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CYKELTRAFIK

—lcyklens potentialer

| dansk cykelkultur

Artiklen er skrevet med hjeelp fra Gate 21, der har stillet data fra “Test en Elcykel” til radighed for
forfatterne. Oskar Funk har tidligere arbejdet med “Test en Elcykel” som praktikant i Gate 21.
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Indledning

Cyklisme ses i stigende grad som et red-
skab til at lese en lang reekke samfunds-
meessige udfordringer sdsom CO,-udled-
ning, stejgener, treengsel, darlig folkesund-
hed og manglende motion. Et godt ek-
sempel pd, hvordan cyklen kan integreres
i hverdagstransporten for mange individer
og familier, er Kebenhavns Kommune, idet
45% af turene til arbejde eller uddannelse
her foregar pa cykel (Kebenhavns Cykel-
regnskab 2014).

Et problem er, at cyklen i Kebenhavn og
mange andre steder naesten udelukkende
bruges pa korte distancer, og derved re-
ducerer cyklisme kun i begraenset omfang
bilismen. Det illustreres ved, at 85% af
alle cykelture pa landsplan er under 5 km,
men det er kun 13% af danskernes daglige
pendlerture, der er under 5 km [1]. Pend-
lerture pa mellem 5 og 20 km udger deri-
mod hele 34%. Denne artikel undersoger,
om elcyklen kan eendre dette billede ved at
fa flere til at cykle pa arbejde pa sadanne
mellemlange distancer mellem 5 og 20 km.

For at forstd elcyklens potentialer un-
dersgger vi denne nye cykelteknologi i re-
lation til eksisterende cykelpraksisser, samt
konkurrerende pendlingspraksisser sdsom
privatbilisme og offentlig transport. Det gor
vi dels gennem vores studier af hverdags-
cyklisme i Kgbenhavn [3] og [4] og langdi-
stance-cykelpendling [2], dels gennem en
diskussion af Gate 21’s mobilitetsforsag
"Test en Elcykel” (TEE). Vi bruger data fra
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Test en Elcykel er et mobilitetsforsog,
hvor ansatte i udvalgte kommuner og
hospitaler kan afprove en elcykel gra-
tis i 3 maneder, hvis de pendler med
bil mere end 5 km minimum 3 gange
om ugen.

de tre forste "heats” af TEE, hvor delta-
gerne udfyldte spergeskemaer efter 3 og
12 maneder. Deltagerne havde i gennem-
snit 13 km til arbejde.

Afslutningsvis diskuteres tiltag som
kommuner og arbejdspladser bor iveerk-
seette for at understotte udbredelsen af
elcykler, og hvad vi betegner "mellemdi-
stance-cykelpendling”.

Hverdagscyklisme i Kabenhavn
— de korte ture
De kebenhavnske barriereseparerede cy-
kelstier gor det let og sikkert at cykle, og det
flade landskab og de mange korte ture stiller
ikke de store fysiske krav. Kebenhavnerne
cykler i deres normale tgj, og cykelstierne
praeges af en broget skare af unge og eldre,
maend og kvinder. Deres motivation for at
cykle bunder sjeeldent i "gren bevidsthed”,
men derimod i det faktum, at cyklen ofte er
det hurtigste og mest fleksible transport-
middel pa de mange korte ture rundt i byen.
Pa de korte distancer er cyklen nemlig
ofte bilen og den offentlige transport over-
legen. Cyklen giver fleksibilitet og frihed —
til at undga keer, tage smutveje og parkere
kvit og frit lige foran éns arbejdsplads, hjem
eller supermarked. De fleste cykler i gade-
billedet afspejler, at cykling skal medvirke
til at gore hverdagen let og bekvem for

dens ejer. De har bagagebeerer, kurve, bor-
nesader, brede deek, stetteben og simple
lase. Funktionalitet er ofte vigtigere end fart
og laekkert design. Det forholder sig ander-
ledes, nar vi ser pa studier af cyklister, der
pendler mellem 15 og 30 km hver vej [2].

Langdistance-cykelpendling
i Storkebenhavn - transport
som motion
P& sadanne lange distance er cyklen sjeel-
dent den offentlige transport og iseer ikke
bilen overlegen i forhold til fremkomme-
lighed og fleksibilitet. Samtidig stilles der
langt starre krav til cyklistens fysik og ud-
styr. Cyklisten ankommer svedig og har
maske smme ben dagen derpé. Det faktum
afholder mange med halvlangt til arbejde
fra at cykle, og mangfoldigheden blandt
disse cyklister er mindre end den, der ken-
detegner hverdagscyklismen i Kebenhavn.
Her er en overvaegt af unge og midald-
rende mezend. Billedet preeges ogsa af vel-
holdte og dyre racercykler med smalle deek,
mange gear og mere eller mindre cykelryt-
ter-klaedte cyklister. En evt. leengere rejsetid
retfeerdiggeres med, at de mange kilometre
giver motion og ligefrem kan spare en tids-
rovende tur til treeningscenteret. Hermed
sammenteenkes motion og transport, og
der slas 'to fluer slds med et smaek’.

Elcyklen som hybrid

De forelobige resultater fra TEE viser, at
brugen af elcyklen rummer elementer fra de
to beskrevne cykelkulturer: den korte hver-
dagscyklisme og langdistancependlingen.
Ligeledes indikerer de, at leengere distan-
cer opleves mindre udfordrende og dermed
mere tilgeengelige, ndr man benytter en el-



==e==Andel af km

==e==Andel af ture

15}\'\%
o ® 5% 4y 4%

.
—

6% \. O g

3%

26 1% 1% 1% 1%

208 g5t 1P 35 o1 99 gAd (43 545,620 qor

Fordeling of cykelture pé turlzengde 2012-2014.

Figur 1. Cyklens andel af pendlerrejser fal-
der drastisk efter 3 km og udger kun en
marginal del pa distancer over 5 km. Kilde:
DTU transportvaneundersagelse 2014.

cykel frem for en konventionel cykel.

Elmotoren mindsker de konditions-
maessige krav, der normalt stilles til langdi-
stancecykelpendlere. Den muligger en ho-
jere fart ved opstart i lyskryds og i modvind.
Den hjeelper ogsa lidt pa flade streek, eller
nar benene er trestte. De lange pendlerdi-
stancer er derfor i teorien ikke lzengere for-
beholdt sportsfikserede maend, der "leger
cykelryttere”.

Elcyklens typiske design adskiller sig
ofte fra de racercykler, som mange langdi-
stancecykelpendlere anvender. Den ligner
hverdagscyklismens cykel med indkabs-
kurv, skeerme og brede daek, og man sid-
der oprejst og ikke foroverbgjet som pa
en racer. Det gor den mere anvendelig og
attraktiv for den typiske hverdagscyklist.
Det afspejles i TEE-forseget, hvor de 40 til
60-arige udger 54% og kvinderne 63%.

Forseget giver desvaerre ikke data p3, i
hvilket omfang elcyklen formindsker rejse-
tiden i forhold til en almindelig cykel. Men
forseget viser, at elcyklen ofte ikke er vee-
sentlig langsommere end de motoriserede
alternativer.

Blot 20% angiver, at selv med en elcy-
kel er deres pendlerrejse for tidskraevende
til at cykle, mens 10% fortseetter efter pe-
riodens afslutning, fordi det er det hurtig-
ste transportmiddel. Den primeere arsag til,
at testpersonerne ikke bliver ved med at
cykle efter testperiodens afslutning, er, at
elcyklen anses for endda meget dyr at an-
skaffe. Kabenhavnere er som naevnt vant til
at kebe relativt billige cykler, og en pris pa
10.000 -15.000 kr. for en almindelig elcykel
afskreekker naturligt mange.

For mange af deltagerne var mulighe-
den for motion og fysisk udfoldelse den
umiddelbare grund til at deltage. Selv med

motorassistance oplever de fleste da ogsa
en forbedret kondition. Og blandt dem, der
3 maneder efter testperiodens afslutning
stadig cykler regelmaessigt, er "motion” el-
ler "mere energi/overskud” stadig den pri-
maere motivation. Motoren opleves séledes
ikke som noget, der underminer de moti-
onsmaessige gevinster ved at cykle.

P& samme made som blandt langdi-
stancecykelpendlere retfaerdigger motion
en evt. laengere rejsetid og ringere komfort.
Men samtidig har el-cyklisten altid mulighe-
den for at sla motoren til og fa lidt puste-
rum, nar treetheden melder sig, eller man
bare onsker, at cykelturen skal feles som
transport frem for motion. Det er ligeledes
veerd at bemeerke, at hele 70% af delta-
gerne vil anbefale en ven at kebe en elcykel.

Disse forhold ger elcyklen til et attrak-
tivt alternativ til den almindelige cykel, og
hvad vigtigere er til den offentlige transport
og iseer bilen. Det geelder isser den store
gruppe af pendlere, der holder af at cykle,
men som foler, at de har lige lidt for langt
til arbejde pa en almindelig cykel. Der er
dog nogle udfordringer, som der skal tages
hand om, hvis elcyklen skal indfri sit poten-
tiale. Og her kraeves en szerlig indsats fra
arbejdspladser og kommuner.

Udfordringer og nye fysiske
rammer

Deltagerne i TEE efterlyser bl.a. (bedre)
bade- og omklaedningsfaciliteter pa ar-
bejdspladsen. Selv elcyklister oplever et
behov for at skifte tgj eller tage et bad.
Ligeledes gnskes overdakket og aflast
parkering ved arbejdspladsen. Det har stor
betydning for, om folk anskaffer sig en el-
cykel og veelger at fortsaette med at cykle
til arbejde. Elcyklens hgje anskaffelsespris
betyder, at ejerne — som sadvane med
almindelige cykler — er mindre villige til at
parkere pa gaden eller i overflydte kommu-
nale cykelstativer, hvor det tilmed ikke er
muligt at lase cyklen fast.

En anden udfordring er det hyppige
(ofte efter hver tur) behov for batterioplad-
ning enten ved hjemmet eller pa arbejds-
pladsen. De fleste elcykler har et aftageligt
batteri, men opladeren er ofte for stor og
tung til, at den let kan medbringes pa kon-
toret. Den optimale vil veere, at arbejds-
pladser tilbyder opladningsfaciliteter i for-
bindelse med cykelparkering.

Behovet for sikker parkering og op-
ladning tilfgjer et element af nedvendig
planleegning, som gor det lidt besveerligt

(iseer i en overgangsfase) at bruge elcyklen
til pendling og spontan hverdagstransport
mere generelt. Det mindsker dens abenlyse
fordele og brugervenlighed i forhold til al-
mindelige cykler og andre transportmidler.

Konklusion

Vi har beskrevet, hvordan den kebenhavn-
ske (og mere generelt danske) cykelkultur
preeges af korte ture, billige cykler og stor
diversitet i alder og ken. Anderledes forhol-
der det sig med det nye og voksende fee-
nomen langdistancecyklingpendling, hvor
cykling associeres med dyre cykler, stramt
lycra-cykeltgj, hardt arbejde og sved. De
fleste danskere vil ikke veere tiltrukket af
en sadan sporty og maskulin cykelkultur.
Men flere kan helt sikkert lokkes til at cykle
leengere distancer (og dermed droppe mo-
toriseret pendling), hvis de far lidt keerkom-
men hjaelp.

Her kommer elcyklen ind i billedet. El-
cyklen videreferer den kebenhavnske hver-
dagscyklismekultur. De ligner almindelige
cykler og har den samme komfort og funk-
tionalitet. Men motoren gor det nemmere
at cykle hurtigere og leengere uden at yde
en ekstra indsats. Trods det viser TEE, at
brugerne stadig foler sig aktive, og at de
far noget motion ud af det. Det sterste pro-
blem pa nuveerende tidspunkt er selve an-
skaffelsesprisen.

TEE er et eksempel pa, at det lader
sig gore at skabe langvarige forandringer
i transportvaner, og at elcyklen har poten-
tiale til erstatte bilisme pa mellemlange
afstande, hvor cyklen i dag sjeeldent bru-
ges. Som diskuteret kreever det dog en
understottende indsats af kommuner og
iseer arbejdspladser i forhold til parkering,
opladning og badeforhold.
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