrackning kollektivtrafik i storstader,
dadr problemen med luftféroreningar generellt sett dr storre. Omstallningen i
fardsatt bor likval, dtminstone pa marginalen, ha lett till minskade utslapp av
luftféroreningar, som kvavedioxider (NO,) och partiklar (PM, ;), fran biltrafik
och foljaktligen minskade halsorisker for manniskor.

6.2.2 Motion

Regelbunden motion ar viktigt for halsan. Att cykla eller ga till arbete eller
aka kollektivt ger ett vardefullt motionstillskott av stor betydelse. Dagens
aktiva resande ger upphov till omkring 83 000 DALY (funktionsjusterade
levnadsar) per dr, varav cirka 15 000 kommer fran cyklande och cirka 66 000
fran gangresor.’® Totalt undviks knappt 3 500 dodsfall och 15 000 kroniska
sjukdomsfall per ar.’”

Savil gang som cykling ger alltsd ett ansenligt bidrag till folkhalsan. Bidraget
ar latte forenklat direkt proportionerligt mot trafikarbetet for gang respektive
cykling. Det finns en stor potential att 6ka denna positiva hilsoeffekt och
potentialen att 6ka cyklandet bedoms vara storre dn for gang.

De studier som hittills undersokt elcyklingens roll for folkhilsan pekar
i positiv riktning. Flera studier har undersokt vilken arbetsintensitet som
manniskor viljer nar de anvander elcykel, och dessa har visat att den sjalvvalda
intensiteten vanligtvis ar mattlig vilket dr lagre an genomsnittet for vanlig
cykling men hogre dn for gang. Enligt studier av Berntsen m.fl. (2017), Langford
m.fl. (2017) och Bourne m.fl. (2018) ar mattlig intensitet likval tillracklig for
att man ska uppna positiva hilsoeffekter vid elcykling.

Dessa studier visar samtidigt att cykelhastigheten okar med elcykel vilket
leder till kortare tid i fysisk aktivitet jamfort med om en vanlig cykel anvints
for att firdas samma stracka. Elcykling ger darmed en minskad positiv hilso-
effekt 4n vanlig cykling. A andra sidan leder elcykling vanligen bade till fler
och langre resor. Hur elcykling generellt sett paverkar den totala restiden pa
cykel (el och vanlig) kan inte direkt utldsas av resultaten fran enkaten i utvar-
deringen. Bedomningen dr anda att de som kopt en elcykel i snitt befinner
sig langre tid pa cykel 4n vad de gjorde innan de dgde en elcykel. Med tanke
pa hur liten andel av elcyklingen som ersatter vanlig cykling eller gang for
stora grupper sa bedomer vi likafullt att inkop av en elcykel, generellt sett,
resulterat i en betydande 6kning av tid i fysisk aktivitet for dessa grupper
(se avsnitt 5.6.1 och 5.6.2)

56 DALY-berékningar enligt metod framtagen av WSP, Umea Universitet och Karolinska Institutet pa upp-
drag av Trafikverket (Trafikverket 2016).

57 Trafikverket 2017
58 Trafikverket 2017
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6.2.3 Olyckor

Enlig de transportpolitiska malen ska transportsystemets utformning, funktion
och anviandning anpassas sa att ingen dodas eller skadas allvarligt i trafiken.”
Det ska ocksa bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och att 6kad hilsa
uppnas.

Det 4r ytterst svart att bedoma hur elcyklar paverkar olycksrisken for
trafikanter. Valet av fairdmedel ar bland de viktigaste sitten att paverka trafik-
sakerheten. Nar det giller elcykel kan man sdledes anta att forandringen i
olycksrisk dels beror pa vilket fardsatt elcykeln ersitter, dels pa hur elcykeln
anvinds, till exempel om anvindningen mer liknar vanlig cykling eller om
den mer liknar mopedkorning.

Risken att utsdttas for en dodlig skada i trafiken ar betydligt storre for
oskyddade dn for skyddade trafikanter. Fotgangare och cyklister har ungefar
samma risk att dodas i trafiken (matt som antal dédade per personkilometer)
och deras risk ar ungefar 6 ganger storre an motsvarande risk for bilister.
Risken att d6 vid anvindning av moped och motorcykel dr samtidigt hela
30 ganger storre an motsvarande risk for bilister.®

Jamfort med vanlig cykel sa namns ofta elcykelns fart och tyngd som
ytterligare riskfaktorer for elcyklister. I jamforelse med mopeder och motor-
cyklar nimns den tysta motorn, vilket gor att andra trafikanter inte blir upp-
marksammade pa samma satt. Det finns dock uppmatta sa kallade Safety in
numbers-effekter, som visar att en 6kning av antalet cyklar och andra tva-
hjulingar leder till en mindre 4n proportionell 6kning av skadorna, huvud-
sakligen pa grund av en 6kad medvetenhet bland 6vriga trafikanter.®!

Atgirder som har stérst potential att minska antalet allvarligt skadade vid
cykelolyckor dr framforallt forbattrad halkbekimpning och vinterdick till-
sammans med anvindning av cykelhjalm och skyddsklader (VIT2013). Andra
atgarder som kan minska olyckorna dr att ta bort grus, bra barmarksunderhall
och justering av kantstenar, separerade cykelbanor, sikra cykeloverfarter och
borttagande av fasta foremal pa och i anslutning till cykelvagar samt bra
underhall av cykeln. For att minska antalet omkomna cyklister behovs framst
okad hjalmanvindning och atgarder for att minska risken for kollisioner
mellan motorfordon och cyklister.

% Trafikanalys 2018a
60 Trafikverket 2012
61 Weiss m.fl. 2015
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6.3 Socialt

I det hidr avsnittet beskriver utvarderingen effekten av forandrade resvanor pa
tillganglighet och jamstilldhet baserat pa tidigare studier.

6.3.1 Tillganglighet och jamstélldhet

Det transportpolitiska malet sager att transportsystemets utformning, funktion
och anvindning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillganglighet
med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet.®? Jamstilldhet ingdr som en del av funktionsmalet om tillganglighet i
det transportpolitiska malet. Det specificeras som att transportsystemet ska vara
jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transport-
behov.® Det blir dirmed viktigt att arbeta systematiskt med bland annat jam-
stalldhetsperspektiv i alla led av beslutsfattande, planering och utférande av
transportpolitiken. Att lyssna pa olika aktorer och grupper vid planering och
genomforande av politiska dtgirder ingar dessutom som ett viktigt perspektiv
for att stodja en rattvis omstillning av energianvandningen i samhallet.

Resultaten fran enkidtundersokningen i utvirderingen visar att tillganglig-
het (storre mojlighet att nd olika platser) i stort sett var ett lika viktigt motiv
vid inkop av elcykel for man som for kvinnor (se avsnitt 5.5.1). Storre mojlig-
het att nd olika platser var ett viktigare motiv for dldre som kopte elcykel dn
for yngre (se avsnitt 5.5.4). I fritextsvar i enkaten framkom aven att elcykeln
har kopts for att underldtta for personer med fysiska dkommor som har svart
att cykla pa en vanlig cykel (se avsnitt 5.5). Elcykling verkar dirmed i hog
grad ha bidragit till 6kad tillganglighet for den specifika gruppen.

Jamfort med en tidigare studie av Winslott m.fl. (2013), dar motivet for till-
ginglighet handlade om att kunna na olika aktiviteter, var det cirka 10-15 pro-
cent fler i var enkdtundersokning som instimde i stor utstrackning (svar 4
eller 5) i pastaendet om att elcykeln ger storre mojlighet att na olika platser
(forutom inom den yngsta aldersgruppen). Skillnaden skulle dock kunna bero
pa att begreppet platser kan tolkas bredare an begreppet aktiviteter.

6.4 Analys

Som redan konstaterats har 6kad elcykling potential att minska utslapp av
vaxthusgaser, men det leder dven till ett 6kat behov av sillsynta jordartsmetaller
vars utvinning ofta leder till miljomassiga och sociala problem pa de platser dar
brytningen sker.

EU-projektet PASTA har visat att cykling sammantaget ar bra for hilsan
(Trafikverket 2018). Som exempel vinner en individ som byter fran bil till
cykel i snitt 3-14 manader (90-420 dagar) i 6kad livslangd pa grund av mer

62 Trafikanalys 2018a
63 SKL 2013
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fysisk aktivitet. Likval forlorar individen ocksa i genomsnitt 1-40 dagar pa
grund av dalig luft och 5-9 dagar pa grund av olyckor i trafiken. Slutsatsen
blir anda att andrade fardsatt fran bil cykel ger en starkt positiv nettoeffekt
pa hilsan.

Vid elcykling ar intensiteten pa den fysiska aktiviteten ndgot lagre dn
vid vanlig cykling, och olycksrisken troligtvis nagot hogre. En given stricka
klaras dessutom ofta av snabbare med elcykel an med cykel, vilket innebar
att man far motion under kortare tid vid elcykling 4n vid cykling. Samtidigt
okar bade det genomsnittliga antalet resor och lingden pa varje cykelresa
vid elcykling. For de som i hog grad byter bort vanlig cykling till formén for
elcykling blir nettoeffekten pa hilsan troligtvis negativ medan den tvirtom
formodligen blir positiv for de som byter bort bil- eller kollektivtrafikresor
och istillet borjar elcykla. Da elcykling, enligt stora grupper i utvarderingens
enkit, i hogre utstrackning anges ha ersatt tidigare resor med kollektivtrafik
och bil an resor med vanlig cykel eller till fots, dr det troligt att elcykelinkopen
har haft positiva hilsoeffekter.

Okad elcykelanvindning leder siledes vanligtvis till att manniskors fysiska
aktivitet okar och sannolikt till en minskad forekomst av halsofarliga partiklar
och mindre buller — men troligtvis dven till en 6kning i antalet trafikolyckor.
Nettoeffekten pa den genomsnittlige elcyklistens halsa ar likval med storsta
sannolikhet positiv.

Ett annat perspektiv i de politiska malen ar tillganglighet och jamstalldhet.
Det behovs en rad transportpolitiska atgiarder for att medverka till att alla
grupper i samhillet far mojlighet att resa pa ett likvardigt satt. En av de kanske
viktigaste faktorerna for att bidra till ett tillgangligt och jamstallt resande
handlar om att i planeringen identifiera hur olika grupper reser och att i
mojligaste man forsoka tillgodose de olika krav som detta staller pa infra-
strukturen.®* I utviarderingen finns flera resultat som redovisar skillnader med
avseende pd bland annat kon, alder och kommun for elcyklister som skulle
kunna anvindas som kunskapsunderlag for att bidra till att 4stadkomma ett
mer tillgangligt resande for olika grupper.

Effekten pa miljo, hilsa, tillganglighet och jamstalldhet ar ytterst avhiangig
var och hur elcykeln anvinds och vilka fardsitt som den ersitter. Effekten
hianger ocksd ihop med vilka andra satsningar i samhillet som gors och som
paverkar till exempel trafiksiakerheten.

& SKL 2013
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/ Diskussion och slutsatser

Elfordonspremien var en del av regeringens klimat- och miljosatsning med syfte
att minska den globala resursanvindningen och klimatutsldppen i budget-
propositionen 2018. Satsningen skulle bidra till att Vdr generation ska ldmna
over ett sambhadlle till vara barn dir de stora miljoproblemen dr losta.

Ambitionen knyter an till flera samhallsmal — det transportpolitiska malet,
miljomalen, klimatmal och Agenda 2030. Generationsmalet visar pa den
samhillsomstillning som krivs for att vi till kommande generationer ska
kunna lamna 6ver ett samhille dar de stora miljoproblemen ar 16sta.

Denna utvardering syftar till att ge mer kunskap om effekter av den premie
for inkop av eldrivna cyklar, mopeder, motorcyklar och utombordsmotorer
som Naturvardsverket betalade ut under 2018. Det behévs mer kunskap om
hur styrmedelsinsatser som elfordonspremien kan bidra till omstallningen till
ett mer hallbart samhille. Svarigheten med att dstadkomma, och att mita,
genomgripande samhillsomvandlingar handlar dock bland annat om att man
behover ta hansyn till effekter pa flera olika systemnivaer.

Ett sitt att beskriva dessa effekter ar att belysa dem ur flera olika perspektiv,
som har att gora med val av systemavgransning, skala, berorda aktorer, vilka
mal och visioner som effekterna ska bidra till samt hur samhallet kan nirma
sig malen genom att lira av de satsningar som genomfors.

Utvarderingen har darfor haft de stora samhallsmalen pa miljoomradet
med sig vid urval av kunskap som behover samlas in. Detta mojliggor en vidare
systemavgransning och ett inkluderade av effekter som annars riskerar att falla
utanfor. Resultat har samlats in som relaterar till de nimnda samhallsmalen
och resultaten stracker sig darfor fran den kunskap som finns om marknadens
utveckling, till vem som koper och anvinder en elcykel, samt till hur motiv
for inkop kan se ut utifran till exempel alder, inkomst och utbildning. Viktiga
faktorer ar aven effekter inom miljo, hilsa, tillganglighet och jamstalldhet. De
effekter vi skattar ska harledas till 6kad elcykelanviandning. Hur effektivt och
till vilken grad premien i sin tur har paverkat elcyklingen 4r en fraga som inte
har gatt att besvara inom ramen for denna utvirdering. I bilagorna till utvarde-
ringen finns mer grunddata tillgangliga for den som vill gora fortsatta analyser.
Vissa resultat fran utvirderingen ar emellertid sarskilt intressanta att lyfta fram.

Den svenska marknadsandelen® for elcyklar har lange legat efter genom-
snittet for den Europeiska unionen (EU28) generellt och langt efter foregangs-
linder sisom Tyskland, Nederlinderna, Osterrike och Belgien specifikt.
Forsiljning i Sverige har dock okat kraftigt under senare ar. Elcyklarnas
marknadsandel i Sverige var enbart marginellt lagre 4n genomsnittet for
EU28 under cykeldret 2015/16 (det sista aret vi har data for EU-genomsnittet)
men har troligtvis okat till 1angt 6ver genomsnittet sedan dess da forsiljningen
okat med 50 procent per &r.

65 Andelen salda elcyklar av den totala andelen salda cyklar.
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Var utvidrdering ger dven en indikation p4 att elcykeln har borjat na ett nytt
segment av marknaden jimfort med vad som var fallet ett par ar bakat i tiden.
Motiven for inkop av elcykel sdg liknande ut i var studie jamfort med en
tidigare svensk studie av Winslott Hiselius m.fl. (2013) med undantag for i
vilken utstrackning elcykelinkopet hade motiverats av teknikintresse. Detta,
tillsammans med den okade forekomsten av elcyklar, gor att vi bedomer att
introduktionen av elcyklar har gatt fran stadiet Innovators till Early adopters
enligt teorin om spridning av innovationer.®® Av de som svarade pa enkiten

i den tidigare svenska studien av Winslott Hiselius m.fl. (2013) var cirka tre
fjardedelar man. I den man detta avspeglar konsfordelningen bland datidens
elcykeldgare sa har det dven hir skett en stor forflyttning, dd konsfordelningen
i dagsldget verkar vara timligen jamn mellan min och kvinnor.

Det ar fler personer, i forhallande till befolkningsantal, som koper elcyklar i
sodra dn i norra Sverige. Det finns ddremot inga storre skillnader mellan olika
kommuntyper. De som koper en elcykel har generellt sett hogre utbildning,
hogre inkomst och battre sjalvrapporterad hilsa an liknande aldersgrupper
i landet i stort. D4 dessa tre faktorer ar relativt starkt korrelerade ar det svart
att siga nagot om i vilken utstrickning de enskilt paverkar inképen. Ar det
till exempel sa att personer med hogre inkomst och hogre utbildning ar mer
intresserade av att kopa en elcykel eller beror det pa att personer med hogre
inkomst och utbildning ofta ocksa har battre hilsa och att det i sjdlva verket
ar halsotillstindet som styr? De som kopt en elcykel ir, generellt sett, dldre an
befolkningen i landet i stort 4ven om det finns personer i alla dldrar. Det kan
dven nimnas att de yngre som kopt elcykel (20-29 ar), till skillnad fran personer
inom de dldre aldersgrupperna, i genomsnitt har lagre inkomst dan vad som ar
fallet for motsvarande aldersgrupp i landet i stort. Det giller oavsett om man
ser till personlig inkomst eller disponibel inkomst (familjens inkomst fordelat
pa familjemedlemmar).

Vad som motiverar en person till att kopa en elcykel varierar forstas fran
person till person men kan dven variera for en och samma person beroende
pa resa. En och samma person kan till exempel motiveras utifran en 6nskan
om mindre fysisk aktivitet/0kad bekvamlighet inom en delmangd av sitt
resande, men av 6kad fysisk aktivitet inom en annan delmingd. Vissa faktorer
ar anda mer eller mindre viktiga generellt sett 6ver den totala populationen av
elcykelanvindare. Avseende populationen i stort, och avseende de motiv dar
vi uttryckligen efterfragade i vilken utstrackning de paverkat kopbeslutet, var
de viktigaste motiven minskad anstrangning/okad bekvamlighet, miljGintresse,
storre mojlighet att nd olika platser och 6kad fysisk aktivitet. De minst viktiga
motiven var att spara tid och teknikintresse. Respondenterna gavs dven mojlig-
het att ange motiv i fritext och hir var de vanligaste svaren att personer ville
slippa anvinda bil samt att de hade fysisk ohilsa.

6 Rogers 1995
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Det fanns dock en viss variation mellan olika aldersgrupper nir det giller
motiv for inkop. For den yngsta aldersgruppen (18-30 ar) var de viktigaste
motiven i fallande ordning: minskad anstrangning/ckad bekvimlighet, minskad
kostnad jamfort med alternativa fardsatt, miljointresse och spara tid. Att mins-
kad kostnad jimfort med alternativa fardsdtt var ett viktigt motiv for denna
grupp, men relativt oviktigt for de dldre aldersgrupperna, forklaras sannolikt
av att personer i den yngsta alderskategorin i genomsnitt har lagre inkomster.

Minskad anstrangning/okad bekviamlighet var dven det viktigaste motivet
for den aldsta dldersgruppen (70+ ar). De tre nastkommande var storre moj-
lighet att nd olika platser, mer fysisk aktivitet samt miljintresse. Ohalsa var
ett alternativ som vi inte fragade om uttryckligen men som ofta lyftes fram
i fritextsvaren. Ohalsans betydelse for motiv till inkop kan darfor inte rang-
ordnas men bor tas med i framtida studier.

Min och hoginkomsttagare ansag generellt sett att teknikintresse var ett
viktigare motiv for inkop dn vad kvinnor och personer med lagre inkomst
gjorde. Kvinnor och laginkomsttagare motiverades istdllet i hogre grad av att
elcykel gav en storre mojlighet att nd olika platser. Miljéintresse var ocksa
ett viktigare motiv for kvinnor dan for man medan minskad kostnad jamfort
med alternativa fdrdsdtt var viktigare for personer med lag till medelinkomst
jamfor med personer med en relativt hog inkomst.

Personer som bor i Storstider och storstadsnira kommuner var i betydligt
hogre utstrackning motiverade av att kopa elcykel for att spara tid dn perso-
ner som bor i mindre och mer avligsna kommuntyper. Det omvinda géllde
for motivet 6kad fysisk aktivitet, zven om detta motiv angavs som viktigt av
personer inom samtliga kommuntyper i absoluta tal.

Nir det kommer till anviandningen av elcykeln visar utvarderingen, foga
forvanande, att den anvands i storre utstrickning pa sommaren dn pa vintern.
Ungefir hilften av elcykelanvandningen ersitter resor som annars skulle ha
utforts med bil och den andra hilften ersitter resor som skulle ha gjorts med
andra fardsitt, som kollektivtrafik, vanlig cykel, gang, etcetera. Detta galler
i stora drag for bade sommar- och vinterhalvaret, och fér bade pendlingsresor
och resor utover pendling.

Det finns vissa skillnader i vilket fardsitt som ersitts beroende pa kon, men
framforallt beroende pa kommuntyp. Enligt resultaten fran utvarderingen
utgor anvindningen av elcykel ett substitut for bilikande i mindre 4n en
tredjedel av pendlingsresorna utforda med elcykel inom storstadsomradena.
Motsvarande siffra for mindre stader/tiatorter och landsbygd ar ungefar
dubbelt sa hog, dar narmare tva tredjedelar av pendlingsresorna med elcykel
ersatter bildkning. Avseende resor utover pendling ar skillnaderna mellan
kommuntyper mindre. Inom storstadsomradena ersatter ungefir tva femte-
delar av de resta kilometrarna med elcykel bildkande. Inom mindre stader/
tatorter och landsbygd ar motsvarande siffra cirka tre femtedelar av reslingden.

Vare sig vi ser till pendlingsresor eller 6vriga resor sa ersitter elcykling
i storre utstrackning bildkande i mindre stider/landsbygd 4n vad den gor i
storstadskommuner. Elcykling ersitter vidare kollektivtrafik i storre utstrack-
ning inom storstadskommuner dn vad den gor i mindre stader/landsbygd.
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Beroende pa vilken typ av resor som elcykelresorna ersitter kan de leda till
minskade utslapp av vixthusgaser och sannolikt till en minskad férekomst av
hilsofarliga partiklar och buller. Tillverkning av fler elcyklar leder samtidigt
till ett okat behov av sillsynta jordartsmetaller vars utvinning ofta orsakar
sociala och miljomassiga problem.

Den sjdlvvalda fysiska anstrangningen vid elcykling ligger vanligtvis nagot
lagre an genomsnittet for vanlig cykling men hogre an for gang. Denna niva
pa fysisk anstrangning ar likval tillracklig for att man ska nd positiva halso-
effekter. I de fall elcyklingen ersatter bilakande eller kollektivtrafik, vilket dven
ar det vanligaste enligt utvarderingens enkdt, far personer siledes utan tvekan
mer hilsosam motion. Nackdelar med elcykling ur hilsosynpunkt ar en 6kad
olycksrisk och okad exponering for avgaser och dalig luft. Nettoeffekten pa den
genomsnittlige elcyklistens halsa ar likafullt med storsta sannolikhet positiv.

Sett ur ett samhallsperspektiv ar det ndgot mer oklart hur elcykling i 6vrigt
paverkar folkhilsan. A ena sidan blir det sannolikt mindre avgaser, partiklar
och buller men 4 andra sidan 6kar det antagligen medtrafikanternas olycks-
risk. Effekten i detta avseende ar dock ytterst avhangig av var och hur elcykeln
anvinds. Den hianger ocksd samman med vilka andra satsningar som gors
i samhallet och hur dessa paverkar trafiksikerheten.

Utvirderingen har inte studerat elfordonspremiens inverkan pa forsilj-
ningen av elcyklar eller elcykelmarknaden i stort i ndgon storre utstrackning.
Enkatutskickets respondenter tillfragades dock om i vilken utstrackning
elfordonspremien hade paverkat deras inkop. Sammanlagt angav 61 procent
att elfordonspremien hade paverkat deras kopbeslutet i hog utstrackning och
16 procent angav att det hade paverkat deras beslut i valdigt liten utstrackning.
I en nyligt utford studie av en elfordonspremie i Oslo, dar man anviande en
fyrgradig skala for att svara pa en liknande fraga, angav 88 procent att premien
paverkat deras kopbeslut i stor (47 procent) eller ndagon (41 procent) grad
och 12 procent i liten (8 procent) eller ingen (4 procent) grad.®’

Tre viktiga kriterier vid analyser av ett styrmedel dr dess genomférbarhet,
verkningsfullhet och kostnadseffektivitet. For elfordonspremien och liknande
typer av styrmedel dr genomforbarheten god. Teknikspecifika styrmedel ar dock
generellt sett inte kostnadseffektiva for att uppna koldioxidminskningar annat
an i undantagsfall eftersom de styr konsumenter mot en specifik 16sning. Ett
argument som ofta hors mot riktade styrmedel 4r att politiker inte ska forsoka
vilja vinnare pa en marknad men det har dven argumenterats att teknik-
specifika stod har ofortjant daligt rykte, speciellt da de kan vara en nodviandig-
het for att vissa tekniker pa sikt ska bli anvandbara. Givet uppmarksamheten
premien genererade och den kraftiga forsaljningsokning som skedde 2018 kan
premien ha haft en viss grad av verkningsfullhet. Om graden 4r hog eller lag
gar dock inte siga eftersom man inte kan veta hur marknaden hade utvecklats
utan premien. Tidigarelade premien enbart en naturlig utveckling av marknaden
eller skapade den ett systemskifte som annars inte hade blivit av?

¢ T@l 2016
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Bilaga 1 — Elfordonspremien
som styrmedel

Riktade styrmedel ur ett teoretiskt perspektiv

Tre viktiga kriterier vid analyser av ett styrmedel ar dess genomforbarhet,
verkningsfullhet och kostnadseffektivitet.*® For elfordonspremien och liknande
typer av styrmedel s dr genomforbarheten god och darmed inte sarskilt
intressant att i ett utvarderingssyfte fordjupa sig i och har diskuteras inte den
aspekten ytterligare. For att forsta elfordonspremiens eventuella verknings-
fullhet maste man forst fordjupa sig i vad malet med premien var. Malet med
premien specificeras i forordning (2017:1317) som att forbdttra forutsdtt-
ningarna att transportera sig klimatvinligt. Nar det kommer till att minska
koldioxidutslapp s finns det generella®® styrmedel som pa ett mer kostnads-
effektivt satt styr mot detta mal, till exempel reduktionsplikten och koldioxid-
skatten. I ljuset av detta ska elfordonspremien ses som ett riktat styrmedel, har
riktat mot en specifik teknik, dar premien ska stirka marknaden for elfordon
vilket innebir att elfordonspremien kompletterar mer generella styrmedel for
reduceringar av koldioxidutslipp. Resonemanget utvecklas nedan.

Det finns manga situationer dar generella (first best) styrmedel behover
kompletteras med riktade styrmedel vilket har diskuterats utforligt i bland
annat Naturvardsverkets rapport 6491 Ett mal flera medel. En situation
kan vara for att komma till ratta med en typ av marknadsmisslyckanden”
dar exempelvis ldaro- eller natverkseffekter som ar forenade med anvindandet
och eller utvecklandet av en viss teknik (exempel pa si kallade positiva
externaliteter) inte prissitts. Laroeffekter kan forstas som att tidiga anvindare
av en teknik med tiden lar sig att anvianda den mer effektivt och till en lagre
kostnad vilket senare anvindare kan dra nytta av utan att sjdlva investera i
laroprocessen. Natverkseffekter innebar att en vara blir mer vird ju fler som
anvander samma typ av vara dar det klassiska exemplet ar en telefon. Bada
dessa effekter leder till en for 1ag investeringsniva i en teknik eller vara dn vad
som vore optimalt for samhallet. Marknadsmisslyckandet ar i detta fall en
underproduktion av varan. Utgar man saledes fran att malet med premien var

68 Att ett styrmedel har god genomférbarhet definieras har som att det ar latt att genomféra, verknings-
fullhet som att det bidrar till maluppfyllelse och kostnadseffektivitet som att styrmedlet nar det givna
malet till 1agsta majliga kostnad. Om ett givet mal kan nas genom att inféra ett av tva maojliga styrmedel,
A och B, sa definieras A i det har sammanhanget som mer kostnadseffektivt an B om A nar malet till en
lagre kostnad an B.

69 Generella ska har forstar som att de 6kar relativpriset for fossilbransledrivna fardmedel gentemot alla
icke fossilbransledrivna fardmedel. Exempelvis sa styr en hojd koldioxidskatt bort fran fossilbransledrivna
bilar mot alla andra fardsatt sdsom gang, kollektivtrafik och cykling medan en elfordonpremie goér det
relativt dyrare med fossilbransledrivna bilar endast i jamférelse med elfordon eftersom elfordonskostnaden
sjunker.

70 Ett marknadsmisslyckande innebar att samhallets resurser inte anvénds optimalt pa en fri marknaden
vilket kan motivera ett statligt ingripande. Ytterligare exempel pa orsaker till marknadsmisslyckanden utéver
externaliteter &r att akt6rer pa en marknad inte har tillgang till samma information eller konkurrensproblem.
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att ratta till marknadsmisslyckanden som uppstatt pa grund av ovan nimnda
eller andra positiva externaliteter pa elfordonsmarknaden s bor verkningsfull-
het bedomas utifran styrmedlets formaga att pa ett effektivt sitt stirka denna
marknad. Ett sitt att utviardera denna formadga ar att analysera ifall premien
ledde till inkop av elfordon som inte skulle ha blivit av i frainvaro av premien.
Inom ramen for denna utvirdering kan man inte gora annat 4n en spekulativ
bedomning av denna effekt. I utvarderingen konstateras att marknaden har
expanderat kraftigt sedan inforandet av premien men ocksa att forsaljningen
av elcyklar 6kade stadigt redan innan elfordonspremien infordes. Eftersom
ingen trovardig kontrollgrupp gér att identifiera sa gar det inte att pa ett till-
forlitligt sdtt skatta det kontrafaktiska utfallet. Det gar med andra ord inte

att siga hur elfordonsmarknaden skulle ha utvecklats om premien inte hade
inforts.”! I utviardering anvinds ddaremot svaren fran Naturvardsverkets enkit
for att resonera kring ifall premien bidrog till ndgon direkt klimatnytta dven
om detta endast var ett indirekt mal som inte noédvandigtvis behover uppfyllas
forran pa sikt.”?

Teknikspecifika styrmedel ar inte kostnadseffektiva for att uppna koldioxid-
minskningar annat 4n i undantagsfall eftersom de styr konsumenter mot en
specifik 16sning. Ett argument som ofta hors mot riktade styrmedel ar att
politiker inte ska forsoka vilja vinnare pa en marknad men det har dven
argumenterats att teknikspecifika stod har ofortjant daligt rykte, speciellt da
de kan vara en nodviandighet for att vissa tekniker pa sikt ska bli anvandbara
(Azar och Sandén 2011). Har behover man dock vara tydlig med att ndgon
argumentation kring specifika marknadsmisslyckanden pa elfordonsmark-
naden som elfordonspremien var menat att ratta till inte har statt att finna i
ndgot forarbete. Det fanns dven alternativa sitt att stodja elfordonsmarknaden
som inte analyserades pa forhand. Exempelvis skulle pengarna kunnat anvin-
das till investeringar i infrastruktur sisom sikrare forvaring for elfordon vid
knutpunkter for kollektivtrafik, pilotprojekt dar ersattningen utgar per kilo-
meter cyklad registrerad med hjilp av farddator (som i Nederlanderna, se de
Kruijf m.fl. 2018) eller informationskampanjer. Om dessa eller andra styr-
medel hade haft samma effekt pa elfordonsmarknaden som elfordonspremien
men till en ldgre kostnad (eller en storre effekt for samma summa) hade dessa
varit mer kostnadseffektiva.

Elfordonspremien ir ett styrmedel med hog genomforbarhet. Givet upp-
miarksamheten premien genererade och den kraftiga forsaljningsokning som
skedde 2018 sa kan man inte utesluta att den inte hade en effekt pa elfordons-
marknaden. Alltsa bor premien ha haft en viss grad av verkningsfullhet.

71 Vi kan konstatera att stérre andel av respondenterna i enkaten i utvérderingen uppgav att premien
paverkat deras inkopsbeslut i hog utstrackning medan en mindre andel uppgav att den paverkat deras
inkbpsbeslut i lag utstrackning.

72 Vi har argumenterat for att elfordonspremien kan ses som ett riktat styrmedel for att hantera eventuella
marknadsmisslyckanden pa elfordonsmarknaden. Ifall tidiga anvandare framst &r vanliga cyklister sa upp-
star ingen direkt klimatnytta eftersom elcykelresor substituerar mot vanliga cykelresor. Om dessa tidiga
anvandare medfor nadgon form av positiva externaliteter kan de stédjas och sjalva klimatnyttan kommer
da i ett senare steg da fossildrivna bilanvandare borjar nyttja detta alternativ.
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Om graden ir hog eller lag gar dock inte siga ndgonting om eftersom det
inte gar att veta hur marknaden hade utvecklats utan premien. Tidigarelade
premien endast en naturlig utveckling av marknaden eller lyckades den skapa
ett systemskifte som inte hade blivit av annars? Fanns det mindre kostsamma
satt astadkomma detta teknikskifte och var det rdtt skifte eller fanns det
mindre kostsamma teknikskiften med samma framtida klimatnytta? Man kan
konstatera att vilket mal man 4n definierar premien utifrdn sa kan kostnads-
effektiviteten ifragasittas men det dr svart att utreda nirmare eftersom
marknadsmisslyckanden inte identifierades och alternativa styrmedel inte

beaktades.

Kallor

de Kruijf, J., Ettema, D., Kamphuis, C. & M. Dijst, 2018, Evaluation of an
incentive program to stimulate the shift from car commuting to e-cycling in
the Netherlands, Journal of Transport and Health, 10:74-83.

80



NATURVARDSVERKET RAPPORT 6894
Elcykling — vem, hur och varfér? En utvardering med elfordonspremien som utgangspunkt

Bilaga 2 — Forsaljning elcykel EU
Forsaljning EU28

Tabell 2.1 och 2.2 respektive figur 2.1 och 2.2 nedan visar forsiljningssiffror for
cyklar och elcyklar inom den Europeiska unionen (EU28) for ar 2016. Marknaden
for elcyklar ar snabbt vixande och siffrorna ar darfor inte nodvandigtvis rattvisande
for senare ar. Exempelvis sa saldes det cykelaret 2015/16 45 000 elcyklar i Sverige
jamfort med 103 000 under cykelaret 2017/18. Det innebar att marknadsandelen
for elcyklar i Sverige 6kade fran 7,8 till 19,4 procent. I Frankrike 6kade elcykel-
forsaljningen med 30 procent under 2016 och med ytterligare 50 procent under
2017, delvis pa grund av en subvention pd 200 euro per elcykel.

Tabell 2.1. Férsaljning cyklar och elcyklar inom Europeiska unionen (EU28) ar 2016

Land Cykel- Elcykel- Befolkning** Forsdljning | Forsaljning | Marknads-
forsaljning* | forsaljning* (tusen) | per 1 000 inv | Elcykel per andel
(tusen) (tusen) 1 000 inv. Elcykel
Belgien 540 168 11 311 47,7 14,9 0,31
Osterrike 397 87 8 700 45,6 10,0 0,22
Bulgarien 79 0 7 154 11,0 0,0 0,00
Croatia 94 1 4191 22,4 0,2 0,01
Cypern 22 1 848 25,9 1,2 0,05
Tjeckien 350 15 10 554 33,2 1,4 0,04
Danmark 456 45 5707 79,9 7,9 0,10
Estland 60 2 1316 45,6 1,5 0,03
Finland 300 20 5 487 54,7 3,6 0,07
Frankrike 3035 134 66 730 45,5 2,0 0,04
Tyskland 4 050 605 82176 49,3 7,4 0,15
Grekland 166 2 10784 15,4 0,2 0,01
Ungern 221 2 9 830 22,5 0,2 0,01
Irland 80 3 4726 16,9 0,6 0,04
Italien 1679 124 60 666 27,7 2,0 0,07
lettland 30 1 1 969 15,2 0,5 0,03
Litauen 113 4 2 889 39,1 1,4 0,04
Luxemburg 10 3 576 17,4 5,2 0,30
Malta 11 1 450 24,4 2,2 0,09
Nederléanderna 931 273 16 979 54,8 16,1 0,29
Polen 1200 10 37 967 31,6 0,3 0,01
Portugal 350 3 10 341 33,8 0,3 0,01
Ruménien 410 2 19 760 20,7 0,1 0,00
Slovakien 40 2 5426 7,4 0,4 0,05
Slovenien 240 1 2 064 116,3 0,5 0,00
Spanien 1115 40 46 440 24,0 0,9 0,04
Sverige 576 45 9851 58,5 4,6 0,08
Storbritannien 3050 75 65 383 46,6 1,1 0,02
Summa 19 605 1 669 510 277
Medel EU28 38,4 3,3 0,09

* CONEBI (Confederation of the European Bicycle Industry), 2017. EUROPEAN BICYCLE MARKET — 2017 edition
(med data fran &r 2016).

** Eurostat (https://ec.europa.eu/eurostat/tgm/table.do?tab=table&init=1&language=en&pcode=tpsO00001&plugin=1)
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Tabell 2.2. Forséljning cyklar EU28

Ar Forséljning Forsdljning | Marknadsandel

(tusen) Elcyklar (tusen) Elcyklar
2000 18 945 ? ?
2001 17 745 ? ?
2002 17 840 ? ?
2003 20 206 ? ?
2004 20 322 ? ?
2005 20912 ? ?
2006 21 033 98 0,005
2007 21 344 173 0,008
2008 20 206 279 0,014
2009 19 582 422 0,022
2010 20 461 588 0,029
2011 20 039 716 0,036
2012 19719 854 0,043
2013 19780 907 0,046
2014 20 340 1139 0,056
2015 20 633 1364 0,066
2016 19 606 1667 0,085

Kalla: CONEBI, 2017. EUROPEAN BICYCLE MARKET - 2017 edition (med data fran ar 2016).

Forsaljning tusental elcyklar inom EU28
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Figur 2.2. Tusental salda elcyklar inom EU28 (ovan). Marknadsandel elcyklar av total férsaljning
cyklar inom EU28 (nedan).
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Foregangslander

Nederldanderna och Tyskland nimns ofta som tva viktiga lander for introduk-
tionen av elcyklar i Europa. Forsiljningen av elcyklar tog fart relativt tidigt i
bada lander och ar 2011 stod forsaljningen av elcyklar inom dessa tva lander for
70 procent av den totala elcykelforsaljningen inom EU28 (Tyskland 43 procent,
Nederlianderna 25 procent).”

Tyskland

Den tyska industriassociationen for tvahjulingar ZIV har flera ganger uppdaterat
sina prognoser avseende det antal och den andel av den tyska cykelmarknaden
som i framtiden kommer att utgoras av elcyklar du utvecklingen ar efter ar over-
stigit forvantningarna. Exempelvis sa forutspadde ZIV under ar 2011, da den
tyska elcykelforsaljningen uppgick till 310 000 elcyklar, eller cirka 8 procent av
den totala cykelforsiljningen, att andelen elcyklar pa lang sikt skulle uppga till
10-15 procent.”* Ar 2017 sa uppgick den totala forsiljningen av elcyklar dock
till hela 720 000, eller 19 procent av den totala forsiljningen, och ZIV forutspar
nu att andelen kommer att fortsitta att vaxa till 23-25 procent pa medellang sikt
samt upp till 35 procent pa lang sikt.”

Tabell 2.3. Forséljning cyklar Tyskland

Ar Férsaljning Férséljning | Marknadsandel

(tusen) | Elcykel (tusen) Elcykel
2008 4 350 ? ?
2009 4 050 ? ?
2010 4010 200 0,05
2011 4 050 310 0,08
2012 3966 380 0,10
2013 3800 410 0,11
2014 4100 480 0,12
2015 4 350 535 0,12
2016 4 050 605 0,15
2017 3850 720 0,19

Kélla: COLEBI: EUROPEAN BICYCLE MARKET Edition 2010, 2011, 2012, 2013 och 2014.
CONEBI: EUROPEAN BICYCLE MARKET Edition 2015, 2016 och 2017.

73 COLEBI, 2012. EUROPEAN BICYCLE MARKET — 2012 edition (med data fran & 2011)

74 Gehlert, T., Kiihn, M., Schleinitz, K., Petzoldt, T., Schwanitz, S., Gerike, R., 2012. The German
pedelec naturalistic cycling study e study design and first experiences proceedings. November 2012.
In: International Cycling Safety Conference 2012. Helmond, The Netherlands, pp. 7e8.

s ZIV, lank
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Figur 2.3. Marknadsandel elcyklar av total cykelférsaljning i Tyskland.

Nederlédnderna

Elcyklar blev tidigt populira i Nederlanderna och ar 2010 utgjorde forsiljningen
av elcyklar i Nederlinderna hela 29 procent av den totala elcykelforsiljningen
inom EU28. Nederlindernas andel av den totala europeiska forsaljningen har
sedan dess minskat, aven om den arliga forsiljningen har 6kat i absoluta tal.
Elcyklarnas marknadsandel av den inhemska nyforsiljningen av cyklar 6kade
fran 14 procent ar 2010 till 31 procent ar 2017.

Tabell 2.4. Forsaljning cyklar Nederlanderna

Ar Forsaljning Forsaljning | Marknadsandel Andel av
(tusen) | Elcykel (tusen) Elcykel | totala forsaljningen

elcyklar EU28

2008 1388 ? ? ?
2009 1281 ? ? ?
2010 1213 171 0,14 0,29
2011 1171 178 0,15 0,25
2012 1 035 175 0,17 0,20
2013 1008 192 0,19 0,21
2014 1051 223 0,21 0,20
2015 988 276 0,28 0,20
2016 931 273 0,29 0,16
2017 957 297 0,31 ?

Kélla: COLEBI: EUROPEAN BICYCLE MARKET Edition 2010, 2011, 2012, 2013 och 2014
(med data for & 2009, 2010, 2011, 2012 och 2013 )

CONEBI: EUROPEAN BICYCLE MARKET Edition 2015, 2016 och 2017 (med data fran ar 2014,
2015 samt 2016).

Bike Europe, 2017. Lank: https://www.bike-eu.com/sales-trends/nieuws/2018/03/e-bike-puts-
dutch-market-back-on-growth-track-10133083
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Figur 2.4. Marknadsandel elcyklar av total cykelférsaljning i Nederlanderna (ovan). Nederlandernas
andel av den totala elcykelférsaljningen inom EU28 (nedan).
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Bilaga 3 — Utbetalningar pa
kommunniva

Tabell 3.1. Utbetalningar av elfordonspremien for inkop av elcyklar per kommun

Kommun Befolkning Antal | Utbetalningar Medel | Medelalder Andel
utbetalningar | per 1000 inv. | utbetalning man
(tkr)
Stockholm
Botkyrka 91 5631 266 2,9 3,9 53,2 0,56
Danderyd 32 859 379 11,5 4,8 51,8 0,51
Ekerd 27 696 306 11,0 4,9 51,9 0,49
Haninge 87 405 326 3,7 4,3 53,2 0,57
Huddinge 109 434 553 51 4,4 50,2 0,53
Jarfalla 75798 358 4,7 4,2 53,4 0,50
Lidingd 47 137 550 11,7 4,9 51,9 0,54
Nacka 100 830 1034 10,3 5,0 50,3 0,52
Norrtalje 60 550 272 4,5 3,5 60,2 0,54
Nykvarn 10613 63 59 3,9 56,1 0,60
Nynashamn 28 003 135 4,8 3,6 60,4 0,51
Salem 16 678 85 5,1 4,1 53,8 0,61
Sigtuna 46 883 132 2,8 4,1 54,3 0,64
Sollentuna 71 591 482 6,7 4.5 51,6 0,50
Solna 79 328 547 6,9 4,3 47,5 0,53
Stockholm 947 380 6875 7,3 4,6 48,9 0,53
Sundbyberg 49 018 232 4,7 4,0 46,3 0,57
Sédertélje 95 755 348 3,6 4,2 54,0 0,58
Tyresd 47 203 309 6,5 4,9 54,7 0,59
Taby 70 106 548 7,8 4,8 51,2 0,55
Upplands Vasby 44 454 177 4,0 4,6 54,0 0,59
Upplands-Bro 27 409 115 4,2 3,5 53,2 0,55
Vallentuna 33169 138 4,2 4,6 54,5 0,57
Vaxholm 11787 68 5,8 4,3 59,5 0,56
Varmdo 43 087 214 5,0 4,6 52,3 0,54
Osteréker 43 889 223 51 4,1 55,6 0,61
Uppsala
Enkdping 43 639 312 7,1 3,8 56,9 0,53
Heby 13 826 74 5,4 3,4 59,9 0,55
Habo 21031 90 4,3 3,6 57,3 0,52
Knivsta 17 873 142 7,9 4,1 54,2 0,53
Tierp 20879 55 2,6 3,7 64,4 0,58
Uppsala 218 865 1606 7,3 4,1 50,5 0,52
Alvkarleby 9 407 71 7,5 3,6 60,7 0,58
Osthammar 21963 125 57 3,9 61,6 0,63
Sddermanland
Eskilstuna 104 529 597 5,7 3,9 55,7 0,55
Flen 16 883 97 5,7 3,4 62,1 0,59
Gnesta 10 940 75 6,9 4,5 56,9 0,59
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Kommun Befolkning Antal | Utbetalningar Medel | Medelalder Andel
utbetalningar | per 1000 inv. | utbetalning man
(tkr)
Katrineholm 34 075 147 4,3 3,4 58,5 0,46
Nykoping 55 328 509 9,2 4,1 56,5 0,51
Oxel6sund 12 010 134 11,2 3,6 57,2 0,54
Strangnas 34917 168 4,8 4,2 58,7 0,58
Trosa 12 832 80 6,2 4,4 61,7 0,58
Vingaker 9197 54 59 3,5 61,5 0,50
Ostergotland
Boxholm 5464 52 9,5 4,2 62,4 0,67
Finspang 21516 206 9,6 4,2 56,9 0,59
Kinda 9 859 86 8,7 4,0 58,1 0,57
Linkdping 157 917 2264 14,3 4,2 49,8 0,50
Mjolby 26 959 130 4,8 3,8 55,3 0,64
Motala 43 471 635 14,6 3,7 57,5 0,46
Norrképing 140 780 978 6,9 3,6 53,1 0,52
Séderkodping 14 542 111 7,6 3,5 58,6 0,44
Vadstena 7 407 97 13,1 4,2 58,8 0,65
Valdemarsvik 7 907 57 7,2 3,3 62,1 0,61
Ydre 3743 39 10,4 4,0 58,9 0,41
Atvidaberg 11618 60 5,2 4,0 56,0 0,53
Odeshég 5 367 31 58 4,3 60,8 0,42
Jonkdping
Aneby 6 766 112 16,6 4,0 58,4 0,54
Eksjo 17 390 86 4,9 3,6 61,4 0,56
Gislaved 29 564 270 91 3,6 57,3 0,56
Gnosjo 9702 134 13,8 4,0 57,8 0,47
Habo 11726 167 14,2 4,1 54,8 0,52
Jénkoping 137 031 1721 12,6 4,2 52,1 0,52
Mullsjo 7 286 99 13,6 4,0 57,9 0,47
Nassjo 31150 247 7,9 3,7 59,0 0,54
Sévsjo 11 442 58 5,1 4,0 61,6 0,41
Tranas 18 905 169 8,9 3,9 55,3 0,51
Vaggeryd 13 861 131 9,5 3,8 59,4 0,53
Vetlanda 27 367 305 11,1 3,5 59,1 0,58
Varnamo 34101 454 13,3 3,8 55,6 0,52
Kronoberg
Alvesta 19 950 188 9,4 3,5 59,4 0,52
Lessebo 8785 55 6,3 3,1 60,9 0,51
Ljungby 28 216 297 10,5 3,3 55,9 0,53
Markaryd 10172 92 9,0 3,2 58,9 0,53
Tingsryd 12411 117 9,4 3,5 63,6 0,50
Uppvidinge 9 567 74 7,7 3,5 59,2 0,58
Vaxjo 90 899 1165 12,8 3,8 52,0 0,52
Almhult 17 040 273 16,0 2,8 54,0 0,61
Kalmar
Borgholm 10 864 174 16,0 3,5 62,5 0,47
Emmaboda 9 350 73 7,8 3,4 59,7 0,51
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Kommun Befolkning Antal | Utbetalningar Medel | Medelalder Andel
utbetalningar | per 1000 inv. | utbetalning man
(tkr)
Hultsfred 14 589 100 6,9 3,2 62,2 0,51
Hogsby 6 156 34 5,5 3,4 58,9 0,53
Kalmar 67 213 616 9,2 3,8 55,1 0,50
Monsteras 13 487 110 8,2 3,3 62,6 0,55
Morbylanga 14 974 187 12,5 3,9 62,8 0,50
Nybro 20 352 95 4,7 3,7 61,1 0,60
Oskarshamn 26 883 147 5,5 3,3 57,1 0,56
Torsas 7 069 56 7,9 3,4 63,0 0,59
Vimmerby 15726 130 8,3 3,5 57,6 0,53
Vastervik 36 556 432 11,8 3,6 57,6 0,51
Gotland
Gotland 58 464 1008 17,2 3,8 57,9 0,49
Blekinge
Karlshamn 32 209 470 14,6 3,8 56,5 0,50
Karlskrona 66 608 700 10,5 3,9 55,1 0,54
Olofstrom 13 462 214 15,9 3,4 57,7 0,60
Ronneby 29 597 325 11,0 3,5 59,2 0,50
Sélvesborg 17 491 345 19,7 3,8 59,7 0,52
Skane
Bjuv 15 356 114 7,4 3,7 57,6 0,57
Bromolla 12 677 158 12,5 3,5 59,5 0,54
Burlov 17 954 153 8,5 4,1 51,3 0,44
Bastad 14 748 452 30,6 3,7 58,5 0,52
Eslév 33124 228 6,9 3,8 55,9 0,49
Helsingborg 142 793 1913 13,4 4,0 55,0 0,49
Hassleholm 51 897 505 9,7 3,7 58,1 0,54
Hoganas 26 055 443 17,0 4,1 58,4 0,48
Horby 15481 166 10,7 3,7 57,9 0,50
Hoor 16 423 186 11,3 3,7 58,5 0,44
Klippan 17 364 142 8,2 3,8 59,0 0,54
Kristianstad 83 975 796 9,5 3,9 57,8 0,50
Kéavlinge 30 755 380 12,4 4,3 56,0 0,52
Landskrona 45 161 608 13,5 3,5 56,5 0,51
Lomma 24 205 391 16,2 4,5 52,8 0,55
Lund 121 014 1536 12,7 4.4 51,1 0,49
Malmd 332 534 3806 11,4 4,5 48,9 0,51
Osby 13131 90 6,9 3,0 62,3 0,60
Perstorp 7 375 54 7,3 3,5 57,7 0,43
Simrishamn 19 387 290 15,0 4,2 61,2 0,51
Sjobo 18 973 168 8,9 4,1 56,5 0,55
Skurup 15 553 159 10,2 4.4 58,7 0,47
Staffanstorp 24 112 435 18,0 4,0 50,6 0,53
Svaldv 14 000 157 11,2 3,9 59,0 0,56
Svedala 21022 173 8,2 4,2 55,7 0,57
Tomelilla 13 367 165 12,3 4,1 62,1 0,56
Trelleborg 44 521 462 10,4 4,1 58,2 0,49
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Kommun Befolkning Antal | Utbetalningar Medel | Medelalder Andel
utbetalningar | per 1000 inv. | utbetalning man
(tkr)
Vellinge 35 550 531 14,9 4,4 58,1 0,54
Ystad 29 696 633 21,3 4.4 58,4 0,46
Astorp 15749 94 6,0 3,8 57,3 0,52
Angelholm 41 801 718 17,2 3,7 57,3 0,50
Orkelljunga 10 009 111 11,1 3,3 54,4 0,50
Ostra Goinge 14 653 198 13,5 3,6 58,4 0,49
Halland
Falkenberg 44 121 1168 26,5 4,2 56,2 0,52
Halmstad 99 443 2140 21,5 3,8 53,8 0,50
Hylte 10 988 203 18,5 3,4 56,6 0,50
Kungsbacka 81 590 708 8,7 4,0 57,4 0,52
Laholm 24 997 534 21,4 3,5 55,6 0,48
Varberg 62 590 1290 20,6 4,0 57,6 0,50
Véastra Gotaland
Ale 29979 227 7,6 4,4 54,1 0,50
Alingsas 40 279 384 9,5 4,4 53,6 0,49
Bengtsfors 9947 55 5,5 4,1 63,7 0,47
Bollebygd 9234 68 7,4 4,1 56,2 0,54
Boras 110 663 818 7,4 4,3 55,5 0,53
Dals-Ed 4756 16 3,4 3,7 54,2 0,63
Essunga 5620 66 11,7 41 60,3 0,52
Falkoping 32978 218 6,6 3,9 60,2 0,47
Fargelanda 6 602 46 7,0 3,3 58,9 0,52
Grastorp 5737 74 12,9 3,6 58,4 0,61
Gullspang 5291 88 16,6 3,5 60,9 0,47
Goteborg 562 748 5466 9,7 4,5 47,7 0,49
Gotene 13 203 194 14,7 4,2 59,3 0,46
Herrljunga 9 503 91 9,6 3,7 59,6 0,57
Hjo 9095 94 10,3 3,6 59,8 0,49
Harryda 37 323 460 12,3 4,8 51,4 0,50
Karlsborg 6 949 110 15,8 4,2 59,9 0,55
Kungalv 43 880 262 6,0 4,0 55,3 0,51
Lerum 41 253 347 8,4 4,5 54,9 0,53
Lidkdping 39 487 442 11,2 3,8 56,7 0,53
Lilla Edet 13 840 98 7,1 4,0 54,8 0,46
Lysekil 14617 182 12,5 3,6 57,7 0,49
Mariestad 24 265 301 12,4 3,6 61,5 0,52
Mark 34 406 272 7,9 4,3 59,8 0,50
Mellerud 9 357 41 4,4 3,7 60,1 0,56
Munkedal 10 391 85 8,2 3,4 60,2 0,51
MédlIndal 65 631 719 11,0 4.4 47,7 0,48
Orust 15106 120 7,9 4,0 59,2 0,56
Partille 37 842 411 10,9 4,9 49,2 0,48
Skara 18 808 143 7,6 3,9 61,6 0,52
Skévde 54 682 647 11,8 4,1 54,1 0,53
Sotenas 9097 125 13,7 3,7 60,5 0,55
Stenungsund 26 150 258 9,9 4.2 56,1 0,52
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Kommun Befolkning Antal | Utbetalningar Medel | Medelalder Andel
utbetalningar | per 1000 inv. | utbetalning man
(tkr)
Stromstad 13132 124 9,4 4,1 58,1 0,60
Svenljunga 10704 87 8,1 4,3 61,9 0,53
Tanum 12721 80 6,3 3,9 61,4 0,46
Tibro 11120 154 13,8 4,2 60,6 0,43
Tidaholm 12 817 142 11,1 3,4 56,6 0,53
Tjorn 15778 215 13,6 4,0 59,5 0,49
Tranemo 11 831 137 11,6 4,1 63,5 0,50
Trollhattan 58 080 368 6,3 4,0 54,6 0,54
Toreboda 9 502 120 12,6 3,5 63,9 0,45
Uddevalla 55 581 359 6,5 3,9 55,6 0,47
Ulricehamn 24 203 328 13,6 4,3 60,0 0,51
Vara 15 952 154 9,7 3,8 61,5 0,51
Vargarda 11437 123 10,8 3,9 59,3 0,57
Véanersborg 39 063 277 7,1 3,8 57,7 0,53
Amal 12737 46 3,6 4,0 60,0 0,52
Ockero 12 910 168 13,0 3,9 57,5 0,43
Varmland
Arvika 26 040 204 7,8 4,0 59,1 0,54
Eda 8 599 71 8,3 3,9 58,9 0,65
Filipstad 10 829 53 4,9 3,2 62,1 0,60
Forshaga 11 500 62 54 3,8 62,3 0,56
Grums 9 006 60 6,7 3,4 60,7 0,53
Hagfors 11775 55 4,7 3,4 60,6 0,65
Hammaro 16 146 156 9,7 4,2 52,6 0,51
Karlstad 90 882 582 6,4 4,1 52,4 0,52
Kil 11 896 57 4,8 4,2 57,3 0,60
Kristinehamn 24 636 208 8,4 4,1 58,1 0,50
Munkfors 3736 44 11,8 3,3 53,6 0,59
Storfors 4098 49 12,0 3,9 59,8 0,55
Sunne 13 343 101 7,6 3,6 58,1 0,57
Séffle 15703 62 3,9 3,8 61,2 0,58
Torsby 11 871 53 4,5 3,9 56,8 0,51
Arjang 9939 48 4,8 3,4 58,2 | 0,50
Orebro
Askersund 11181 83 7,4 3,8 61,5 0,53
Degerfors 9619 51 5,3 3,4 55,2 0,47
Hallsberg 15876 95 6,0 3,8 57,2 0,49
Hallefors 7 090 45 6,3 3,6 63,4 0,53
Karlskoga 30485 172 5,6 3,6 56,6 0,53
Kumla 21461 93 4,3 3,5 56,4 0,60
Laxa 5671 38 6,7 3,3 61,6 0,47
Lekeberg 7 831 86 11,0 3,7 60,6 0,56
Lindesberg 23707 141 5,9 3,4 58,4 0,53
Ljusnarsberg 4 950 41 8,3 4,0 57,1 0,41
Nora 10723 75 7,0 3,9 58,8 0,56
Orebro 149 403 1302 8,7 4,1 52,1 0,51
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Kommun Befolkning Antal | Utbetalningar Medel | Medelalder Andel
utbetalningar | per 1000 inv. | utbetalning man
(tkr)
Vastmanland
Arboga 13 895 60 4,3 3,0 58,9 0,60
Fagersta 13 454 100 7,4 3,8 55,0 0,52
Hallstahammar 15894 87 5,5 3,8 59,4 0,49
Kungsor 8 566 36 4,2 3,5 59,6 0,47
Képing 26122 89 3,4 3,8 57,4 0,60
Norberg 5813 55 9,5 3,9 60,7 0,53
Sala 22 620 117 52 3,8 57,7 0,56
Skinnskatteberg 4 408 32 7,3 4,2 55,7 0,53
Surahammar 10 068 39 3,9 3,7 62,2 0,54
Vasteras 149 695 1286 8,6 4,0 53,5 0,56
Dalarna
Avesta 23163 148 6,4 4,0 56,5 0,53
Borlénge 51 848 300 5,8 3,9 55,7 0,49
Falun 58 214 602 10,3 4,5 55,4 0,46
Gagnef 10 264 68 6,6 4,2 58,7 0,56
Hedemora 15 530 101 6,5 4.3 55,6 0,46
Leksand 15 580 250 16,0 4,1 57,4 0,48
Ludvika 26 998 225 8,3 41 53,4 0,47
Malung-Salen 10 083 23 2,3 5,3 55,1 0,65
Mora 20 391 162 7,9 3,7 56,5 0,46
Orsa 6 892 71 10,3 2,9 55,7 0,44
Réattvik 10 856 119 11,0 3,4 60,3 0,47
Smedjebacken 10 849 147 13,5 4.3 57,1 0,54
Séater 11180 75 6,7 4,3 61,6 0,55
Vansbro 6 829 20 2,9 3,7 58,3 0,70
Alvdalen 7 047 15 2,1 4,4 60,8 0,60
Gaévleborg
Bollnas 26 851 205 7,6 3,3 58,5 0,49
Gavle 100 500 646 6,4 3,8 53,3 0,49
Hofors 9625 22 2,3 3,6 58,3 0,59
Hudiksvall 37 396 271 7,2 3,8 58,1 0,50
Ljusdal 19 042 194 10,2 3,6 56,5 0,56
Nordanstig 9481 37 3,9 3,5 55,4 0,41
Ockelbo 5895 38 6,4 3,5 57,1 0,58
Ovanaker 11 623 54 4,6 3,3 56,9 0,63
Sandviken 39 228 181 4,6 3,9 55,2 0,55
Séderhamn 25811 163 6,3 4,4 57,1 0,63
Vésternorrland
Harnésand 25217 233 9,2 3,9 55,1 0,46
Kramfors 18 667 69 3,7 3,8 55,9 0,58
Sollefted 19737 103 52 3,7 58,2 0,49
Sundsvall 98 758 806 8,2 4,2 49,6 0,52
Timra 18 023 89 4,9 3,8 54,6 0,52
Ange 9 506 38 4,0 3,9 57,1 0,61
Ornskéldsvik 56 174 513 91 4,1 51,9 0,55
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Kommun Befolkning Antal | Utbetalningar Medel | Medelalder Andel
utbetalningar | per 1000 inv. | utbetalning man
(tkr)
Jamtland
Berg 7111 31 4,4 4,2 59,2 0,61
Bracke 6 488 32 4,9 4,8 56,7 0,50
Harjedalen 10 196 42 4,1 4,7 58,3 0,48
Krokom 14 895 141 9,5 51 53,1 0,48
Ragunda 5461 23 4,2 4,1 57,3 0,39
Strémsund 11 828 42 3,6 3,9 57,3 0,60
Are 11191 72 6,4 5,7 54,0 0,54
Ostersund 62 479 582 9,3 4,9 51,7 0,51
Vésterbotten
Bjurholm 2448 12 4,9 3,5 51,2 0,75
Dorotea 2 657 5 1,9 2,9 66,6 0,80
Lycksele 12 292 33 2,7 4,9 56,9 0,73
Mala 3123 11 3,5 3,9 54,7 0,64
Nordmaling 7 158 41 5,7 3,1 60,6 0,44
Norsjd 4 088 7 1,7 4.9 52,1 0,71
Robertsfors 6 787 45 6,6 3,7 55,4 0,58
Skelleftea 72 638 474 6,5 3,9 56,7 0,52
Sorsele 2544 15 5,9 4,6 58,4 0,80
Storuman 5893 27 4.6 4.3 53,9 0,52
Umed 124 675 959 7,7 4,2 49,6 0,55
Vilhelmina 6 789 23 3,4 3,4 55,4 0,57
Vindeln 5410 29 5,4 4,2 56,3 0,52
Vannas 8739 30 3,4 4,5 60,7 0,53
Asele 2 826 4 1,4 2,0 61,0 0,50
Norrbotten
Arjeplog 2829 2 0,7 2,1 63,0 0,50
Arvidsjaur 6 452 20 3,1 3,5 59,9 0,70
Boden 28 073 116 4,1 3,3 54,0 0,53
Gallivare 17 875 68 3,8 6,4 47,3 0,72
Haparanda 9 740 14 1,4 4,8 57,6 0,71
Jokkmokk 5105 20 3,9 3,8 52,9 0,60
Kalix 16 214 43 2,7 3,5 60,9 0,51
Kiruna 23178 84 3,6 4,8 47,4 0,60
Luled 77 307 370 4,8 4,3 52,2 0,54
Pajala 6 047 13 2,1 4,8 60,1 0,62
Pitea 42 124 316 7,5 3,6 58,0 0,52
Alvsbyn 8 257 27 3,3 3,9 61,7 0,56
Overkalix 3391 6 1,8 3,7 62,3 0,50
Overtorned 4 488 37 8,2 4,1 59,6 0,62
Summa riket: 10 093 734 89 307

Kalla: Naturvardsverket.
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Tabell 3.2. Summerande statistik kommuner.

Antal Utbetalningar | Summa | Medel | Medelalder | Andel

utbetalningar per 1 000 inv. (tkr) (tkr) man

Max 6 875 30,6 | 31385 6,4 67 0,80
75 percentil 310 11,0 1190 4,2 60 0,57
Median 136 7,6 500 3,9 57 0,53
25 percentil 65 5,1 244 3,6 55 0,50
Min 2 0,7 4 2,0 46 0,39

Kalla: Naturvardsverket.

Tabell 3.3. Utbetalningar per kommuntyp (Tillvdxtanalys kommuntyper)

Kommuntyp Befolkning Utbetalningar Medel per | Medelalder | Andel

(tusen) | per 1 000 inv. | utbetalning sokande man
(tkr)

Storstadskommun 3347 7,1 4.6 50,2 0,54

Tata kommuner 4 379 8,2 4,1 54,9 0,53

nara storre stad

Tata kommuner 694 7,4 4,0 56,9 0,53

avlagset belagna

Landsbygdskommuner 1 005 8,1 3,9 59,0 0,53

nara storre stad

Landsbyggdskommuner 585 7,5 3,9 58,8 | 0,53

avlagset belagna

Landsbygdskommuner 80 3,0 4,3 57,9 0,62

mycket avlagset belagna

Kalla: Naturvardsverket.
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Bilaga 4 — Elcykelanvandning

I denna bilaga presenteras ytterligare data avseende elcykelanviandning och
baseras pa svaren i Naturvardsverkets webbenkit (se avsnitt 4.2.2 i huvud-
rapporten for en genomgang av metoden). Informationen beskriver framst vilka
andra firdsatt elcykelanvindningen ersitter. Svaren bygger pa sjilvskattning
av respondenternas resvanor.

Elcykelanvandning vid pendling

Vem anvéander elcykel for pendling?

Respondenterna fick en fraga om de hade en daglig verksamhet (arbete/skola/
annat). 75 procent svarade ja. Av dessa var det 80 procent som svarade att de
ibland pendlade hela strackan till daglig verksamhet med elcykel. Den analys
som foljer under ndsta underrubrik, Pendling giller enbart den delmidngd som
dels har daglig verksamhet, dels anvander elcykeln for pendling av hela strackan.

Tabell 4.1. Férdelning av de som svarat pa enkétfragor avseende daglig verksamhet (till héger)
respektive om de anvander elcykeln for att ta sig till denna dagliga verksamhet (till vanster).

Av de som svarat att de har daglig verksamhet

Har du daglig verksamhet? - Anvander du nagon gang elcykeln fér pendling
Antal Andel Antal Andel
Ja 2720 75 % Ja, hela strackan 2104 80 %
Nej 834 23 % Ja, delstracka 104 4 %
Vill ej ange 66 2% Nej 404 15 %
Summa: 3620 Vill ej svara 11 0 %
Summa: 2623

Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling.

FORDELAT PA KOMMUNTYP

I tabellerna 4.2 och 4.3 redovisas fordelning efter Tillvaxtanalys och SKL:s
kommuntyper. Kommuntyperna ar vidare indelade i 6verkategorier (fetstilta
och gramarkerade) samt underkategorier.
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Tabell 4.2. Fordelning efter SKL:s kommuntyper

SKL:s kommunindelning Har du daglig Av de som svarat att de har
verksamhet? daglig verksamhet: Pendlar
du nagon gang med elcykel?
Antal Andel ja | Antal Andel ja
(hel stracka eller
delstracka)
Storstdder och storstadsndra kommuner 1347 84 % 1081 | 87 %
Storstader 733 87 % 610 | 91 %
Pendlingskommun néra storstad 614 80 % 471 | 83 %
Storre stdder och kommuner néra stérre stad 1411 75% | 1032 | 84 %
Storre stad 977 78 % 740 | 90 %
Pendlingskommun néra stérre stad 279 70 % 186 | 66 %
Lagpendlingskommun néra storre stad 155 71 % 106 | 74 %
Mindre stader/tatorter och landsbygdskommuner 788 66 % 493 | 80 %
Mindre stad/tatort 465 65 % 294 | 84 %
Pendlingskommun néra mindre stad/tatort 192 64 % 115 | 75 %
Landsbygdskommun 86 70 % 53 | 77 %
Landsbygdskommun med besoksnéaring 45 71 % 31 71 %
Summa: 3 546 77 % | 2606 | 85 %

Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling.

Tabell 4.3. Fordelning efter Tillvdxtanalys kommunindelning

Tillvaxtanalys kommunindelning Har du daglig Av de som svarat att de har
verksamhet? daglig verksamhet: Pendlar
du nagon gang med elcykel?
Antal Andel ja | Antal Andel ja
(hel stracka eller
delstracka)
Storstadskommuner 1 266 85 % 1030 89 %
Storstadskommun 1266 85 % 1030 89 %
Tata kommuner 1840 73 % 1 302 84 %
Tata kommuner néara storre stad 1653 74 % 1182 84 %
Tata kommuner avlagset belagna 187 66 % 120 81 %
Landsbyggdskommuner 440 66 % 274 72 %
Landsbygdskommuner néra storre stad 291 67 % 186 67 %
Landsbyggdskommuner avlagset beldgna 145 63 % 85 86 %
Landsbyggdskommuner mycket avlagset belagna 4 75 % 3 0 %
Summa: 3 546 77 % 2 606 85 %

Kalla: Naturvardsverkets webbenkat om elcykling.

Framat kommer endast Tillvixtanalys 6verkategorier att anvandas. Resultat
fordelade pa underkategorier finns att begara ut fran Naturvardsverket.

Variabeln Annat* ir genomgaende en sammanslagning av tre kategorier
av transportsitt — Gdng, Annan elcykel samt Annat. Var och en av dessa
kategorier ar genomgdende relativt sma, och de har darfér adderats ihop till
kategorin Annat*.
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Pendling

Tabellerna nedan visar vilka fardsatt som de som svarat pa enkiten uppskattat
att de anvinde fore och efter inkop av elcykel. Tabellerna visar genomgéende
andelen av resorna vilka utfordes med olika fardsatt. Uppdelningen pa kon
visar dven medelantalet resor med olika fiardsitt. En misstanke ar dock att
vissa respondenter har svarat antalet enkelresor snarare 4dn antalet resor tur
och retur. Bedomningen blir saledes att skattningarna avseende andelar dr
mer trovardiga 4n antalet.

ANDEL AV PENDLINGSRESOR FORDELAT PA KON

De vinstra tabellerna visar andelen resor som utfordes med olika fardsatt for
man, kvinnor samt samtliga (man och kvinnor) fore och efter inkop av elcykeln.
De hogra tabellerna visar medelantalet pendlingsresor (tur och retur).

Tabell 4.4. Sommarhalvaret

Andel av pendlingsresorna Medel antal pendligsresor

Samtliga Man Kvinnor Samtliga Man Kvinnor

Fore Efter | Fore Efter | Fore Efter | Fore Efter | Fére Efter | Fére Efter
Bil 0,44 0,14 | 0,49 0,16 | 0,39 0,13 | 2,48 0,74 | 2,78 0,83 | 2,18 0,65
Kollektivtrafik | 0,19 0,04 | 0,17 0,03 | 0,21 0,04 | 1,07 0,19 | 0,96 0,18 | 1,18 0,19
Cykel 0,28 0,11 | 0,26 0,11 | 0,30 0,10 | 1,58 0,54 | 1,50 0,59 | 1,68 0,50
Annat* 0,09 0,02 | 0,08 0,02 | 0,10 0,02 | 0,53 0,13 | 0,47 0,13 | 0,58 0,12
Denna elcykel | 0,00 0,69 | 0,00 0,67 | 0,00 0,71 | 0,00 3,57 | 0,00 3,51 | 0,00 3,64
Summa: 1,00 1,00 | 1,00 1,00 | 1,00 1,00 | 5,66 5,17 | 5,24 5,24 | 5,63 5,10
Tabell 4.5. Vinterhalvaret

Andel av pendlingsresorna Medel antal pendligsresor

Samtliga Man Kvinnor Samtliga Maén Kvinnor

Fore Efter | Fore Efter | Fore Efter | Fore Efter | Fore Efter | Fore Efter
Bil 0,51 0,32 | 065 0,33 | 0,48 0,31 | 281 1,63 | 3,04 1,74 | 2,55 1,50
Kollektivtrafik 0,23 0,13 | 0,20 0,11 | 0,27 0,16 | 1,28 0,66 | 1,13 0,56 | 1,42 0,75
Cykel 0,17 0,07 | 0,18 0,09 | 0,16 0,06 | 0,93 0,36 | 1,00 0,45 | 0,87 0,27
Annat* 0,08 0,04 | 0,07 0,03 | 0,09 0,06 | 0,46 0,22 | 0,40 0,16 | 0,51 0,28
Denna elcykel | 0,00 0,43 | 0,00 0,44 | 0,00 0,42 | 0,00 2,15 | 0,00 2,28 | 0,00 2,00
Summa: 1,00 1,00 | 1,00 1,00 | 1,00 1,00 | 548 5,02 | 5,56 5,19 | 5,34 4,80
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Sommar: Andel av pendlingsresor fére och efter inkdp elcykel

Annat*

Samtliga Fore

0,70
0,60
0,50
0,40
0,30
0,20
0,10

0,00

Kollektivtrafik

Samtliga Efter [l Man Fére

Cykel

Man Efter [l Kvinnor Fore

Denna elcykel

Vinter: Andel av pendlingsresor fore och efter inkdp elcykel

Kollektivtrafik

Samtliga Fére

Samtliga Efter [l Man Fore

Cykel

Man Efter [l Kvinnor Fére

Annat*

Kvinnor Efter

Denna elcykel

Kvinnor Efter

Figur 4.1. Andel av pendlingsresor utférda med olika fardsatt innan och efter inkdp av elcykel.
Sommarhalvaret (ovan) och vinterhalvaret (nedan).

ANDEL AV PENDLINGSRESOR FORDELAT PA ALDER
Tabellerna nedan visar andelen resor som utfordes med olika fardsitt fore

och efter inkop av elcykeln for olika aldersgrupper.

Tabell 4.6. Sommarhalvaret

Bil Kollektivtrafik | Cykel Annat* Denna elcykel
Alder Fore Efter Fére Efter Fére Efter | Fore Efter | Fore Efter
<30 29 % 9% | 24% 3% 36 % 8% | 11% 2% 78 %
3044 | 35% 12% | 26% 4% 30 % 9 % 8% 2% 72 %
45-59 | 49% 16% |17% 3% 25% 11% 9% 2% 67 %
> 60 51% 16% | 9% 3% 31% 12% 9% 3% 66 %
Tabell 4.7. Vinterhalvaret

Bil Kollektivtrafik Cykel Annat* Denna elcykel
Aider Fore Efter | Fore Efter Fore Efter Fore Efter | Fére Efter
<30 36% 23% | 30% 13% | 22% 3% | 12% 4% 0% b57%
30-44 | 43 % 23% | 28% 14% | 21 % 7 % 8% 3% 0% b53%
45-59 | 57% 37% |21 % 14% | 14% 7 % 8% 5% 0% 37%
> 60 63% 44% | 14 % 9% | 15% 10% 8% 7% 0% 31%
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ANDEL AV PENDLINGSRESOR FORDELAT PA KOMMUNTYP

Tabellerna nedan visar andelen resor som utfordes med olika fardsatt fore
och efter inkop av elcykeln fordelat Gver kommuntyper.

SOMMARHALVARET

Tabell 4.8. SKL: kommunindelning

Bil Kollektivtrafik | Cykel Annat* Denna elcykel
Fore Efter Fore Efter Fore  Efter | Fore Efter | Fore  Efter
Storstader och 0,31 0,10 | 0,34 0,05 0,26 0,11 | 0,09 0,02 | 0,00 0,72
storstadsndra
kommuner
Storstader 0,24 0,07 | 0,35 0,05 0,30 0,13 | 0,10 0,02 |0,00 0,74
Pendlingskommun 0,40 0,13 | 0,32 0,06 0,20 0,08 | 0,08 0,02 | 0,00 0,70
nara storstad
Storre stader och 0,50 0,18 | 0,09 0,02 0,31 0,09 | 0,11 0,04 | 0,00 0,67
kommuner nara storre
stad
Storre stad 0,46 0,16 | 0,10 0,02 0,34 0,09 | 0,11 0,03 | 0,00 0,70
Pendlingskommun 0,66 0,31 0,02 0,02 0,23 0,11 | 0,08 0,03 | 0,00 0,53

nara storre stad

Lagpendlingskommun | 0,64 0,20 | 0,03 0,01 0,15 0,08 | 0,17 0,08 | 0,00 0,63
nara storre stad

Mindre stader/ 0,63 0,19 | 0,04 0,02 0,27 0,12 | 0,06 0,02 | 0,00 0,66
tétorter och
landsbygdskommuner

Mindre stad/tatort 0,0 0,19 | 0,04 002 |O031 0,12 | 005 0,01 |0,00 0,65

Pendlingskommun 0,76 0,16 | 0,03 0,01 0,16 0,07 | 0,056 0,02 | 0,00 0,74
nara mindre stad/
tatort

Landsbygdskommun 0,46 0,17 | 0,08 0,05 0,35 0,17 | 0,11 0,03 | 0,00 0,58

Landsbygdskommun 0,72 0,28 | 0,02 0,03 0,16 0,10 | 0,10 0,00 | 0,00 0,59
med besdksnaring

Summa: 044 0,14 | 0,19 0,04 | 0,28 0,10 0,09 0,02 | - 0,69

Tabell 4.9. Tillvaxtanalys kommunindelning

Bil Kollektivtrafik | Cykel Annat* Denna elcykel
Fore  Efter Fore  Efter Fore Efter | Fore Efter | Fére Efter
Storstadskommuner 0,29 0,09 0,34 0,05 0,28 0,11 | 0,09 0,02 | - 0,73
Tata kommuner 0,52 0,18 | 0,09 0,02 0,30 0,10 | 0,10 0,03 | - 0,66
Landsbyggds- 0,73 0,25 | 0,03 0,01 0,16 0,09 | 0,08 0,02 |- 0,63
kommuner
Summa: 0,44 0,14 | 0,19 0,04 0,28 0,10 | 0,09 0,02 | - 0,69
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Tabell 4.10. SKL:s kommunindelning

Bil Kollektivtrafik | Cykel Annat* Denna elcykel
Fore Efter | Fore Efter Fore Efter | Fore Efter | Fére Efter
Storstader och 0,37 0,22 | 0,39 0,20 0,17 0,07 | 0,08 0,03 | - 0,48
storstadsnara
kommuner
Storstader 0,29 0,15 | 0,40 0,18 0,23 0,09 | 0,09 0,03 | - 0,55
Pendlingskommun 0,47 0,31 | 0,38 0,22 0,09 0,05 | 0,06 0,03 | - 0,39
nara storstad
Storre stader och 0,60 0,37 | 0,13 0,09 0,18 0,07 | 0,10 0,06 | - 0,41
kommuner néara storre
stad
Storre stad 0,56 0,33 | 0,15 0,10 0,20 0,07 | 0,09 0,06 | - 0,45
Pendlingskommun 0,75 0,59 | 0,04 0,02 0,13 0,08 | 0,08 0,04 | - 0,27
nara storre stad
Lagpendlingskommun | 0,62 0,41 | 0,08 0,06 0,10 0,08 | 0,19 0,15 | - 0,31
nara storre stad
Mindre stader/ 0,70 0,49 | 0,07 0,05 0,16 0,07 | 0,07 0,05 | - 0,34
tatorter och
landsbygdskommuner
Mindre stad/tatort 0,66 0,46 | 0,07 0,04 0,19 0,07 | 0,07 0,05 | - 0,38
Pendlingskommun 0,86 0,61 | 0,04 0,05 0,05 0,05 | 0,05 0,05 | - 0,24
nara mindre stad/
tatort
Landsbygdskommun 0,50 0,46 | 0,12 0,08 0,23 0,11 | 0,15 0,04 | - 0,31
Landsbygdskommun 0,76 0,56 | 0,05 0,06 0,11 0,03 | 0,08 0,05 | - 0,29
med besdksnaring
Summa: 0,51 0,32 | 0,23 0,13 0,17 0,07 | 0,08 0,04 | - 0,43
Tabell 4.11. Tillvaxtanalys kommunindelning
Bil Kollektivtrafik | Cykel Annat* Denna elcykel
Fore Efter |Fore Efter Fore Efter |Fore Efter |Fore Efter
Storstadskommuner 0,35 0,20 (0,39 0,21 0,18 0,07 |0,08 0,03 |- 0,49
Tata kommuner 0,61 0,39 |0,12 0,08 0,17 0,08 |0,09 0,06 |- 0,39
Landsbyggds- 0,78 0,61 |0,05 0,04 0,09 0,04 |0,08 0,04 |- 0,27
kommuner
Summa: 0,51 0,32 |0,23 0,13 0,17 0,07 (0,08 0,04 |- 0,43
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Elcykelanvandning utdver pendling

Sasom namnts i huvudtexten sa tillfrigades respondenterna hir om hur langt
de fardades med elcykeln utover pendling under en genomsnittlig vecka.

De ombads sedan att uppskatta vilket alternativt fardsitt som anviandandet
av elcykel ersatte avseende dessa km, alternativt att resan inte hade utforts.
Avseende den fardade strackan i absoluta tal sa uppger respondenterna ungefar
hilften sa lang stracka rest med elcykel under vinter jimfért med sommar.
Man uppger en cirka 40 procent langre fardad stricka pd sommaren, och
cirka 20 procent ldngre stracka pa vinterhalvaret, 4n kvinnor. Dessa tal ska
dock tolkas med forsiktighet da det finns manga problem med dessa svar,
bl.a. att manga respondenter bara delvis besvarat fragan, och med flera tusen
svar sd finns inte mojlighet att ga igenom dem med ndgon storre noggrannhet.
Det ar darfor till exempel oklart hur manga observationer vi ska dela det
totala uppgivna antalet resta km med. I det som foljer s kommer vi enbart
att diskutera andelar. Dar behover vi inte veta antalet svarande och kan
hoppas att ofullkomliga svar tar ut sig i genomsnitt.

Samtliga tabeller som foljer visar hur stor andel av de resta kilometrarna
som, enligt respondenternas uppskattning, skulle ha utforts med dessa fard-
satt eller Skulle ej ha genomforts utan inkopet av elcykel. Diskussion om
tabellerna dterfinns i huvudtexten (Avsnitt 5.6.2).

FORDELAT PA KON

Tabell 4.12. Vilket firdsatt ersitter dessa resta km? (Sommar och vinterhalvér, totalt och
uppdelat pa kén)

Sommar Vinter

Samtliga Man Kvinnor Samtliga Man Kvinnor
Bil 0,49 0,42 0,47 0,55 0,57 0,51
Kollektivtrafik 0,11 0,08 0,13 0,17 0,14 0,21
Gang 0,07 0,21 0,08 0,08 0,07 0,09
Cykel 0,24 0,21 0,24 0,14 0,16 0,12
Annan elcykel 0,03 0,03 0,03 0,02 0,02 0,02
Annat 0,01 0,01 0,00 0,01 0,01 0,01
Skulle ej ha genomfort resa 0,05 0,04 0,05 0,03 0,03 0,04
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Sommar
0,60
0,50
0,40
0,30
0,20
0,10 I
0,00 [ | [ [ |
Samtliga Mén Kvinnor
Vinter
0,60
0,50
0,40
0,30
0,20
0,10 I I
0,00 [ - I [ |
Samtliga Mén Kvinnor
Bil Kollektivtrafik Gang M Cykel Annan elcykel Annat [l Skulle ej ha genomfért resa

Figur 4.2. Figurerna visar respondentens bedémning av vilka fardsatt som skulle ha anvénts for
resor med elcykel, utéver pendlingsresor, om respondenten inte skulle ha kdpt en elcykel.

FORDELAT PA ALDERSGRUPPER

SOMMAR

Alder Bil Kollektivtrafik Cykel Annat* Skulle ej ha
genomfort resa

<30ar 43 % 29 % 14 % 13 % 1%

30-44 ar 46 % 16 % 24 % 11 % 4%

45-59 ar 52 % 9 % 23 % 10 % 5%

> 60 ar 47 % 9 % 25 % 13 % 6 %

VINTER

Alder Bil Kollektivtrafik Cykel Annat* Skulle ej ha
genomfort resa

<30ar 47 % | 37 % 7 % 8 % 1%

30-44 ar 51% | 23 % 16 % 8 % 3%

45-59 ar 58 % 13 % 15 % 10 % 4 %

> 60 ar 55 % 13 % 13 % 15 % 3%
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FORDELAT PA KOMMUNTYPER

SOMMARHALVARET
SKL:s kommunindelning
Bil Kollektivtrafik | Cykel | Annat* | Skulle ej ha
genomfort resa
Storstader och storstadsnara kommuner 0,41 0,21 0,24 0,10 0,04
Storstader 0,34 0,25 0,27 0,12 0,02
Pendlingskommun néra storstad 0,48 0,16 0,21 0,08 0,06
Storre stader och kommuner néra storre stad 0,53 0,07 0,23 0,12 0,06
Storre stad 0,49 0,09 0,25 0,13 0,05
Pendlingskommun néra storre stad 0,62 0,04 0,20 0,10 0,05
Lagpendlingskommun néra stérre stad 0,63 0,02 0,17 0,10 0,09
Mindre stader/tatorter och landsbygdskommuner | 0,54 0,02 0,25 0,13 0,06
Mindre stad/tatort 0,53 0,03 0,26 0,13 0,04
Pendlingskommun néra mindre stad/tatort 0,59 0,01 0,22 0,10 0,07
Landsbygdskommun 0,50 0,00 0,23 0,16 0,11
Landsbygdskommun med besdksnaring 0,46 0,00 0,23 0,16 0,14
Tillvaxtanalys Kommunindelning
Bil Kollektivtrafik | Cykel | Annat* | Skulle ej ha
genomfort resa
Storstadskommuner 0,40 0,21 0,25 0,11 0,03
Tata kommuner 0,52 0,06 0,24 0,12 0,06
Landsbygdskommuner 0,59 0,02 0,20 0,11 0,08
VINTERHALVARET
SKL:s kommunindelning
Bil Kollektivtrafik | Cykel | Annat* | Skulle ej ha
genomfort resa
Storstader och storstadsnara kommuner 0,42 0,29 0,16 0,11 0,02
Storstader 0,35 0,31 0,19 0,13 0,01
Pendlingskommun néra storstad 0,50 0,27 0,12 0,09 0,02
Storre stader och kommuner nara storre stad 0,64 0,09 0,13 0,10 0,04
Storre stad 0,61 0,11 0,13 0,10 0,05
Pendlingskommun néra stérre stad 0,70 0,03 0,14 0,11 0,03
Lagpendlingskommun néra stérre stad 0,73 0,05 0,13 0,07 0,02
Mindre stader/tatorter och landsbygdskommuner | 0,66 0,04 0,14 0,11 0,05
Mindre stad/tatort 0,65 0,05 0,15 0,12 0,03
Pendlingskommun néra mindre stad/tatort 0,70 0,03 0,12 0,08 0,07
Landsbygdskommun 0,66 0,01 0,06 0,16 0,12
Landsbygdskommun med besdksnéaring 0,54 0,00 0,18 0,09 0,19
Tillvaxtanalys kommunindelning
Bil Kollektivtrafik | Cykel | Annat* | Skulle ej ha
genomfort resa
Storstadskommuner 0,41 0,30 0,16 0,12 0,02
Tata kommuner 0,62 0,09 0,14 0,11 0,04
Landsbyggdskommuner 0,76 0,02 0,07 0,09 0,05
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Bilaga 5 — Exempel pa tidigare studier
av motiv for inkdp av elcykel och
férandringar | resvanor

Sverige

Winslott Hiselius m.fl. 2013 och 2017 ar tva tidigare studier av elcykelanvand-
ning i Sverige Bada studier baseras pa en enkdtundersokning med 321 sva-
rande (1300 utskick). Av de svarande var 24/76 procen kvinnor/méan, 51/49 fran
stad/landsbygd och de svarande hade i genomsnitt 4gt elcykel just 6ver 3 ar.

Winslott Hiselius m.fl. (2013)

[Winslott Hiselius, L. Svensson, A. Bondemark, A. & Rye, T. 2013. I vilken
utstrdackning kan elcyklar (och elmopeder) ersitta dagens biltrafik, Bulletin
288, Trafik och vig, Institutionen for Teknik och samhalle, Lunds Universitet,
Lund.]

Denna studie belyser bland annat motiven for inkop av elcykel. Den vanli-
gaste motiveringen for relativt unga svenska elcykelanviandare (alder 19-34)
var att minska restiden med vanlig cykel. Denna motivering visade sig dock
mindre viktig ju dldre respondenterna var. Det omvinda forhallandet gillde
med avseende pa motiveringen att respondenten hade svart att anvinda sig av
vanlig cykel pa grund av alder eller funktionsnedsattning. Det var dock rela-
tivt fa som hade denna motivering i absoluta tal, och dven inom gruppen aldre
an 65 ar sd var det enbart 25 procent som helt instimde med denna motive-
ring. Miljomedvetenhet och en vilja att kora mindre bil var en viktig faktor
for samtliga aldersgrupper. Tva ytterligare pastiende som manga responden-
ter instimde med, oavsett alder, var Jag skaffade elcykel for att jag dr tekniskt
intresserad samt Jag skaffade elcykel for att det dr jobbigt att cykla nir det
regnar och bldser, aven om det andra motivet var ndgot mindre viktigt for rela-
tivt unga anvindare.

I enkiten stilldes dven fragor om hur respondenterna anvinde elcykeln.
Hair kan namnas att relativt manga instimde i pastdendena att Totalt sett har
anvindandet av elcykeln resulterat i mindre fysisk anstrangning och ... resulte-
rat i att jag dr mindre Rinslig for daligt cykelvider, speciellt inom gruppen dldre
dn 65 ar. Resultaten var mer spridda avseende pastdenden om 6kad tillgiang-
lighet och 6kad trygghet, men med en klar 6vervikt mot okad tillganglighet
men mindre trygghet. Det var framforallt de relativt unga som ansag att elcy-
keln 6kade deras mojlighet att nd olika aktiviteter och de relativt gamla vilka
ansag att anviandandet av elcykeln minskade tryggheten.

Denna studie beror dven andra aspekter, till exempel kring omfattningen
pa anvindningen av elcykeln, men detta utférs mer noggrant i nastkom-
mande studie.
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Winslott Hiselius m.fl. (2017)
[Winslott Hiselius, L. & Svensson, A. 2017, E-bike use in Sweden — CO2
effects due to modal change and municipal promotion strategies, Journal of
Cleaner Production, 141:818-824.]

Denna studie fokuserar pa anviandningen av elcykeln. Tabellen nedan
visar de viktigaste resultaten.

Tabell 5.1. E-bike use and mode of replacement. Data fran Winslott Hiselius och Svensson
(2017).

Errand

Work/school | Purchases Purchases Visiting Leisure
groceries other friends

Average number of days per week the e-bike is used for various errands.
The standard deviation is shown in parentheses.

Urban 3.6 (1.8) 2.2(1.9) 1.1(1.1) 1.0(1.2) 1.4 (1.7)
Rural 2.9(1.7) 2.1(1.6) 1.2 (1.5) 0.9(1.2) 1.4 (1.8)
Share of respondents using an e-bike for various errands.
Urban 66 % 55 % 60 % 58 % 44 %
Rural 52 % 61 % 54 % 57 % 52 %
Main mode of transport replaced by the e-bike.
Urban Conventional | 27 % 29 % 19 % 23 % 37 %
bicycle
Public 21 % 11 % 21 % 24 % 21 %
transport
Car 52 % 60 % 59 % 52 % 42 %
Rural Conventional | 11 % 14 % 13 % 14 % 26 %
bicycle
Public 14 % 0 4 % 3% 3%
transport
Car 75 % 86 % 83 % 83 % 71 %

Average number of days per week in which a car trip is replaced by e-bike for various errands.
The standard deviation is shown in parentheses.

Urban 3.15(1.91) | 2.16(1.51) | 1.04(1.06 | 0.88(1.06) | 1.30 (1.55)

Rural 2.52(1.67) | 1,95(1.48) | 1.20(1.48) | 0.90(1.15) | 1.41(1.76)

Average one-way (km) distances by e-bike for errands in which a car is replaced.
The standard deviation is shown in parentheses.

Urban 9.2 (6.8) 2.0(1.8) 5.6 (3.7) 10.2 (8.5) 11.1(7.9)

Rural 9.2 (6.0) 1.8(0.4) 6.5(5.1) 9.7 (13.2) 13.7 (22.5)

Anvindningen av elcykeln skiljer sig inte nimnvirt mellan urban milj6 och
landsbygd. Elcykeln anvinds oftare som ett substitut for bilikande pa lands-
bygden dn i urban milj6 dar den i nistan hilften av fallen ersitter resor med
kollektivtrafik eller traditionell cykling. I medel minskade bildkandet per
person med cirka 55 km per vecka for dgare av elcyklar i urban miljo och
med 62 km per vecka pa landsbygden. De papekar dock att siffrorna kan
vara overestimerade pa grund av att de skickat ut enkiten i maj.
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Norge

Fybri m.fl. (2017)

[Fyhri, A. Heinen, E. Fearnley, N. & H.B. Sundfer, 2017, A push to cycling —
exploring the e-bike’s role in overcoming barriers to bicycle use with a survey
and an intervention study, International Journal of Sustainable Transportation,
11: 681-695.]

Denna studie bygger pa en enkitstudie riktad mot 30 000 norska bildgare,
med 5 500 svarande, dar de bland annat fick frigan om de var intresserade
att prova en elcykel. 1425 stycken svarade ja. Andelen som svarade ja skiljde
sig inte i ndgon namnvird utstrackning fran de som svarade nej med avseende
pa medeldlder, kon, anstillning, inkomst eller utbildning. Det var dock en
nagot lagre andel av de som var 65 ar eller dldre som visade intresse, och det
var nagot mer vanligt att svara ja om respondenten rapporterade att de hade
anviant cykel under samma dag som de svarade pa enkiten.

De oftast nimnda hinder for cykling var att infrastrukturen for cykling inte
var bra nog (46 procent), att cykling inte uppfattades som tryggt (40 procent),
risken for daligt vader (34 procent), att det ar fysiskt betungande att anvinda
en cykel (22 procent) och forekomsten av branta uppforsbackar (18 procent).

Intresset for att kopa en cykel var generellt sett storre bland dem som
rapporterade att de inte cyklade speciellt langt per vecka.

35%
30%
25%

20%
23%

24%
15% 22%
20%
10%

11% 10%

5%
7%
0% 5% o
N o 5%

0 km 0.1 to 5 km 5.1 to 10 km 10.1to 20 km 20.1 to 30 km km Over 30 km

B Yes, absolutely Yes, maybe

Figur 5.1. Interest in buying an e-bike according to weekly cycling length. Percent "yes, maybe”
N =3 263.

Den viktigaste forklarande variabeln avseende en persons intresse av att nigon
gang kopa en elcykel var kunskap om elcyklar. Den nast viktigaste faktorn
var respondenternas betalningsvilja for en vanlig cykel, vilken var negativt
korrelerad med intresset av att kopa en elcykel. Med andra ord, den som
skulle vara villig att betala mycket for en vanlig cykel ar mindre intresserad
av att kopa en elcykel. Cykelvanor, anvandning av cykel som transportmedel
och traningsredskap och hogre utbildning var alla negativt korrelerade med
intresset av att kopa en elcykel. De som hade for avsikt att kora mindre bil
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i sitt vardagsliv var likvil mer benigna att vilja ha en elcykel. Alder, attityder
mot cykling, uttryckt avsikt att cykling mer och sociala normer for cykling
var inte signifikanta.

TOI, 2016

[TAI, 2016, Effekt av tilskuddsordning for elsykkel i Oslo pd sykkelbruk,
transportmiddelfordeling og CO2 utslipp, Rapport 1498/2016, Transport-
okonomisk Institutt, Oslo.]

Studien av den norska (Oslo) elfordonspremien anvinde sig av en forsoks-
grupp pa 669 personer och en kontrollgrupp pa 2230 personer (ofta uppdelade
over ett antal mindre kontrollgrupper med olika karakteristik). Metodiken
kommer inte att presenteras narmare har, da den ar relativt komplicerad,
utan vi gar direkt pd resultaten. Det kan dock niamnas att det 6ver aret finns
en naturlig variation i anvindningen av cykel, vare sig en person kopt en
elcykel eller inte, pa grund av exempelvis vaderforhallanden. Studiens matt
for hur inkop av elcykel paverkat resvanorna ar saledes genomgaende hur
resvanor forandrats inom gruppen som kopt en elcykel i forhallande till hur
detsamma fordndrats inom kontrollgrupperna som inte kopt nagon elcykel.

P4 en dvergripande niva sa okade cykelanvindningen inom férsoksgruppen
(de som kopt elcykel) med 10-18 km mer per vecka dn inom kontrollgrupperna.
Det var ingen storre skillnad i fordndringen av utnyttjande av cykel for motions-
syfte. Skillnaden i cykelanvandning uppkom istallet utifran en forandrad
anviandning av cykel i transportsyfte. Andelen av de totala resorna vilka
utfordes med hjilp av cykel 6kade inom forsoksgruppen fran 17 till 52 pro-
cent, vilket var en 6kning med 18-24 procentandelar mer an for kontroll-
grupperna. Okningen av resor med cykel inom férsoksgruppen ersatte ging
(13 procent) och kollektivtrafik (33 procent) men framférallt resor med bil
(53 procent). Okningen av cykelanvindning inom kontrollgruppen skedde
framst pa bekostnad av resor med kollektivtrafik (63 procent).

Studien fragade dven I vilken utstrickning paverkade foljande faktorer
ditt beslut att kopa en elcykel, med svarsalternativ fran I mycket hig grad till
Inte alls. Den mest framstdende faktorn var subventionen, vilken 47 procent
menade hade paverkat deras kopbeslut i hog grad och 41 procent ansag att den
paverkat dem i viss grad. Ovriga paverkansfaktorer var media (22/50 procent
i hog/viss grad), reckommendation fran vanner (22/32 procent i hog/viss grad),
har provat en elcykel (14/15 procent) samt social media (7/27 procent).

Danmark

[Haustein, S. & M. Moiller, 2016, Age and attitude: Changes in cycling patterns
of different e-bike user segments, International Journal of Sustainable Transpor-
tation, 10 (9), 836-846.]

Haustein & Moller (2016) genomforde en enkitstudie riktad till 427
danska elcykelanvindare. Bland annat sa fragade de i vilken utstrackning
som respondenten holl med om att olika faktorer hade varit ett motiv for
deras inkop av en elcykel. Den viktigaste motivet for inkop av elcykel var,
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enligt respondenterna, helt enkelt att de tycker om att cykla generellt sett —
med ett alternativ om att det dr roligt att dka elcykel mer specifikt inte langt
efter. De flesta respondenter holl 4ven med om att de hade kopt eller testat
en elcykel for att kunna ticka lingre avstand, att cykla langre utan att bli
utmattad, att cykla oftare eller att borja cykla, for att fd traning, pa grund av
att det dr billigare dn andra transportsitt eller for att det dr bra for miljon. Farre
holl med om att de kopt elcykel for att det dr snabbare dn andra fardsdtt, andra
praktiska orsaker eller for att ersdtta bil. Det alternativ respondenterna holl
med om i minst utstrackning var pd grund av en avsaknad av andra transport-
sdtt — aven om detta alternativ hade en stor varians med 66 procent som inte
alls holl med och 9 procent som helt holl med.

91 procent av respondenterna svarade att elcykeln hade uppfyllt deras
forvantningar (64/27 procent holl med helt och hallet/holl med). De som inte
ansag att den hade uppfyllt forvantningarna fick ange varfor inom en 6ppen
fraga. Efter att ha kategoriserat svaren blev det oftast forekommande svaret,
med 34 procent av svaren, batteriet — framst pa grund av livslangd eller rackvidd.
19 procent ansag att elcykeln var for tung, vilket var speciellt problematiskt
da batteriet var slut. Det var dven 19 procent som svarade att underhallet av
elcykeln var for kravande och dyrt.

Avseende anvindning av elcykeln s holl respondenterna i hogst grad med
om att elcykeldkningen ersatte cykeldkning med bildkning pa andra plats.
Innan de fick tillgang till elcykel sa cyklade 44 procent av respondenterna
med vanlig cykel flera gdnger i veckan, medan 26 procent cyklade mindre
an en gang i manaden. Anvindandet av vanlig cykel minskade kraftigt da
respondenterna hade fatt tillgang till en elcykel och andelen som anvinde
vanlig cykel pa daglig basis minskade med cirka 50 procent inom samtliga
grupper. Den totala cykelanvandningen (elcykel plus vanlig cykel) okade
dock kraftigt. Dd respondenterna hade tillgdang till en elcykel sd anvinde
74 procent elcykeln flera ganger i veckan och endast 2 procent anviande den
mindre 4n en gang i manaden.

Forskarna hypotiserar att den, jamfort med andra studier, relativt hoga
andelen av resorna som verkar ersitta resor med cykel och den relativt liga
andelen som verkar ersitta bildkning, beror pa att danskar i relativt hog
utstrackning anvander sig av vanlig cykel i nollalternativet. Om ménga av
resorna utfors med ett visst fardsatt innan personen hade tillgang till en elcykel
sa okar sannolikheten att detta ar det fardsdtt som kommer att ersittas vid
inskaffande av en elcykel.

Nederlédnderna
[de Kruijf, J., Ettema, D., Kamphuis, C. & M. Dijst, 2018, Evaluation of an
incentive program to stimulate the shift from car commuting to e-cycling in
the Netherlands, Journal of Transport and Health, 10:74-83.]

I den nederlidndska provinsen Nordbrabant genomfordes 2013 ett
incitamentsprogram for elcykelanvindning som var specifikt utformat for
bilister (de Kruijf m.fl. 2018). Individer som anvinde bil till minst halften
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av alla sina pendlingsresor rekryterades till programmet. 547 deltagare fick
ett bidrag utbetalat baserat pa kilometer cyklade med elcykel dar strackan
registrerades med hjilp av en app. Bidraget var dven differentierat sa att
ersittningen var hogre for kilometer cyklade under rusningstrafik.”® Effekten
av bidraget utvirderades med hjilp av tre enkiter, en forsta enkat som eta-
blerade resvanor fore programmets borjan, en andra som tittade pa resvanor
efter en manad och en sista som tittade pa resvanor sex manader in i program-
met. Bidraget bedomdes mycket effektivt for att stimulera elcykelanvandning
for deltagarna da andelen pendlarresor med elcykel 6kade fran O procent till
73 procent sex manader in i programmet. Andel pendlarresor med bil sjonk
fran 68 procent till 24 procent och andel pendlarresor med konventionell
cykel sjonk fran 33 procent till 1 procent efter 6 manader. Man fann 4ven att
de som fore programmet hade hog bilanviandning hade minskad sannolikhet
att byta firdmedel medan de som anvinde flera olika firdmedel hade littare
att ta till sig elcykeln. Det ar virt att betona att detta stod till elcykel var
specifikt inriktat pa pendlare som i huvudsak anviande bil men dven att det
uppenbarligen finns en hel del pendlare pa marginalen som kan paverkas att
byta fardsatt.

76 Bidraget var begransat av ett tak pa €1,000 per ar. For detaljer se de Kruif m.fl. (2018).
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Bilaga 6 — Naturvardsverkets
webbenkat

Karakteristik

Har vill vi veta lite mer om dig som besvarar denna enkit.

Alder
Postnummer

Vad ar din nuvarande huvudsakliga sysselsattning?

d ‘

‘ Inget valt...

Hur bedémer du ditt allmadnna hilsotillstand?

hd ‘

‘ Inget valt...

Hur ofta har du tillgang till bil?

d ‘

‘ Inget valt...

Hur manga personer ar ni i hushallet?

Rikna med dig sjdlv. Rdkna med bade vuxna och barn som bor minst halva
tiden i ditt hushall, dvs. aven exempelvis fosterbarn och sambos barn. Riakna
inte med eventuella inneboende.

Antal personer

Hur manga av personerna i hushallet dr barn under 13 ar?
Rikna dven med exempelvis fosterbarn och sambos barn.

(" Antal barn under 13 &r

" Vill ¢j ange
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Motiv for inkdp av elcykel

Har vill vi veta mer om varfor du valde att kopa en elcykel.

Vad var det som motiverade dig till inkdp av en elcykel?

Ange i vilken utstrackning du instimmer i foljande pastadenden pa en skala
fran 5 = Instaimmer helt till 1 = Instimmer inte alls.

1 = instdmmer | 2 3 4 5 = Instdmmer
inte alls helt
Spara tid C c C C C
Mer fysisk aktivitet C c C C C
Minskad anstrangning/okad bekvamlighet C c C C C
Miljdintresse C Cc C C C
Teknikintresse C c C C C
Stérre méjlighet att na olika platser C c C C C
Minskad kostnad jamfért med alternativt fardsatt | c C C C

Var det nagot, utéver ovanstaende, som motiverade dig till att kopa en elcykel?

| vilken utstrickning paverkade elfordonspremien dig att képa en elcykel?

‘ Inget valt... j

Anvandning av elcykel

Inom denna sista del sa vill vi veta mer om hur elcykeln anviands.

”Sommarhalvar” refererar genomgaende till perioden ”fran sent pa varen till
sent pa hosten”.

”Vinterhalvar” refererar till ”sen host till sen var”.

”Denna elcykel” refererar till den elcykel som koptes med stod av elfordons-
premien.

” Annan elcykel” refererar till en annan elcykel 4n ”denna elcykel”.

Under en genomsnittlig vecka anvinds (denna) elcykel minst en géng i veckan
av mig eller ndgon annan i mitt hushall.

Sommarhalvaret | Inget valt... j

Vinterhalviret | Inget valt... j
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Under en genomsnittlig vecka, hur stor andel av hushallets totala antal resor
med denna elcykel utfors av dig som svarar pa denna enkat?

Under sommarhalvaret | Inget valt... j

Under vinterhalvaret | Inget valt... j

Hur langt avstand har du till daglig sysselsattning (arbete/skola/annat) i kilometer?

® Antal kilometer till sysselsittning:

(" Har ej daglig verksamhet
" Vill ¢j ange

Anvander du nagon gang elcykel for hela eller delar av din pendlingsstracka till
daglig sysselsattning?

Ja, hela strackan j

VERKET &5/

Under en genomsnittlig vecka, hur ofta (raknat i antal resor) anvénde du dig av foljande fardsatt till din dagliga sysselséttning innan och
efter inkép av denna elcykel?

Tuar ocfr refur rakndas SO en ress
D befover gf svara i hellal

O oLt BT daglic Sysselsattning sedan kapet, Lpnskalta hur du innan inkep av denna elcykel skulle ha transporterat dig il den nuvarande

Under sommarhalvaret (antal resor/vecka):

Bil Kellektivirafik Ging Cykel Denna elcykel Annan eleykel Annat
Innan inkép av
denna eleykel

Efter inkop av
denna elcykel

Under vinterhalvaret (antal resor/vecka):

Bil Kollektivtrafik Gang Cykel Denna eloykel Annan eloykel Annat
Innan inkdp av
denna elcykel
Efter Inkop av
denna eleykel

) sssssssssss————

Anvander du elcykel for resor utdver pendling till daglig sysselsattning?

‘ Sallan j
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NATUR
VARDS g

VERKET l?

eleykel under en genomsnittlig vecka...
under sommarhalvaret

under vinterhalvarel.

Q) Far kamplicerat att uppskatta

O Vill & ange

du ej agde denna elcykel

Bil Kollektivtrafik
Under
. km km
sommarhalvaret
Under .
. . km km
vinterhalvaret

Kilormester

Kilemeter

Annan elcykel

km km

km

km

Annat

km

km

Utaver pendling till daglig sysselsattning (arbete/skola/annat), uppskatta hur langt du fardas med denna

Av de kilometer som du angav i ovanstaende svar, uppskatta hur du skulle ha fardats dessa kilometer om

Skulle g) ha genomfort resan

km

Vad begrédnsar din anviandning av elcykel?

Ange i vilken grad du instimmer i foljande pastaenden pa en skala fran
5 = instimmer helt till 1 = Instimmer inte alls.

1 = Instimmer inte alls

= Instimmer helt

Stoldrisk
Batteriets réackvidd/Laddmojligheter

C
C

2
C
C

e

4
C
C

NN e

Ar det nagot ytterligare som begrinsar din anviandning av elcykeln?

E2
|
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