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Abstrakt

Denne undersggelse, stgttet af Vejdirektoratets Cykelpulje 2023, undersgger potentialet for og barriererne
imod brugen af ladcykler uden for hovedstadsomradet i Danmark. Projektet bygger pa en landsdaekkende
spgrgeskemaundersggelse med 2.702 respondenter og en gennemgang af eksisterende litteratur om
ladcykler. Resultaterne viser, at ladcykler primaert appellerer til veluddannede familier med smabgrn, som
bor i stgrre byer, hvor de bruges som et alternativ til en ekstra bil i husstanden. De stgrste fordele ved
ladcykler er muligheden for at transportere bgrn og opna gkonomiske besparelser ssmmenlignet med
bilkgrsel. Samtidig identificeres anskaffelsespris, manglende infrastruktur, og praktiske udfordringer som de
vaesentligste barrierer. Undersggelsen peger p3, at ladcykler kan spille en stgrre rolle i fremtidens
baeredygtige mobilitet, men at der er behov for gget opmaerksomhed pa de infrastrukturelle og
gkonomiske forhold, der kan fremme udbredelsen af ladcykler i hele landet.

Introduktion

Danskerne cykler i dag mindre end tidligere, mens antallet af biler pa vejene fortsat stiger. Denne udvikling
star i skarp kontrast til Danmarks tradition som cykelnation og udfordrer den baeredygtige mobilitet. Et
forskningsprojekt stgttet af Vejdirektoratets Cykelpulje 2023 har til formal at revurdere resultaterne fra en
tidligere undersggelse af Wilke og YEAHYEAH (2017), formidlet af Vejdirektoratet (2018), som
identificerede fem hovedarsager til det faldende cykelbrug. En af de centrale konklusioner dengang var, at
hverdagen ikke kan haenge sammen med en cykel, men er det fortsat gaeldende i en tid, hvor
cykelteknologien er en anden, og der er opstaet nye muligheder med henholdsvis el og diverse lad pa
cyklerne?

| hovedstadsomradet har ladcykler hurtigt vundet indpas som et vaesentligt element i dagligdagens
transport, hvor de ofte fungerer som en alternativ Igsning til bilen i mange familier. | dette projekt
defineres ladcykler som cykler med et lad, specielt designet til at transportere forskellige typer af last —
bade tungt og let, stort og smat. Selvom ladcykler findes i mange former, fokuserer dette studie specifikt pa
privat anvendelse.

Trafikdage pd Aalborg Universitet 2024 ISSN 1603-9696 1


mailto:linr@niras.dk
mailto:anne.vingaard@rn.dk
https://journals.aau.dk/index.php/td

Historisk set har ladcykler vaeret naermest fraveerende i mange artier, men med de seneste teknologiske
fremskridt inden for design og batteriteknologi er de moderne ladcykler blevet bade mere effektive og
anvendelige. Man kan saledes tale om, at cyklerne har faet en renaessance. Fra at veere staerkt anvendt i
1930’erne til fragt af varer i byerne til at have haft en naer ubetydelig position i transporthiearakiet - indtil
nu.

Selvom ladcykler har opnaet stor popularitet i hovedstadsomradet, er deres potentiale endnu ikke fuldt
realiseret i resten af landet. Dette forskningsprojekt sigter derfor mod at undersgge brugen af ladcykler
uden for hovedstadsomradet og identificere de barrierer, der heemmer udbredelsen af denne
transportform.

Gennem en stor spgrgeskemaundersggelse og raekke statistiske analyser afdeekkes de geografiske forskelle
i brugen af (el-)ladcykler samt forskelle, der relaterer sig til sociodemografiske faktorer, holdninger til
klimaspgrgsmal, politisk orientering og baeredygtig levevis.

Metode

Litteraturstudie

Projektet er indledt med et litteraturstudie, som har koncentreret sig om udgivelser pa dansk og engelsk.
Grundet den relativt lave mangde af tilgaengelig litteratur pa omradet, er der ikke opsat nogle geografiske
afgraensninger, men der fokuseres udelukkende pa ladcykler, som anvendes i privat gjemed eller ved privat
radighed. Litteratur med udgangspunkt i dele-ladcykler er fortsat inddraget, da de indeholder vigtige
leeringspunkter om cyklernes brug i private henseender, og til at opfylde et privat mobilitetsbehov.

Spegrgeskemaundersggelse

Det stgrste element i det samlede forskningsprojekt er en landsdaekkende spgrgeskemaundersggelse
udsendt gennem e-boks. Undersggelsen har vaeret udsendt til et tilfeeldigt udtraek af respondenter i
udvalgte sogne, i aldersgruppen 25-45 ar og bosiddende i husstande med minimum to personer. Sigtet har
saledes veeret unge familier bosat i mere bynaere omrader. Udvaelgelseskriterierne er fastsat af
projektgruppen ud fra et gnske om at ramme en malgruppe, for hvem en ladcykel kan vaere et potentielt og
realistisk alternativ til en (ekstra) bil i husstanden.

Spergeskemaundersggelsen modtog i perioden fra 12. februar 2024 til 17. marts 2024 mere end 2.700
besvarelser. Efter kvalificering af de indkomne svar indgar i den totale sample 2.702 respondenter.

Litteraturstudie

Studiet har vist, at der szerligt er et potentiale for brug af ladcykler i stedet for bil i bgrnefamilier. Dette
skyldes ladcyklens stgrrelse og evne til at kunne transportere flere mennesker, i seerdeleshed bgrn, samt
mulighed for at foretage stgrre indkgb. Litteraturstudiet viser yderligere at nogle af de vaesentligste
barrierer er bilcentreret byplanlaegning, pris og manglen pa eller utilstraekkelig infrastruktur, herunder for
smalle cykelstier, ringe parkeringsmuligheder og darlig trafiksikkerhed (manglende adskillelse) fra den
tunge trafik.

Vaesentligste barrierer

| europaeisk savel som amerikansk litteratur peges der grundlaggende pa ladcyklers pris som veerende den
stgrste barriere. Barrieren synes imidlertid mindre i Europa, som har indfgrt flere politikker, der gkonomisk
understgtter anskaffelsen af ladcykler, eksempelvis gennem fradrag. Foruden pris peges der ofte pa
infrastrukturen, som en af de mest vaesentlige barrierer. Ladcyklers stgrrelse og lavere grad af
mangvredygtighed, sammenlignet med konventionelle tohjulede cykler seetter hgjere krav til
infrastrukturen. Manglen herpa kan i flere tilfaelde forekomme direkte farlig i trafikken, og maengden af
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tunge kgretgjer har en direkte sammenhang med antallet af ladcykelbrugere. Endvidere peges der pa
cykelparkeringsinfrastrukturen med talrige af eksempler pa utilstreekkelig plads til parkering af ladcykler.
Dette er en barrierer for ladcykelbrugere, men pa et praktisk niveau ogsa for gvrige cyklister og gaende,
idet ladcykler enten ma placeres ved cykelstativer, der ikke er designet til ladcykler, eller pa arealer hvor
gaende ellers havde kunnet faerdes. Overordnet peger det pa en fortsat bilcentreret byplanlagning, og en
manglende anerkendelse af at det byggede miljg har en vaesentlig indflydelse pa folks transportvalg.

Identificerede potentialer

Mens pris var blandt de st@rste barrierer, viser gkonomi sig ligeledes at veere blandt de stgrste drivere for
anskaffelse af en ladcykel. Forklaringen herpa skal findes i brugerne og de potentielle brugeres
sammenligningsgrundlag. Hvis alternativet er et (andet) motoriseret kgretgj, som oftest vil veere i form af
en personbil, da vil ladcyklen fremsta som et langt billigere alternativ. Dette gaelder i ferstegangsydelse
savel som i de faste driftsomkostninger. Foruden pris er muligheden for at anskaffe en ladcykel med
elmotor ogsa en vaesentlig driver. Det giver mulighed for at transportere flere (tunge) ting, og brugerne
undgar at skulle mgde svedige op pa arbejde eksempelvis.

Hvor flere pegede pa ladcyklens stgrrelse som en barriere, opleves det af andre som en fordel. Brugere
oplever, grundet ladcyklens stgrrelse, at bilister saetter farten ned og i hgjere grad giver mere plads, end
tidligere oplevet pa en tohjulet cykel. Der peges saledes pa en trafiksikkerhedsfremmende fordel med den
store stgrrelse, savel som det giver mulighed for at transportere bgrn og stgrre varer. Netop evnen til at
handtere hverdagens arinder og ggremal er en afggrende forudsaetninger for anskaffelse, mens de positive
aspekter i form af forbedret helbred og sundhed opleves af brugerne som en slags sidegevinst.

Resultater fra spgrgeskemaundersggelse

Pa baggrund af den 2.702 besvarelser store sample kan der udledes en raekke grundleeggende resultater
vedrgrende de adspurgtes holdninger til ladcykler, barrierer for brug og anskaffelse, samt forskelle mellem
eksisterende ejere og ikke-ejere af ladcykler. | alt har 19 % (svarende til 502) af de adspurgte respondenter
en ladcykel i husstanden. De resterende 81 % (2.200 respondenter) har ikke nogen ladcykel i husstanden.

Respondenternes kendskab til ladcykler
90% 81%
80%
70%
60%
50%
40%

30%
19%
20%

0%

Jeg ejer en ladcykel Ikke-ejer

Det hgje antal af ladcykelejere kan imidlertid ikke tages som et udtryk for, at 19 % af Danmarks befolkning
som ejer en ladcykel. Udvaelgelsen af respondenter er malrettet potentielle brugere, savel som flere der
allerede ejer en ladcykel givetvis har vaeret interesseret i at svare pa undersggelsen, hvorfor vi far en
forventet overrepraesentation af ladcykelejere.
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Demografiske baggrundsvariable
En opggrelse over fordelingen af kgn og aldersgrupper, fremgar af Tabel 2.

Tabel 1: Fordeling af kgn og aldersgrupper total samt mellem ejere og ikke-ejere af ladcykler.

Total Ladcykelejere Ikke-ejere

Kvinde 58 % 62 % 57 %
Mand 41% 38% 42 %
@nsker ikke at oplyse 1% - 1%

25-29 ar 15 % 6% 18 %
30-34 ar 25% 35% 22 %
35-39 ar 25 % 33% 23 %
40-45 ar 35% 26 % 37%

Af den totale sample er 85 % af respondenterne mellem 30 og 45 ar. Det ses imidlertid at de eksisterende
ladcykelejere er zeldre og at 68 % af disse er mellem 30-39 ar. Kun 6 % af de eksisterende ejere er under 29
ar.

Respondenterne er udvalgt ud fra et kriterie om bosaetning i bynzere sogne med undtagelse af Region

Hovedstaden. Den geografiske fordeling af de 2.702 deltagende respondenter pa kommuneniveau fremgar
af kortet nedenfor.

Antal respondenter - Kommune A
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Figur 1: Geografisk spredning af respondenter pa kommuneniveau.
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Betragtes respondenternes uddannelses- og indkomstniveau, da er der flere med en lang videregaende
uddannelse blandt respondenterne som allerede ejer en ladcykel. Ikke-ejerne repraesenterer i stedet en lille
overvaegt af respondenter med en mellemlang videregdende uddannelse og respondenter med en
erhvervsuddannelse. Der er imidlertid ikke nogen stgrre sammenhang med tilhgrende indkomstniveau,
hvor der blot er en lille overrepraesentation af ikke-ejere som tjener under 15.000 kr. om maneden.

Bgrn i husstanden

Hvad angar bgrn i husstanden, da har 77 % af den total sample (svarende til 2.069 respondenter)
hjemmeboende bgrn. Et naermere kig pa fordelingen af bgrn mellem eksisterende ejere af ladcykler og
ikke-ejere viser imidlertid en stor forskel, da det er hele 98 % af de nuvaerende ejere af ladcykler, som ogsa
har hjemmeboende bgrn. Det star endvidere tydeligt, at ladcykelejerne hvor hele 77 % af dem med bgrn
har et barn under 6 ar. Den samlede opggrelse fremgar af diagrammet i Figur 2 nedenfor.

Yngste hjemmeboende barn

45%
40%
35%

30%

25%

20%

15%

Il .I

5%

ul 1 &

0-2 ar 3-5ar 6-8 ar 9-11 ar 12-14 ar 15 ar eller
xldre

M Ladcykelejer ® lkke-ejer

Figur 2: Fordeling af alder pa yngste hjemmeboende bgrn.

Bilejerskab

Kigger vi ind i bilejerskab i husstandene, da har 8 % af respondenter ikke nogen bil i husstanden. 53 % har
én bil i husstanden, mens 38 % har to eller flere biler. Betragter vi det ift. ladcykelejerskab, da er det ikke sa
overraskende, at feerre af disse har to eller flere biler i husstanden (23 %). Det er imidlertid lidt
overraskende, at 9 % af respondenterne som ikke ejer en ladcykel heller ikke har nogen bil, mens det kun er
5 % af ladcykelejerne, som ikke har en bil i husstanden. |1 95 % af tilfaeldene kan man saledes frites til at tro,
at ladcyklen tjener et formal som en ekstra bil i husstanden, mens de i 5 % af tilfeeldene ma forventes at
daekke et stgrre transportbehov.
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Antal biler i husstanden

80% 71%
60% 49%
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40%
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M Ladcykelejer ™ lkke-ejer

Figur 3: Fordeling af antal biler i husstanden.

Bosaetning, boligform og ejerforhold
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'

Ingen bil

Bosaetning og boligform er ogsa en raekke parametre, som kan spille ind pa ladcykelejerskabet. Grundet
selekteringen af malgruppen i undersggelsen, er der en underrepraesentation af respondenter bosat pa
landet eller i mindre landsbyer, hvormed 88 % i alt tilkendegiver minimum at vaere bosat i en selvstendig
by med over 5.000 indbyggere. Af diagrammet nedenfor ses det dog, at isaer ladcykelejerne primaert er

bosat i de stgrre byer set ift. ikke-ejerne.

Bosatning - Ladcykelejere og ikke-ejere

35% 32%
30% 28%
25% 23%
20% 19%
15% 13%
11%
10% 9%
5%
0,
5% 2% 2% 1% 2% 1% 1% I
0% - [ | | - -
Jeg bor pa  Landsby (500- Mindre Mindre Forstadi Selvsteendigby Stgrre by
landet 2.000 landsby (underselvsteendig by  direkte (5.001-20.000  (20.001-
indbyggere) 500 (2.001-5.000 sammenhang indbyggere) 75.000
indbyggere) indbyggere) til stgrre by indbyggere)

M Ladcykelejere W Ikke-ejere

Figur 4: Bosatning blandt ladcykelejere og ikke-ejere.
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l

Storby (Over
75.000
indbyggere)

Lidt mere overraskende er det, at en overvaegt at ikke-ejerne er bosat i lejligheder, svarende til 27 %, mod 9
% af ladcykelejerne. | stedet er 75 % af ladcykelejerne bosat i et parcelhus eller andet fritliggende hus, mod

60 % af ikke-ejerne.
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Boligform - Ladcykelejere og ikke-ejere

70% 60%
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X o; 27%
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Lejlighed Parcelhus eller andet Raekke-, kaede- eller Andet / @nsker ikke at
fritliggende hus dobbelthus svare

M Ladcykelejere W Ikke-ejere

Figur 5: Fordeling af boligform blandt ladcykelejere og ikke-ejere.

Dette stemmer endvidere meget godt overens, nar respondenternes ejerforhold i deres bolig betragtes.
Saledes fremgar det af diagrammet i Figur 6 nedenfor, at 86 % af ladcykelejerne ejer deres bolig, mens det
blot er 67 % af ikke-ejerne. | stedet bor 31 % af ikke-ejerne til leje mod kun 13 % af ladcykelejerne.

Ejerforhold i bolig

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

Andel ™ Ejer Leje M @nsker ikke at svare

Figur 6: Fordeling af ejerforhold.

Politisk orientering

Opgjort efter respondenternes angivelse af stemme ved seneste folketingsvalg, fremgar det af diagrammet
i Figur 7 nedenfor, at der blandt de eksisterende ladcykelejere er en overvaegt, som har stemt pa
Alternativet og Enhedslisten. For ikke-ejerne er der en overvaegt at respondenter som har stemt pa Liberal
Alliance, eller som ikke gnsker at svare. Generelt kan det udledes, at de eksisterende ladcykelejere tenderer
til at veere lidt mere venstreorienterede pa den politiske skala.
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Politisk orientering
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Figur 7: Politisk orientering ved seneste folketingsvalg. Bemaerk at Frie Grgnne og Kristendemokraterne, er undtaget i den
grafiske formidling, da de sammenlagt udgjorde under 1 %.

Daglige ggremal, transportform og afstand

Endelig er respondenternes daglige ggremal afdaekket, og disse har vist sig tilsvarende for de to grupper,
hvad vedrgrer dagligt at skulle pa arbejde, foretage indkgb og fritidsbeskaeftigelse. Der er imidlertid
konstateret en forskel imellem grupperne, nar det kommer til daglig transport af barn/bgrn til skole eller
institution. Her er det hele 89 % af ladcykelejerne med hjemmeboende bgrn, som dagligt skal
aflevere/hente sit barn i institution eller skole, mens det blot er 66 % af ikke-ejerne med hjemmeboende
bgrn. Dette til trods for, at de har samme afstand fra bopeel til den pagaeldende institution eller skole. 75 %
af alle respondenter med hjemmeboende bgrn har under 3 km til den institution eller skole, hvor de skal
aflevere/hente barn/bgrn. Fordelt pa transportformer, sa viser nedenstaende diagram pa Figur 8, at 51 % af
ladcykelejerne, som dagligt skal aflevere barn/bgrn i skole eller institution, benytter deres ladcykel til dette.
33 % afleverer bgrnene i bil, mens det tilsvarende er 63 % af ikke-ejerne som benytter bilen. Der er
imidlertid flere af ikke-ejerne af ladcykler, som gar til fods eller benytter en almindelig cykel eller el-cykel
(35 % mod 14 % af ladcykelejerne).
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Transportform ved aflevering af barn/bgrn i skole eller institution
Filter: Har hjemmeboende bgrn

70% 63%
60%
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50%
40% 33%
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20% 17% 18%
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7% 7%
10%
0% 1% 1% 1% 0%
., ] mom o
Gar til fods Cykel, inkl. el- Ladcykel Bil Kollektiv Andet
cykel transport

M Ladcykelejere W Ikke-ejere

Figur 8: Anvendt transportform ved aflevering af barn/bgrn i skole eller institution.

En forklarende faktor herpa kan ogsa veere respondenternes afstand til arbejde, hvor 44 % af ladcykelejerne
har under 6 km til arbejde, mens dette tal tilsvarende udggr 30 % for ikke-ejerne med hjemmeboende bgrn.
Blandt ikke-ejerne med hjemmeboende bgrn har 60 % over 10 km til arbejde, mens det blot er 45 % af
ladcykelejerne, som har en tilsvarende afstand.

Afstand til arbejde
Filter: Har hjemmeboende bgrn

45% 43%

40%

36%
35%
30%
0,
25% 1%
20% =
16% 15%
15% 12%
o 1% 0 10%

10% 7% 6% 7%

5% 3% I I 2%

0% | -

Under 1 km 1,0-2,9km 3,0-5,9 km 6,0-99km 10,0-149km 15,0-20,0km Over 20 km

M Ladcykelejere W Ikke-ejere

Figur 9: Afstand til arbejde for respondenter i arbejde og med hjemmeboende bgrn.

Det udmegnter sig ogsa i transportform, hvor 26 % af ladcykelejerne benytter den pagaeldende ladcykel til
transport til arbejde. 47 % af ladcykelejerne med hjemmeboende bgrn kgrer i bil til arbejde, mens det er 69
% af ikke-ejerne som tager bilen.
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Figur 10: Anvendt transportform for respondenter i arbejde og med hjemmeboende bgrn.

Opsummering af demografiske baggrundsvariable
En opsummering af de demografiske baggrundsvariable, som kendetegner henholdsvis eksisterende
ladcykelejere og ikke-ejere fremgar af Tabel 3 nedenfor.

Tabel 3: Demografiske baggrundsvariable som karakteriserer klasserne.

Ladcykelejere Ikke-ejere

Kgnsfordeling

Ikke naevneveerdig forskel.

Ikke naevneveerdig forskel.

Aldersfordeling

Laveste gennemsnitsalder, men
feerre under 25 ar.

Hgjeste gennemsnitsalder, men
flere under 25 ar.

Uddannelsesniveau

Flere med en lang videregaende
uddannelse

Flere med en
erhvervsuddannelse.

Indkomstniveau

Ingen naevneveardig forskel.

Ingen naevneveardig forskel.

Hjemmeboende bgrn

98 % har hjemmeboende bgrn,
og disse er generelt yngre.

72 % har hjemmeboende bgrn,
og de er generelt xldre.

Antal biler i husstanden

95 % har bil i husstanden, men
feerre har mere end én bil.

Flere med to eller flere biler.

bor i fritliggende parcelhus.

Bosaetning Flere bosat i de st@rre byer. Flere bosat i mindre
selvstaendige byer.
Boligform 9 % bor i lejlighed, mens 75 % 27 % bor i lejlighed, mens 60 %

bor i fritliggende parcelhus.

Ejerforhold i bolig

86 % ejer sin bolig.

67 % ejer sin bolig, mens 31 %
bor til leje.

Politisk orientering

Generelt mere
venstreorienterede.

Flere gnsker ikke at svare.

Dagligt ggremal: aflevere
barn/bgrn i institution/skole

89 % af dem med
hjemmeboende bgrn skal
aflevere bgrn dagligt

66 % af dem med
hjemmeboende bgrn skal
aflevere bgrn dagligt
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Oplevede fordele

| spgrgeskemaundersggelsen blev respondenterne spurgt ind til, hvilke fordele de oplevede at en ladcykel

havde — bade som eksisterende brugere savel som, hvad de kunne forestille sig, ville veere de primaere
fordele.

Pa tvaers af alle respondenter, sa opleves de stgrste fordele ved ladcykler at veere muligheden for at
transportere bgrn, det faktum at den er billigere end en bil og at man far motion samt frisk luft ved

anvendelse. Endelig peger en stor del ogsa pa at ladcyklen er et klimavenligt transportmiddel, hvilket ogsa

opleves som en fordel.

Ved naermere betragtning af forskellene mellem eksisterende ejere af ladcykler og ikke-ejere, sa fremgar

det af diagrammet nedenfor, at disse i store traek fglges ad, men at der for de eksisterende ejere er en
tendens til, at flere udtrykker at opleve den pagaeldende fordel. De stgrste differencer knytter sig til de

fordele som vedrgrer bgrn, hvor eksisterende ladcykelejere i hgjere grad udtrykker at ladcyklerne har de

fordele, at man kan transportere bgrn, at bgrnene synes det er sjovt og at de far mere kvalitetstid med

deres bgrn. Fordele som ikke-ejerne ikke i samme omfang tilkendegiver at forestille sig eller se fordelen i.
Med modsat fortegn er der flere ikke-ejere, som ser en fordel i, at ladcykler kan pasaettes en el-motor, at

man far motion ved anvendelse og at den ikke kraever noget kgrekort.

Der er imidlertid ganske fa i hver af de to grupper, som giver udtryk for, at der skulle veere en social

anerkendelse forbundet med anvendelsen af ladcykler, eller at det er en del af kulturen at cykle, der hvor

de bor.
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Figur 11: Oplevede fordele (muligt at tilkendegive op til 8 fordele).
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Oplevede barrierer
Vendes blikket i stedet imod de barrierer, som respondenterne tilkendegiver at opleve eller forestille sig

om ladcykler, er der imidlertid mindre forskelle at spore imellem eksisterende ladcykelejere og ikke-ejere.

Den utvivisomt st@rste barriere pa tvaers vurderes at vaere vejret (regn, blaest m.m.), men ogsa risiko for
tyveri scorer hgjt.

Ikke-ejerne udtrykker ogsa i hgjere grad, at ladcykler er dyre at anskaffe og at de kun passer til szrlige

transportbehov. Ladcykelejerne derimod bemaerker at cykelstierne er for smalle, det er vanskeligt at
overhale samt at tage smutveje, savel som en risiko for at batteriet Igber tgr.
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Figur 12: Oplevede ulemper ved ladcykler. Muligt at vaelge op til 8 ulemper.
Oplevede barrierer - Spiderplot
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Figur 13: Spiderplot som illustrerer forskelle i oplevede barrierer mellem eksisterende ladcykelejere og ikke-ejere.
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Potentielle fremtidige brugere

For respondenter som ikke allerede er indehaver af en ladcykel i husstanden, star pris frem som det
springende punkt, som den afggrende faktorer for fremtidig anskaffelse. Efterfulgt af faktorer som afstand
til arbejde og en familieforggelse, som ligeledes naevnes af flere. 24 % af ikke-ejerne tilkendegiver imidlertid
at de aldrig vil anskaffe sig en ladcykel.

Kan (el-)ladcyklen sa erstatte den ekstra bil?

Resultaterne fra undersggelsen giver et nuanceret billede af, hvorvidt ladcykler kan erstatte en ekstra bil i
husstanden. Knap halvdelen af respondenterne har mere end én bil, og blandt disse mener 38 %, at en
ladcykel potentielt kan erstatte den ekstra bil. Dette synspunkt deles iseer af eksisterende ladcykelejere,
som i hgjere grad ser ladcyklen som et muligt alternativ til en ekstra bil. Omvendt har en stgrre andel af
ikke-ejerne svaere ved at forestille sig denne mulighed.

Er det muligt at én af husstandens biler kunne erstattes med en ladcykel?

Ikke-ejere 11% 17% 64%
Ladcykelejere 16% 23% 51%
Total 12% 18% 62%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
HJa Ja, men det har ingen interesse M Ja, men det ville vaere besveerligt B Nej, det er ikke muligt

Figur 14: Respondenter med mere end én bil i husstandens tilkendegivelse af, hvorvidt én bil kunne erstattes med en ladcykel.

Demografisk profil og praktisk anvendelse

Undersggelsen viser, at ladcykler primaert appellerer til en specifik malgruppe: veluddannede familier i en
etableringsfase, som bor i stgrre byer og har hjemmeboende bgrn. De eksisterende ladcykelejere er typisk
mellem 30 og 39 ar, bor i parcelhuse eller fritliggende huse, og har en leengere videregaende uddannelse.
Denne demografiske profil afspejler de praktiske behov, som ladcyklen opfylder, iszer i forhold til
bgrnetransport, hvilket 98 % af ladcykelejerne bekraefter. At disse bgrn ofte er under 6 ar, understgtter
ideen om, at ladcyklen fungerer som et fleksibelt og praktisk transportmiddel for smabgrnsfamilier.
Samtidig viser det sig, at ladcykelejere generelt har faerre biler i husstanden, hvilket indikerer, at ladcyklen
ofte bruges som et supplement eller alternativ til en ekstra bil.

Veaerdiladede overvejelser spiller en lille rolle

En vaesentlig observation er, at forholdet til ladcykler ikke synes at vaere praeget af veerdiladede
overvejelser. Hverken de nuvaerende ejere eller ikke-ejere tillaegger ladcyklen saerlig status, eller ser den
som en identitetsmarkgr. Begge grupper fokuserer i hgjere grad pa de praktiske og fysiske faktorer, som
transportbehov og gkonomi, nar de overvejer ladcyklens anvendelse. Derudover er malgruppen i
naerverende undersggelse meget ensartet, hvilket betyder, at der ikke er store forskelle mellem ejere og
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ikke-ejere, nar det kommer til uddannelsesniveau, politiske holdninger og andre demografiske treek. Begge
grupper deler mange af de samme karakteristika, og de forskelle, der findes, handler primaert om praktiske
behov og livsstilsvalg snarere end om forskellige vaerdier eller identiteter. Dette indikerer, at beslutningen
om at anskaffe en ladcykel i hgj grad er styret af konkrete, fysiske behov frem for kulturelle eller
identitetsbaserede overvejelser

Barriere og infrastrukturelle udfordringer

Nar det kommer til barrierer, er vejret den stgrste hindring for bade de eksisterende ladcykelejere og ikke-
ejere. Ladcykelejere oplever desuden flere udfordringer i forhold til cykelinfrastruktur, som smalle
cykelstier og vanskeligheder ved overhaling, hvilket tyder pa, at en forbedring af infrastrukturen kunne ggre
ladcykler mere attraktive som alternativ til bilen.

Pris er ogsa en afggrende faktor, isaer for ikke-ejere, der ofte ser de hgje anskaffelsesomkostninger som en
vaesentlig barriere. Dette indikerer, at ladcyklen for mange husstande stadig er en betydelig investering,
som kraever en grundig overvejelse af husstandens behov og gkonomiske situation.

Konklusion og fremtidsperspektiver

Undersggelsen har vist, at ladcykler har potentialet til at erstatte en ekstra bil i husstandene, saerligt blandt
veluddannede bgrnefamilier i stgrre byer. Denne udvikling kan bidrage til at reducere biltrafikken i byerne,
mindske miljgbelastningen og fremme en mere bzeredygtig transportform. Dog er der stadig barrierer, som
cykelinfrastruktur og pris, der skal adresseres for at udnytte potentialet fuldt ud. For at fremme brugen af
ladcykler som et alternativ til bilen, peger undersggelsen pa fglgende indsatsomrader:

1. Forbedring af cykelinfrastrukturen: Kommunerne bgr fokusere pa at udvide og forbedre
cykelstierne, sa de bedre kan rumme de bredere ladcykler. Dette inkluderer bredere cykelstier,
flere cykelparkeringspladser og sikre opbevaringsmuligheder, iseer i byomrader, hvor pladsen kan
veere trang.

2. @konomiske incitamenter: Tilskud til keb af ladcykler, eller skattefradrag for husstande, der veelger
at erstatte en bil med en ladcykel. Dette kan ggre ladcykler til et mere gkonomisk attraktivt valg for
flere husstande.

3. Kampagner og information: For at nedbryde nogle af de psykologiske barrierer og informere om de
praktiske fordele ved ladcykler, kan kommunerne ivaerksaette informationskampagner, der
fremhaver, hvordan ladcykler kan integreres i dagligdagen. Dette kan inkludere succeshistorier fra
lokale ladcykelejere og demonstrationer af ladcykler i brug.

4. Fokus pa bgrnefamilier: Da ladcykler iseer appellerer til bgrnefamilier, kan kommunerne malrette
initiativer mod denne gruppe, f.eks. ved at samarbejde med daginstitutioner og skoler om at
fremme ladcykler som en sikker og praktisk made at transportere bgrn pa.

P3 laengere sigt kan en systematisk indsats for at ggre ladcykler til et mere tilgeengeligt og attraktivt
transportvalg fgre til en markant aendring i transportmgnstrene i byerne. Med en kombination af forbedret
infrastruktur, gkonomiske incitamenter og malrettede kampagner, kan flere husstande blive motiveret til at
erstatte en bil med en ladcykel, hvilket vil bidrage til en grgnnere og mere baredygtig fremtid. Dette vil
ikke kun gavne miljget, men ogsa skabe sundere og mere livlige bymiljger, hvor cyklen spiller en central
rolle i den daglige transport.
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