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Sammanfattning

Konditionsnivan hos den svenska arbetsfora befolkningen har kraftigt forsdmrats under éren
1995-2017. En 0kning av antalet individer som transporterar sig aktivt till och fran arbetet har
potential att bdde forbattra konditionen hos befolkningen samtidigt som det dr gynnsamt ur
samhalls- och miljosynpunkt. Arbetsplatsen har darfor stor potential att anvéindas som en
arena for hdlsopromotiva interventioner riktade mot aktiv transport. Denna studie syftar till att
identifiera attityder till aktiv transport samt explorativt undersoka faktorer som paverkar valet
av transportmedel. En elektronisk enkét besvarades av 242 medarbetare pa sju arbetsplatser
som d&r eller har varit delaktiga 1 projektet “Cykelvinlig arbetsplats”. Resultatet visade att en
stor andel uppgav att de hade mojlighet att transportera sig aktivt till och fran arbetet. Trots
detta var eget motorfordon det vanligaste transportsittet. Flera faktorer padverkar valet att
transportera sig aktivt dér avstdnd och tid ndmndes mest frekvent. Det gick dven att urskilja
en uppskattning for arbetsplatsens engagemang néir det kommer till inférandet av
underléttande faciliteter pd arbetsplatsen sdsom duschmojlighet och sidker cykelforvaring.
Resultatet visade dven att de som utfor fysisk traning pa fritiden 1 storre utstrickning viljer
aktiv transport jimfort med de som inte tranar. Detta visar pa att interventionen i storre
utstrackning ndr de som redan trinar och saledes inte de som ur konditionssynpunkt skulle
behdva det mer. Interventioner som syftar till att fraimja aktiv transport har potential att bli
annu mer effektiva om betydelsen av attityder och social paverkan tas 1 beaktande 1 lika hog
grad som forbéttringar 1 den fysiska miljon relaterat till cykling.
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Introduktion

Under 2018 presenterades en studie som rapporterade utvecklingen av konditionsnivén hos
den svenska arbetsfora befolkningens under aren 1995 till 2017. Den uppvisade en kraftig
forsdmring och néra hélften av de 6ver 350 000 individer som studerats hade sd délig
kondition att det ansdgs vara direkt hélsofarligt. Den nedatgaende trenden kunde urskiljas
starkast hos mén, yngre, ldgutbildade och hos de som var bosatta pa landsbygden. Den allra
storsta misstdnkta orsaken till den forsdmrade konditionen var en otillrickligt intensiv fysisk
aktivitetsniva och en del av konditionsforsdmringen berodde dven pa samtidig viktokning
(Ekblom-Bak et al., 2018).

Arbetsplatsen har identifierats av Virldshilsoorganisationen som en prioriterad arena for
hilsopromotiva insatser, dd mer dn hilften av vérldens befolkning har ett arbete (WHO, 2019;
WHO, 2007). En vanligt férekommande héilsopromotiv insats pd arbetsplatser i tidigare
litteratur dr arbete for att frimja aktiv transport till och fran arbetet. Heinen, Van Wee och
Maat (2010) menar att trots att cykling till och frin arbetet ar ett mojligt alternativ till
transport for ett flertal, sd viljs inte detta i samma utstrackning som det finns potential for.
Piatkowski och Marshall (2015) menar att hinder for att cykla kan variera beroende pa
individuella faktorer, attityder och den byggda miljén. Aven sociala faktorer spelar stor roll
(Aittasalo et al., 2017). Nutbeam, Harris och Wise (2010) menar att kunskapen kring hur
individers beteende paverkas av sociala miljoer kan anvindas vid utformandet av
hilsopromotiva interventioner.

Insatser 1 form av frimjande av aktiv transport bor ligga i flera olika professioners intresse da
det onskade utfallet av dessa gynnar den héllbara utvecklingen i samhaéllet likval som det
radande hélsoldget. Aittasalo et al. (2017) menar att ett grinsoverskridande samarbete med
olika expertisomraden kan mojliggéra en mer effektiv beteendefordandringsintervention.
Dérmed ér det av intresse ur hilsopromotiv synvinkel att utforska komplexiteten 1 en
beteendeforindring vid val av transportmedel.

Denna studie utforskar vilka komponenter som kan vara viktiga for en fungerande
hilsopromotiv intervention. Detta gors genom att ta reda pa individers upplevelser av en
sddan intervention vars syfte dr att 6ka aktiv transport 1 form av cykling.



Syfte och fragestallningar

Syftet med studien &r att, pa en malgrupp vars arbetsplats genomfor/genomfort det
hélsoframjande projektet “Cykelvinlig arbetsplats”, identifiera attityder till aktiv transport
och explorativt undersoka faktorer som péverkar valet av transportmedel.

1. Vilka faktorer har betydelse vid val av transportmedel till och frén arbetet?
Hur paverkar attityder, social pdverkan och grad av fysisk aktivitet valet av
transportmedel?

3. Hur har projektet “Cykelvinlig arbetsplats” pdverkat medarbetarna?

Bakgrund

Fysisk aktivitet och rekommendationer

Fysisk aktivitet dr all den kroppsrorelse och aktivitet som utférs nér kroppen inte vilar. Det
kan vara allt ifrdn dammsugning och att kratta 16v till att spela fotboll och springa. Det finns
rekommendationer for fysisk aktivitet framtagna 1 syfte att frimja hilsa och forebygga
livsstilsrelaterade sjukdomar sasom diabetes typ II, hjart-kérlsjukdomar och fetma. Dessa
rekommendationer innefattar intensitet, frekvens och duration av aktiviteten. For vuxna ar den
rekommenderade fysiska aktiviteten minst 150 ackumulerade minuter per vecka pd en minst
mattlig intensitetsnivd, med minst tio minuter per tillfdlle. Ett alternativ &r minst 75 minuter
pa en hdgintensiv niva, eller en kombination av bada intensiteter. Detta bor &ven kombineras
med styrketrdning minst tvd ganger 1 veckan. Individer som inte kommer upp 1 dessa
rekommendationer, rdknas som fysiskt inaktiva eller som otillrdckligt fysiskt aktiva (FYSS,
2018).

Attityder

En attityd definieras av Brehm, Kassin & Fein (1999) som ett kidnslomaéssigt, beteendemaissigt
och kognitivt svar pa ett fenomen, objekt eller en person. Denna respons kan uttrycka sig i en
positiv eller negativ form eller i en kombination av dessa. Den kénsloméssiga reaktionen
utgors av den sinnesstdmning och uppfattning individen har kring ett objekt, medan den
beteendeméssiga reaktionen gor att individen tenderar att bete sig pa ett visst sétt 1 en viss
situation da detta finns inldrt. Den kognitiva reaktionen bestar av minnen, tankar och bilder
forknippade med ett objekt. Ett exempel kan vara att 1 unga ér bli skrimd av en clown och
diarmed 1 vuxen alder bli rddd om man far syn pa en clown.

En attityd dr mojlig att fordndra eftersom den 1 sig dr uppbyggd av en rad fordndringsbara
faktorer sdsom beteende, kdnslor och intellekt men ocksé den sociala och den fysiska miljon
som omger oss. VAr attityd dr ofta forenlig med vad vi védrderar och anser vara viktigt. Om
luftféroreningar upplevs som en viktig frdga och det finns en positiv kinsla kring atgirder {or
detta, kommer med stor sannolikhet detta avspeglas 1 handlingar som berdr detta. Att ge en
individ bannor for ett beteende eller en attityd kommer knappast att resultera 1 en sarskilt



langsiktig fordndring, utan kommer snarare resultera i ett beteende i form av vigran. Pa
samma sitt fungerar troligen inte heller sporadiska beloningar for en attityd. Ett effektivt sitt
att fordndra en attityd grundar sig i ens sociala miljo och pé situationens makt (Gulliksson &
Holmgren, 2015).

Tendensen att fordndra var attityd sd den dverensstimmer med en rddande norm inom en
grupp kallas for konformitet (Kostenius & Lindqvist, 2006). Studier har genom aren bekréftat
detta fenomen genom tester dér forsokspersoner har blivit dvertygade om felaktiga val.
Kostenius och Lindqvist (2006) tar upp Sherifs experiment fran 1936 dér sju forsdkspersoner
befann sig tillsammans i ett morkt rum med en ljusprick med instruktioner att tala om hur
langt denna rorde sig, trots att den 1 verkligheten inte gjorde det alls. Forsokspersonerna
konstaterade att ljuset rort sig och dven hur ldngt, eftersom de andra i gruppen menade att
detta hade skett. Vidare framldgger Angelow och Jonsson (2000) att ju hogre tilltro en individ
har till sin egen forméga, desto mindre chans 4r det att denne forsoker att foréndra sin attityd
for att passa gruppnormen. Forfattarna lyfter &ven fram hur social kontroll 1 form beldning
eller straff ockséd kan 6ka konformiteten.

Bohner och Winke (2002) beskriver ocksé attityder 1 forhdllande till sociala relationer. De
menar att en individ kan anpassa sin attityd efter en radande gruppnorm for att behélla sociala
kontakter. Vart beteende kan pdverkas av vianners attityder, i1 det fall att individen 6nskar
tillhora en viss grupp och anammar darmed de radande attityderna i gruppen. Forfattarna
askadliggdr hur attityder dr en del av personligheten och hur massmedia, internet och
personlig kommunikation standigt forsoker fordndra dessa hos oss.

Kultur

En kultur kan beskrivas som en grupp ménniskor som delar en viss kontext. Denna kontext
kan kdnnetecknas av en méngd olika faktorer sdsom sprak, religion, sociala vanor och
matvanor. Inom en kultur finns ocksé ofta underforstddda forvintningar om hur man inom
gruppen ska vara och agera. Dessa normer kan fordndras 6ver tid. Den 6kade globaliseringen
leder till att ideal och sociala normer inom en kultur kan sprida sig till andra ldnder.
Internetanvéndningen, dir information fran sociala medier ingdr, 6kar enormt vérlden dver
vilket leder till att information kan spridas fort och ddrmed har potential att paverka
manniskor som befinner sig bortom ens narmsta kontext (Frisén, Holmqvist Gattario &
Lunde, 2014).

Framjande av fysisk aktivitet pa arbetsplatsen med fokus pa
aktiv transport

Exercise & Sports Science Australia (ESSA) dr en ledande organisation 1 Australien med
syfte att oka fysisk aktivitet och trdning bland befolkningen. Healthier Australia Commitment
(HAC) ér en samling av olika aktorer som tillsammans arbetar for en hdlsosammare livsstil
med fokus pa energibalans och hilsosam kost. Forskare fran dessa tvd organisationer, har
tillsammans arbetat fram riktlinjer 1 form av en handbok som riktar sig till organisationer vars



syfte ar att 0ka fysisk aktivitet pa arbetsplatsen genom hélsopromotiva insatser (Tzarimas et
al., 2016).

Cykling som aktiv transport

Aktiv transport innefattar gang, cykling och 16pning. Hit rdknas dven kollektivtrafikdkning,
om det involverar géng eller cykling till héllplatsen eller bytesplatsen. Genom att minska pé
bilkérandet som transport och lata fysisk aktivitet implementeras i vardagen genom aktiv
transport pa en regelbunden basis, skulle den fysiska aktivitetsnivén hos befolkningen kunna
hdjas, ndgot som de flesta hdlsoforesprakare dr Overens om behdvs. Det har kunnat urskiljas
typiska distanser for nér individer véljer cykling och nir de viljer gdng. Om avsténdet ar upp
till 2,5 km sé indikerar detta att individen kommer att vilja gdng. Distanser 6ver 2,5 km tycks
inte anses som ett typiskt gdngavstand. Nar individer viljer cykel verkar 3,5 km vara
medeldistansen medan 10 km tycks agera troskelvérde, alltsd att det inte ar troligt att cykel
viljs for denna distans (Tzarimas et al., 2016).

Identifierade hinder i litteraturen

For att frimja cykling till och frén arbetet, finns det enligt Tzarimas et al. (2016) nigra
faktorer i litteraturen som dr dterkommande som hinder. Dessa dr oron for den personliga
sdkerheten, tid och distans, vider, utmanande terrdng och infrastruktur. Det sistndmnda avser
bristen pa bra faciliteter pa slutdestinationen och dven under sjilva resan.

Strategier for att kringga hinder

Tzarimas et al. (2016) foreslér olika strategier for samtliga faktorer som en atgérd for dessa
upplevda hinder bland medarbetare. Det forsta dr att erbjuda medarbetarna lektioner 1 séker
cykling 1 trafiken och underhall av cykeln. Utdver sdkerheten, kan sddana tillfdllen dven skapa
social samhorighet, motivation och engagemang. Arbetsgivaren kan dven forse medarbetarna
med cykelkartor, dir de enkelt kan identifiera den sikraste cykelvigen mellan hemmet och
arbetet. Ytterligare en strategi kan vara att uppmuntra medarbetarna att cykla tillsammans till
arbetet, genom att ansluta sig till en cykelgrupp péd vigen till arbetet och pa sé sitt skapa en
social aktivitet kring pendlingen. For att kringga en lang distans, utmanande terrdng och en
fysisk utmattning kan en elcykel vara ett lampligt alternativ for vissa medarbetare. Slutligen
presenteras strategier 1 form av underléttande faciliteter pa arbetsplatsen sasom sidker
cykelforvaring, dusch och tillhorande faciliteter sdsom hartork och handduk, tillata mer
flexibla klddkoder for att medarbetarna ska slippa ta med sig s mycket packning samt utse en
sorts ambassador pé arbetsplatsen som kan hélla 1 event och aktiviteter som beroér cykling och
som kan vara kontaktperson och fora vidare feedback till organisationen.

Arbetsgivarens engagemang

Tzarimas et al. (2016) lagger vikt vid att en hdlsopromotiv insats i form av en satsning pa
aktiv transport behdver vara vilkoordinerad, proaktiv och innovativ och lyfter darfér fram
flera initiativ som kan 6ka chanserna for att medarbetarna ska vilja engagera sig 1 frigan. En
taktik kan vara att hélla informationsmdten under lunchraster eller i samband med andra event
dar medarbetarna kan bli varse om att lektioner i1 cykling och sédkerhet erbjuds och ha



mojlighet att anmala sig till dessa pa plats, for att pa ett effektivt sitt sprida informationen. Ett
annat sitt ar att anordna en sérskild dag som lyfter aktiv transport som fardsatt och bjuda in
foretag som arbetar med cyklar for att 1ata dem presentera sina produkter. Det blir en minimal
anstringning for medarbetarna eftersom de bekvimt far utforska moéjligheterna pé sin
hemmaarena och kan diskutera alternativ med sina kollegor samt fa sina frdgor besvarade av
de inbjudna foretagen. Att informera medarbetarna att det finns underlittande faciliteter och
infora flextid kan ocksa oka chanserna for aktiv transport bland medarbetarna.

Tidigare forskning om interventioner for aktiv transport

Faktorer som paverkar valet att cykelpendla

Heinen et al. (2010) har gjort en litteraturdversikt for att se vilka faktorer som paverkar valet
att cykelpendla. De menar att trots att cykling skulle kunna vara ett fungerande alternativ for
manga s véljer en anseende stor andel andra former av transport. Avstdnd dr en faktor som
manga som inte cyklar ndmner som ett hinder. Ett samband har kunnat ses mellan avstdnd och
val av transportmedel dir cykel oftare anvédnds vid avstdnd mellan 0,5 km till 3,5 km. Nér det
géller infrastruktur sd foredrar cyklister cykelbanor framfor cykelfiler vid kdrbanan och man
har kunnat se att fler cykelbanor leder till att fler cyklar. Ytterligare faktorer som cyklister
tycker ar viktigt ar séker cykelparkering. Speciellt mén, unga personer och personer med dyra
cyklar tycker att sikra cykelparkeringar ar viktigt. Nast efter sdker cykelparkering kommer
tillgangen till dusch och omklddningsmojligheter men det finns dven forskning som sett att
dusch inte har betydelse for om man viljer att cykla eller inte. Aven klimatet paverkar valet
att cykla. Cykling pa sommaren dr vanligare dn pa vintern. Detta ses extra mycket 1 lander
som har kalla vintrar. Nar det géller vdder ses regn som den mest negativa faktorn men dven
annat, sdsom temperatur, paverkar valet att cykla eller inte. En 6kning av temperaturen
resulterar 1 mer cykling. Strukturen pa hushallet paverkar cykling. Individer utan barn,
studenter, arbetslosa, deltidsarbetande med eller utan barn, sdvél som skilda och
ankor/dnkemaén cyklar i storre utstrickning. Att ha en hog social status och en ung familj
minskar sannolikheten att cykla. Att vara fysiskt aktiv 6kar ddremot sannolikheten att cykla
(Heinen et al., 2010).

Attityder, sociala normer och vanor paverkar en persons val att cykla till arbetet. Om en
person har en mer positiv attityd till cykling sd &r det mer troligt att personen kommer att
cykla. Aven en individs sociala omgivning paverkar. Om den har en positiv syn pa cykling s&
ar chansen storre att individen 1 fraiga kommer att cykla. Det antas finnas ett samband mellan
andra sociala aspekter sdsom den offentliga synen pd och generella attityden till cykling inom
ett land eller region och cykelanvéndning. Forskare har enligt Heinen et al. (2010) visat att
detta samband stimmer. Om en individs arbetskamrater cyklar dr det mer troligt att individen
sjalv borjar cykla. Vidare ses att om arbetsgivare erbjuder finansiell hjdlp for att cykla, vilket
kan ses som ett tecken pa en positiv attityd till cykling, sa dr det storre chans att en individ
borjar cykla. Heinen et al. (2010) menar att de flesta studier som analyserats dr atminstone
delvis baserade pa synen att beslut tas pa grundval av en rationell utvirdering av de olika
alternativ som finns. Forekomsten av vanor ifrdgasétter dock denna syn. Man har kunnat se att
ménniskor undersoker mindre information om deras val ifall vanor existerar. Anledningar till
att inte cykla som ndmns 1 studier ar att det ar farligt, for mycket trafik, daligt véader, for



upptagen, for lite tid, for lite dagsljus, for délig kondition, for jobbigt. Vissa faktorer spelar
storre roll for olika grupper. Sérskilt kvinnor sdger att det dr svart att kombinera cykling med
hdmtning av barn eller ndr man ska handla. Kostnader, restid, anstringning och sékerhet ar
aven det viktigt for cyklister. Inte bara det faktiska virdet utan ocksé det upplevda virdet av
kostnad, tid och anstrangning &r viktigt for personers beslut att cykla (Heinen et al., 2010).

Strategier for att framja aktiv transport

Aittasalo et al. (2017) menar att infrastruktur spelar en stor roll for fraimjandet av aktiv
transport men att strategier som paverkar flera delar av ménniskors liv ar viktiga for att
paverka mianniskors aktiva transport till arbetet. Detta da studier har visat att andra faktorer
sasom individuella, sociala och organisatoriska faktorer pé arbetsplatsen dven de spelar stor
roll. I en studie med syfte att frimja aktiv transport genom kombinerade strategier riktade mot
bade miljo, sociala faktorer och beteende fann Aittasalo et al. (2017) att mer 4n hélften av
respondenterna hade mojlighet att gé eller cykla hela eller delar av strickan till arbetet. Trots
detta uppgav mindre dn 2 % att de hade for avsikt att gora det ndstkommande vecka. For att
strategier utformade for att fordndra méinniskors transportvanor ska vara effektiva drar
Aittasalo et al. (2017) slutsatsen att det behdvs samarbete mellan olika yrkeskategorier inom
olika félt sasom transport, stadsdesign, fysisk aktivitet och hallbar utveckling.

Piatkowski et al. (2015) menar att cykling kan vara ett fungerande pendlingsalternativ for
manga men att anstrdngningar for att uppmuntra amerikaner att cykla till arbetet mott
begrinsad framgéang da cykling endast star for 1 % av alla resor i USA och 0.6% av all
pendling. Hinder for att cykla kan variera beroende pé individuella faktorer, attityder och den
byggda miljon och forfattarna menar att passande strategier for att frdmja cykling varierar
stort mellan olika grupper. De menar dven att det blir mer och mer tydligt att attityder och
uppfattningar har stor paverkan pd huruvida individer véljer att cykla eller inte.

Betydelsen av social paverkan for att framja cykling

Sherwin, Chatterjee och Jain (2014) menar att uppfattningen att individer fattar rationella
beslut gillande val av transportmedel baserat pa fakta utmanas allt mer. Istéllet tas sociala och
kulturella faktorer 1 beaktande 1 storre utstrickning. De menar dven att beslutet att cykla eller
inte paverkas av en individs uppfattning av gruppen “cyklister”” och huruvida de vill
identifieras med den gruppen. Sherwin et al. (2014) har studerat betydelsen av social
paverkan och menar att bittre kunskap om hur transportbeteende paverkas av social paverkan
kan forbéttra mer konventionella metoder att frdmja cykling sdsom forbattrad infrastruktur.
De har utforskat betydelsen av social paverkan vid valet att borja cykla och de menar att det
spelar roll men att det &r svart att forska pa social paverkan da det verkar pa ménga olika
nivaer och interagerar med andra paverkande faktorer. Manniskor dr ofta inte medvetna om 1
vilken grad de péverkats av sociala faktorer. Social paverkan har storre betydelse 1 kulturella
kontexter dér i personer cyklar 4n 1 samhéllen dér cykling dr normen. Forfattarna menar att
interventioner for att framja cykling som ser till vikten av social paverkan troligen kommer
oka over tid. De foreslér att framtida forskning rekryterar deltagare som hor till samma
sociala ssmmanhang till exempel familjer, lokala grannskap, jobbkollegor etc. och undersoker
likheter och skillnader och pdverkan inom dessa sammanhang samt mellan olika
sammanhang.
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Kartlaggning av resmonster

Smidfelt Rosqvist och Wennberg (2018) har i en ny rapport utgiven av Trivector genomfort
en kartliggning av tidigare forskning, och sammanstéllt hur olika resmonster ser ut 1
forhéllande till paverkningsfaktorer och grupper. Det talas om att manniskor tillhérande olika
grupper 1 samhillet har olika mojligheter och forutséttningar att transportera sig i olika
former. Nigot som podngteras vara betydelsefullt for manniskors transportval dr den byggda
miljon och avstand. For att gdng och cykel ska viljas som fardsétt dr en vél utbyggd och
fungerande infrastruktur viktig som 1 det hér fallet kan innebéra bra forgreningar och
forankringar mellan destinationer. Aven sikerhet dr avgdrande nir det giller val av aktiv
transport som cykling och géng. Planering av bebyggelser &mnade for alternativa fardsétt lyfts
saledes fram som viktigt i avseendet att 6ka andelen aktiva resenérer.

Vidare konstateras att skillnader mellan kvinnor och mén gillande; mgjligheter att
transportera sig, val av transportmedel samt transportldngd ar tydligt pavisat sdvél som
skillnader 1 attityder konen emellan. I storre utstrackning verkar kvinnor anvianda olika typer
av fardmedel medan mén 1 storre utstrackning véljer bil som fardmedel. Utdver bland annat
civilstdnd och ekonomi som péverkningsfaktorer forklaras skillnaderna ytterligare 1 form av
att varderingar och dsikter ser olika ut mellan konen. Nir det géller hllbarhet och milj6 ar
detta tva faktorer som kvinnor vérdesétter i hogre utstrackning och som péaverkar deras val av
fardmedel. Sett till &ldersskillnader padpekas dessutom att synsittet ser annorlunda ut hos
yngre gentemot vad det gor hos den édldre generationen. I storre omfattning verkar unga
ménniskor vara benéigna att vilja transportmedel utifrdn héllbarhet och betraktar inte bilen
som det ultimata transportmedlet (Smidfelt Rosqvist & Wennberg, 2018).

Négot som Smidfelt Rosqvist och Wennberg (2018) ocksa lyfter fram som betydelsefullt ar
vilken roll som attityder, vanor och normer spelar. Det understryks att dessa faktorer
samspelar med varandra och skapar och styr ett beteende som tillsammans med kunskap om
mojliga fairdmedel och dess konsekvenser dr avgorande for val av transportmedel. Sarskild
tyngd riktas at attityder vilka hos individen 1 friga ar stadigt forankrade, och paverkas av
uppfattningar om ett beteendes positiva och negativa pafoljder, samt av bestiende normer i
samhillet.

Hallbart Resande Vast och projektet "Cykelvanlig arbetsplats”

Projektplattformen Hallbart Resande Vist startades upp ar 2015 av Kollektivtrafikndmnden.
Motiveringen till uppstarten beskrivs som att 6ka ett hdllbart resande 1 form av cykling och
gang savil som att forbéttra den befintliga kollektivtrafiken 1 Véstra Gotaland och Halland.
Héllbart Resande Vst som med syftet att 6ka mojligheter och forutsittningar att resa hallbart,
utfor ett organiserat arbete pa en overgripande niva, och har dessutom for avsikt att i samband
med ett hdllbart resande paverka méinniskors hilsa, attityder och beteende. Vidare har Héllbart
Resande Vist sedan projektplattformens borjan, startat och bedrivit flera olika projekt.
Plattformen agerar ocksé som en bas for kunskap och stod som kan inhdmtas vid behov
(Vistra Gotalandsregionen, 2019).

11



Projektplanen for ”Cykelvinlig arbetsplats” redogor for syftet med projektet som é&r att oka
och frdmja cykel som transportmedel 1, savél som till och fran arbetet (Vistra
Gotalandsregionen, 2019). Arbetet riktar sig till arbetsplatser beldgna 1 Viastra Gotaland och
Halland, och inkluderar ett samarbete med kommuner for att gemensamt arbeta mot att frimja
ett hallbart resande. Projektet startades upp ar 2016 och ir ett fortlopande projekt som vid
varje arsskifte startar om pa nytt diar bade tidigare deltagande arbetsplatser sdvél som nya
arbetsplatser kan anmaéla sig for arets omgang. En chef, en kommunikator, en HR-ansvarig
eller dylikt, kan anmaéla arbetsplatsens medverkan och bli ansvarig kontaktperson for projektet
pa arbetsplatsen. Anmélan gors via projektets hemsida dar bade kontaktuppgifter, information
om deltagande och kriterier samt nyheter om den arliga tdvlingen finns tillgéngliga
(Cykelvinlig arbetsplats, 2019). For att arbetsplatser ska ha mojlighet att delta i projektet
forutsitts dock, enligt projektplanen (Viastra Gotalandsregionen, 2019), att kommunerna vilka
arbetsplatserna tillhor, har en ansvarig kommunkontakt. Saknas en sddan ansvarig
kontaktperson 1 arbetsplatsens kommun, kan arbetsplatsen inte delta i projektet. Dock med
undantag frén “Interna arbetsplatser inom VGR eller region Halland” som kan medverka 1
projektet oavsett om arbetsplatsens kommun har eller inte har ndgon projektetansvarig.

Som ocksa beskrivs 1 projektplanen (Véstra Gotalandsregionen, 2019), baseras projektet pa
olika kriterier som arbetsplatserna arbetar med under aret. Exempel pa kriterier ar; "Vi har
utrymme for dusch, ombyte och forvaring av kldder” och Vi har en cykelparkering i
anslutning till arbetsplatsen med mdjlighet att lasa fast cykeln”. Enligt

Cykelvinlig arbetsplats hemsida (2019) viljer arbetsplatserna sjdlva ut vilka samt hur manga
kriterier de vill arbeta med under projektéret. Uppfyllandet av kriterierna finansierar
arbetsplatserna sjédlva, och beroende pa hur méanga kriterier som uppfyllts under éret, tilldelas
stjdrnor som symboliserar hur cykelvénlig arbetsplatsen ar. Vid fem uppfyllda kriterier
tilldelas en stjdrna, vid tio uppfyllda kriterier tilldelas #vd stjarnor, och vid femton uppfyllda
kriterier tilldelas slutligen #re stjarnor. Efter att uppfyllda kriterier registrerats pa projektets
hemsida tilldelas arbetsplatserna en skylt med det antalet stjarnor som arbetsplatserna lyckats
uppnd under dret. Till arbetsplatser som inte har uppfyllt tillrackligt med kriterier for en
stjdrna, tilldelas ett diplom.

Teoretisk anknytning

Social Cognitive Theory

Social Cognitive Theory utvecklad av Albert Bandura beskriver den dmsesidiga och
dynamiska paverkan som personliga faktorer, beteende och miljo har pé varandra. Det ar
viktigt att f en forstielse for denna paverkan vilken Bandura bendmner reciprocal
determinism. Dessa faktorer interagerar hela tiden med varandra men olika faktorer spelar en
storre roll 1 vissa situationer (Bandura, 1986). Ett exempel kan vara en individ som aldrig har
trdnat men som bdrjar pd en arbetsplats dar det rader en traningskultur. Sannolikheten att
individen 1 fraga ska paverkas av denna kultur genom social padverkan och dndra sitt eget
beteende och borja tridna dr dd betydligt storre an om samma individ befinner sig pa en
arbetsplats dér trining inte uppmuntras. Personen har séledes paverkats av den sociala miljon
hen befinner sig i.
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Bandura beskriver vidare begreppet self-efficacy som handlar om en individs tilltro till sin
egen formaga att klara en viss uppgift. Denna tilltro avgdr hur en individ tdnker och handlar 1
olika situationer. Fyra olika faktorer paverkar en individs grad av self-efficacy. En tidigare
erfarenhet av att ha klarat av en liknande situation eller att se ndgon annan klara av den kan
stirka individens self-efficacy. Aven berém och uppmuntran frin andra samt positiva eller
negativa kanslor kopplade till den aktuella uppgiften paverkar graden av self-efficacy
(Bandura, 1986).

Metod

Design

En tvérsnittsstudie har genomforts med kvantitativ och deduktiv ansats, med en elektronisk
enkédt som instrument for datainsamling. Datan analyserades och sammanstélldes och svaren
pa tva oppna fragor kategoriserades.

Urval

Studien utgér ifran ett slumpmassigt urval dér deltagarna bestér av individer tillhérande en
arbetsplats som 1 ar eller tidigare ar har deltagit i projektet “Cykelvénlig arbetsplats”. En
regionutvecklare 1 Véstra Gotalandsregionen - Héllbart Resande Vst kontaktades 1 syfte att fa
inblick 1 verksamhetens pagéende projekt som kunde vara av intresse for den aktuella studien.
”Cykelvinlig arbetsplats” riktar sig till arbetsplatser beldgna 1 Véstra Gotalandsregionen och
Halland. Samtliga kommuner i dessa regioner som viljer att vara delaktiga i detta projekt har
en ansvarig kommunkontakt som arbetsplatser i den kommunen kan vénda sig till vid intresse
av att delta. Dessa kommunkontakter uppgick vid studiens start till 12 stycken och alla dessa
kontaktades via mail, sa ndr som pé tva av dem som kontaktades via telefon. De fick
information om studiens syfte och tilltdnkta tillvigagéngssétt (se bilaga 1). Av de 12
kommunkontakterna som kontaktades, aterkopplade tio. Dérefter ombads de att via mail
vidarebefordra ett informationsbrev till samtliga arbetsplatser som deltog 1 projektet i ar 1
deras kommun for att se om det fanns ett intresse att delta 1 studien (se bilaga 2). Dessa
arbetsplatser uppgick i samtliga kommuner till totalt 124 stycken (Cykelvénlig arbetsplats,
2019). Det visade sig dock att hemsidan inte var uppdaterad for aret, vilket framkom genom
kommunkontakterna. Detta innebar att de arbetsplatser som fanns listade pd hemsidan inte
nddvindigtvis var deltagande under 2019. Ddrmed ombads kommunkontakterna att skicka ut
information om studien dven till de arbetsplatser som deltagit forra aret. Detta for att nd en
storre mangd respondenter till studien. Det dr dock oklart hur méanga arbetsplatser som
kontaktades totalt, eftersom detta gick genom kommunkontakterna och inte genom forfattarna
till denna studie. Likasé dr det oklart hur svarsfrekvensen sag ut bland medarbetarna pa
respektive arbetsplats. Nésta steg var for de kontaktade arbetsplatserna att kontakta forfattarna
till studien vid intresse av att medverka i studien. Dessa arbetsplatser fick da 1 retur ett mail
dar det fanns bifogat ett meddelande till medarbetarna pé arbetsplatsen tillsammans med
linken till enkiiten (se bilaga 3). Atta arbetsplatser frén tre olika kommuner aterkopplade och
meddelade att de ville vara med i studien. Arbetsplatserna var bade foretag och organisationer
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med varierat antal anstidllda. Av dessa atta var det en arbetsplats som valde att dra sig ur
studien innan utskicket av enkédten dgde rum.

Datainsamling

En webbaserad enkdt (se bilaga 4) bestdende av 24 fragor skapades i enkédtprogrammet Sunet
Survey. I denna inkluderades bakgrundsfridgor om respondenten, fragor relaterade till
projektet “Cykelvénlig arbetsplats” samt viarderingsfragor. Dessa formulerades och
konstruerades utifrdn studiens syfte, fragestéllningar och projektet i frdga. Teorin Social
Cognitive Theory anvéndes 1 utformandet av fragorna 14, 15, 20 och 21 (se bilaga 4). I frdga
14 sé kan samtliga komponenter 1 SCT 4terfinnas bland svarsalternativen medan 1 frdga 15
berdr svarsalternativen personliga faktorer och miljon. Fraga 20 &r utformad for att belysa en
eventuell paverkan pd individens sociala miljo medan fraga 21 berdr personliga faktorer och
uppfattningar.

Fordelarna med en enkdt dr att den dr littillgédnglighet for respondenter samt att denna typ av
datainsamling ar tidseffektiv. En nackdel med en enkét av detta slag kan vara att respondenten
har eventuella frdgor om innehdllet som inte kan besvaras da forskaren inte &r med pa plats
och kan besvara dessa. Fordelar med 6ppna fragor da de ger utrymme for svar som forfattarna
inte kan ha forutsett. Vidare leder de inte respondenternas svar i en viss riktning. Da det 1ag 1
forfattarnas intresse att kartldgga attityder till aktiv transport valdes ett antal 6ppna fragor som
kunde ge fordjupad kunskap om dessa. Antalet 6ppna frdgor bor vara begrinsat 1 en enkét da
forfattaren bor vara medveten om att dessa kraver tid och engagemang av respondenterna
samt att kategoriseringen dr tidskrdvande. Slutna frdgor lampar sig for jamforelser mellan
respondenternas svar. Dock krdver en frdga av sddant slag noggrann tanke och planering da
det finns en risk att alla alternativ inte tdcks upp och dirmed riskerar att skapa frustration hos
respondenten om inget alternativ speglar dennes asikt. Aven en alltfor 14ng och tidskrivande
enkét tenderar att avskricka respondenten fran att besvara den, alternativt att de trttnar efter
en stund. (Bryman, 2008). Dérfor begrinsades antalet fragor 1 studiens enkdt till att motsvara
ca fem minuters svarstid. Med ovanstdende 1 dtanke utformades enkdten med en kombination
av 6ppna och slutna fragor. Frdgorna som maétte virderingar utformades som en femgradig
likertskala dir 1 motsvaras av svaret inte alls och 5 av i mycket hog grad. Fragorna utgjordes
av demografiska bakgrundsfragor, projektrelaterade frdgor, transportrelaterade fragor och
fragor kring fysisk aktivitet. Frdgorna formulerades pa ett sddant satt att samtliga medarbetare
kunde besvara dem, oavsett engagemang eller intresse for projektet i fraga eftersom fragorna
aven berdr val av transportmedel 1 allménhet.

Enkiten pilottestades av vinner och bekanta till forfattarna av studien samt av forfattarna
sjdlva och projektutvecklaren pa Vistra Gotalandsregionen - Hallbart resande vist. Detta
gjordes 1 syfte att utvirdera enkdten for eventuella justeringar i fragorna och svarsalternativen
innan den skickades ut till deltagarna. Bryman (2008) lyfter fram vikten av att genomfora en
pilotstudie 1 samband med en enkétstudie da en enkét inte ger utrymme for justeringar och
eventuella fel hinner inte upptickas innan den redan dr besvarad. Efter studiens pilottestet
justerades nagra formuleringar i enkéten 1 syfte att tydliggora frigorna ytterligare. Enkéten
skickades ut till deltagarna efter justering. Efter en vecka skickades en pdminnelse ut till
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arbetsplatserna. Enkéten holls 6ppen for datainsamling 1 tva veckor (15/4-28/4) och stingdes
sedan ned automatiskt.

I enlighet med Vetenskapsradets riktlinjer (2017) har, under studiens gang, hiansyn tagits till
de fyra etiska huvudkraven: informationskravet, samtyckeskravet, nyttjandekravet samt
konfidentialitetskravet. I kontakten med arbetsplatserna har det podngterats att enkéten ar
frivillig att besvara. Deltagarna fick veta att enkdten var anonym samt att svaren kommer
anvéndas 1 en studentuppsats.

Databearbetning och analys

Antal respondenter uppgick till 242 stycken. Enkétsvaren exporterades fran Sunet Survey och
importerades till statistikprogrammet /BM SPSS Statistic Data Editors 25 for databearbetning
och analys.

Studiepopulationens sociodemografi, val av transport, fysisk aktivitetsniva samt attityder
presenteras med deskriptiv statistik. Variabler som kunde kategoriseras presenteras i procent
och antal medan varderingsfragor utformades med svarsalternativ 1 form av likertskala, vilka
sedan kunde beskrivas med medelvirde och standardavvikelse. De étta dldersgrupperna med
feméarsspann kodades om till fem kategorier 1 form av tiodrsspann, for att fa fler antal svar per
grupp. Vidare jimfordes respondenternas transportsitt fore och efter projektets start. Svaren
frdn de respondenter som uppgav att de foréndrat sitt sétt att transportera sig till och fran
arbetet helt eller delvis, valdes ut for analys. Faktorerna som de ansédg hade paverkat deras
fordandring 1 h6g eller mycket hég grad presenteras 1 en tabell.

For att prova explorativa skillnader for de olika dldersgrupperna géllande vilka faktorer som
har betydelse for val av transport, genomfordes ett Anova one-way test med Bonferroni
justering for multiple testing. Ett t-test for oberoende stickprov gjordes for att studera
skillnader 1 attityder mellan mén och kvinnor vid val av transportmedel. For att se om det
fanns ett samband mellan avstind mellan hemmet och arbetet och den upplevda mojligheten
till aktiv transport, gjordes Pearsons korrelationsanalys. For att testa skillnaderna mellan
fysisk traning samt vardagsmotion kopplad till de som transporterar sig aktivt till arbetet och
de som inte gor det, gjordes ett Chi-2 test. Infor detta test, skapades en ny variabel som
mojliggjorde en uppdelning i studiepopulationen till “Aktiv transport” och “Icke aktiv
transport”. Alla respondenter som svarade pd hur de transporterar sig till arbetet nufortiden
med antingen cykling, elcykel, gang eller 16pning kategoriserades till “Aktiv transport” och
resterande till “Icke aktiv transport”. For alla tester sattes signifikansnivan till 0,05.

De 0ppna fragorna “Om du inte transporterar dig aktivt idag, vad skulle kunna fd dig att géra
det” och “Hur upplever du/har du upplevt projektet Cykelvinlig arbetsplats ” valdes ut och
svaren kategoriseras. Dessa fragor valdes ut for att f& djupare kunskap om respondenternas
attityder till aktiv transport och projektet “Cykelvénlig arbetsplats”. Kategorier utformades
utefter innehallet som forfattarna kunde urskilja 1 respondenternas svar. Direfter sorterades
svaren under passande kategori, for att sedan gis igenom pa ett strukturerat sitt s att
eventuella underkategorier kunde identifieras.
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Resultat

Bakgrundsfakta om respondenterna

Fordelningen mellan mén och kvinnor var jamn med négot fler manliga respondenter (54 %).
Tva tredjedelar var mellan 31 - 50 &r. En majoritet, 72 %, av respondenterna uppgav att de
hade barn. Av de som hade barn sd var 49 % av barnen i ldgstadiedlder eller yngre.
Majoriteten av respondenterna hade ett avstand pa mer dn 10 km till arbetet (43 %) (se tabell
1.1). Respondenternas grad av fysisk traning och vardagsmotion redovisas 1 tabell 1.2.

Tabell 1.1. Oversikt av studiepopulationen.

Demografi Totalt
N=242
n (%)
Kon
Kvinnor 108 (45)
Mién 131 (54)
Annat 3(D)
Aldersgrupp
30 ar och yngre 40 (17)
31-40 ar 56 (27)
41-50 ar 78 (32)
51-60 ar 45 (19)
Aldre 4n 60 &r 14 (6)
Barn
Ja 175 (72)
Nej 67 (28)
Aldersgrupper barn (fler svarsalternativ
var mojliga)
Spéadbarnséalder 11(5)
Forskolealder 59 (24)
Lagstadiealder 49 (20)
Mellanstadiealder 32(13)
Hogstadiealder 38 (16)
Gymnasiedlder 30 (12)
Vuxna 56 (23)
Avstand till arbetet
Mindre én 3 km 21 (9)
3-5km 41 (17)
Mer én 5 km och upp till 7 km 33 (14)
Mer én 7 km och upp till 10 km 44 (18)
Mer én 10 km 103 (43)
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Tabell 1.2. Oversikt av studiepopulationen fortsdttning.
Demografi Totalt

N=242
n (%)

Fysisk trining (minuter/vecka)

0 minuter 16 (7)
Mindre dn 30 minuter 28 (12)
30-60 minuter 51(21)
60—90 minuter 41 (17)
90-120 minuter 37(15)
Mer dn 120 minuter 69 (29)
Vardagsmotion (minuter/vecka)

0 minuter 5(12)
Mindre dn 30 minuter 8(3)
30-60 minuter 21 (9)
60-90 minuter 33 (14)
90-150 minuter 51(21)
150-300 minuter 74 (31)
Mer én 300 minuter 50 (21)

Deltagande i projektet "Cykelvanlig arbetsplats”

Knappt 60 % hade varit med 1 projektet tidigare och néra en tredjedel visste inte om
arbetsplatsens eventuella tidigare deltagande (se figur 1).

Har din arbetsplats varit med i Ar din arbetsplats med i
projektet "Cykelvinlig projektet "Cykelvinlig
arbetsplats" tidigare ar? arbetsplats" 1 ar?

&L

®Ja " Nej ™ Vetinte ®Ja ™ Vetinte

Figur 1. Deltagande i projektet tidigare &r och i ar.
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Val av transport till arbetet

Flest tog sig till arbetet med eget motorfordon bade fore och efter projektet. Transportsitten
cykel, elcykel, gang och 16pning dkade efter projektets start medan fardsétten kollektivtrafik
och eget motorfordon minskade nagot (se tabell 2).

Tabell 2. Transportsitt i relation till fore och efter projektets start.

Val av transport. Totalt

(fler svarsalternativ var

mojliga) N=242
n (%)

Hur tar du dig oftast till jobbet

nufortiden?
Kor eget motorfordon 105 (43)
Saméker 10 (4)
Elcykel 22 (9)
Cykel 97 (40)
Kollektivtrafik (tag, 80 (33)
buss, sparvagn etc.)
Gang 35(15)
Lopning 3()

Hur tog du dig oftast till jobbet
innan din arbetsplats borjade
med projektet ”Cykelvinlig
arbetsplats”?

Kor eget motorfordon 116 (48)
Saméker 9(4)
Elcykel 11(5)
Cykel 78 (32)
Kollektivtrafik (tag, 83 (34)
buss, sparvagn etc.)

Gang 25 (10)
Lopning 1(1)

Upplevd maijlighet till att transportera sig aktivt

Drygt tva tredjedelar upplevde sig ha mdjlighet att transportera sig aktivt till och frén sitt
arbete 1 hog eller mycket hog grad. Det fanns ett samband mellan avstind till arbetet och 1
vilken grad respondenterna upplevde sig ha mojlighet att transportera sig aktivt (= -0,560).
Detta var signifikant (p<0,001). Detta innebér att huruvida respondenterna anser sig ha
mojlighet att transportera sig aktivt eller inte dr beroende av avstand till arbetet. Ett ldngre
avstand visar pa lagre grad av upplevd mojlighet till aktiv transport.
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Grad av fysisk traning och vardagsmotion relaterat till aktiv
transport

De som dgnar sig at fysisk traning véljer aktiv transport som transportsétt 1 hogre grad dn de
som inte trdnar (se tabell 3). Detta var signifikant (p<0,006). Samma koppling ses mellan
vardagsmotion och aktiv transport (p<0,000) (se tabell 4).

Tabell 3. Relationen mellan fysisk traning och aktiv transport till arbetet.

Fysisk trdning (minuter/vecka) Aktiv transport till Ej aktiv transport till
arbetet arbetet
N=127 N=115
n (53%) n (48%)
0 minuter 32 13(11)
Mindre én 30 minuter 9(7) 19 (17)
30-60 minuter 27 (21) 24 (21)
60—-90 minuter 22 (17) 19 (17)
90-120 minuter 22 (17) 15(13)
Mer dn 120 minuter 44 (35) 25(22)
Chi-2-test.

Tabell 4. Relationen mellan vardagsmotion och aktiv transport till arbetet.

Vardagsmotion (minuter/vecka)  Aktiv transport till Ej aktiv transport till
arbetet arbetet
N=127 N=115
n (53%) n (48%)
0 minuter 0(0) 54
Mindre én 30 minuter 1(1) 7 (6)
30-60 minuter 7 (6) 14 (12)
60—-90 minuter 13 (10) 20 (17)
90—-150 minuter 20 (16) 31(27)
150-300 minuter 49 (39) 25(22)
Mer dn 300 minuter 37 (29) 13(11)
Chi-2-test.

Faktorer som paverkat transportsatt

Respondenterna fick svara pa fradgan om projektet gjort att de dndrat sitt sitt att transportera
sig till jobbet. Hér svarade 11 ja och 34 delvis. Dessa personers svar analyserades for att se
vilka faktorer som paverkat deras cykelbeteende 1 hog eller mycket hog grad. Dessa siffror
visas i tabell 5. Aven hir fick de svara pa en femgradig likertskala fran att faktorn inte spelade
roll alls till att den spelade roll i mycket hog grad. Det som hade storst betydelse for
forandringen visade sig vara halsofaktorer foljt av att foretaget eller organisationen
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underlittar genom till exempel duschméjligheter, cykelgarage etc. Aven att man far sin
dagliga motion hade stor betydelse.

Tabell 5. Analys av de 45 respondenter som svarat att de har eller delvis har foréndrat sitt sétt att transportera sig
till arbetet.

Paverkande faktorer Totalt

N=45
n (%)

Faktorer som paverkat till fordndring i
transportsdtt i hog — mycket hog grad

Kollegor 13 (29)
Vénner 3(7)
Familj 14 (31)
Arbetsplatsen underlattar for mig 33(73)
(duschméjligheter, cykelgarage etc.)

Ténker pd miljopaverkan 32(71)
Ekonomiska faktorer 18 (40)
Tidseffektivt 23 (51)
Jag tanker pa min hélsa 37 (82)
Jag far min dagliga motion 32(71)

Viktiga faktorer for val av transportmedel

En stor andel, 87 %, anser att tiden har betydelse 1 hog eller mycket hog grad nér de véljer
transportsatt till arbetet. En signifikant skillnad kunde ses for tidsaspekten 1 dldersgruppen 30
dr och yngre dir tidsaspekten var viktigare for dem 4n for de dldre din 60 dr (p=0,039). Aven i
aldersgruppen 37-40 sags en statistisk sdkerstdlld skillnad (p=0,011) 1 samma riktning jAmfort
med de allra dldsta (se tabell 6). Miljofaktorer har betydelse 1 h6g eller mycket hog grad {or
53 % av respondenterna. Denna faktor var viktigare for kvinnor dn for mén och skillnaden var
statistiskt signifikant (p=0,004) (se tabell 7). Huruvida vidret spelar roll eller inte vid val av
transport gav spridda svar. Det var fler som ansag att vidret pdverkade deras val av transport,
an de som ansag att det inte spelade sa stor roll. Védret var viktigast for de yngre.
Ekonomiska faktorer var viktigare for aldersgruppen 30 dr och yngre jamfor med de 1
aldersgruppen dldre dn 60 dr (p=0,001) och dven jamfort med de som var 5/-60 ar (p=0,014).

Ekonomin tycktes bli mindre viktig ju dldre respondenten var. Duschmdjligheter pa jobbet
tyckte 35 % var viktigt 1 hog eller mycket hog grad medan 34 % ansdg att det inte spelade
nagon roll. Det gick att urskilja en skillnad mellan &ldersgrupperna, dir de yngre tycktes anse
att duschmdgjligheter var viktigare d4n andra aldersgrupper, dock var denna skillnad inte
statistiskt signifikant.

Fler kvinnor &n mén uppgav att sdker cykelforvaring var viktig. Denna skillnad var statistiskt
signifikant (p=0,046). Det var dven viktigare for de som var 30 dr och yngre jamfort med de
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dldre din 60 dr (p=0,010). Aven i aldersgruppen 37-40 dr ségs en signifikant skillnad jaimfort
med de dldre dn 60 ar (p= 0,027). Mgjlighet att kunna arbeta under tiden visade sig inte vara
en sdrskilt viktig faktor, med endast 12 % som anség att detta var viktigt i #6g eller mycket
hog grad. Pé fragan om hilsofaktorer svarade 56 % att det var viktigt 1 hog eller mycket hog
grad vid val av transportmedel. Sdkerhet var viktigare for yngre, dock var denna skillnad inte
statistiskt sidkerstdlld. Nagra andra viktiga faktorer som ansdgs vara betydelsefulla framkom
genom ett kommentarsfilt till frigan. Dessa handlade om avstdnd, pendlingen som fysisk
traning, mojlighet till kombinerad transport (cykel och kollektivtrafik) vid ldngre avstand,
undvika trangsel, fungerande vardag med hdmtning och 1dmning av barn, slippa vénta pa
kollektivtrafik samt undvika smittor och forkylningar i samband med denna transport.

Tabell 6. Attityd till vilka faktorer som har betydelse for val av transportsétt. Aldersjamforelse.

I vilken utstrackning Totalt 30 &r och 3140 éar 41-50 ar 51-60 ér Aldre #n 60 &r

har foljande faktorer yngre

betydelse for dig nér

du véljer transportsdtt ~ N=242 N=40 N=65 N=78 N=45 N=14

till arbetet? Skala 1-5.  m (sd) m (sd) m (sd) m (sd) m (sd) m (sd)

Faktorer
Tidsétgang* 4,27 (,968) 4,43 (,844) 4,49 (,812) 4,31 (,842) 3,98 (1,196) 3,57 (1,342)
Miljovénligt 3,33 (1,271) 3,58 (1,174) 3,23 (1,320) 3,35 (1,204) 3,13 (1,440) 3,64 (1,082)
Vider 3,24 (1,370) 3,75 (1,032) 3,37 (1,294) 3,01 (1,324) 3,18 (1,600) 2,64 (1,646)

Parkeringsméjlighet 3,13 (1,474)  3,35(1,477)  3,12(1,431)  3,29(1,442) 2,98 (1,559) 2,14 (1,292)
Sikerhet 2,98 (1,424)  320(1,285)  3,08(1,395)  2.88(1,414)  2,78(1,536) 3,07 (1,685)
Ekonomi* 3,06 (1,274)  3,63(1,005)  3,12(1,193)  3,05(1,237) 2,76 (1,448) 2,14 (1,292)

Duschmojligheter 2,73 (1,485) 3,00 (1,340) 2,77 (1,412) 2,79 (1,598) 2,53 (1,517) 1,93 (1,328)
pa jobbet

Saker 3,22 (1,490) 3,65 (1,350) 3,45 (1,323) 3,14 (1,552) 2,98 (1,574) 2,14 (1,460)
cykelforvaring™®

Mojlighet att kunna 1,80 (1,154) 2,13 (1,285) 1,80 (1,121) 1,74 (1,098) 1,60 (1,116) 1,79 (1,311)
arbeta under tiden

Halsofaktorer 3,37 (1,260) 3,43 (,844) 3,35 (1,280) 3,58 (1,295) 3,13 (1,424) 2,93 (1,328)

*Signifikant p<0.05.
Anova One-Way test med Bonferroni-justering for multiple testing.
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Tabell 7. Attityd till vilka faktorer som har betydelse for val av transportsitt. Jaimforelse mellan konen.

I vilken utstrackning har foljande Totalt Kvinnor Min
faktorer betydelse for dig nar du
viljer transportsétt till arbetet?

Skala 1-5.
N=242 N=108 N=131
m (sd) m (sd) m (sd)
Faktorer
Tidsatgang 4,27 (,968) 4,32 (,965) 4,25 (,939)
Miljovénligt* 3,33 (1,271) 3,63 (1,157) 3,11 (1,308)
Vider 3,24 (1,370) 3,19 (1,409) 3,25 (1,338)
Parkeringsmdjlighet 3,13 (1,474) 3,09 (1,538) 3,19 (1,415)
Sakerhet 2,98 (1,424) 3,17 (1,476) 2,82 (1,358)
Ekonomi 3,06 (1,274) 3,05 (1,256) 3,09 (1,280)
Duschmojligheter pa 2,73 (1,485) 2,62 (1,431) 2,82 (1,522)
jobbet
Saker cykelforvaring* 3,22 (1,490) 3,49 (1,431) 3,02 (1,501)
Maojlighet att kunna 1,80 (1,154) 1,81 (1,203) 1,76 (1,075)
arbeta under tiden
Halsofaktorer 3,37 (1,260) 3,58 (1,161) 3,23 (1,298)
*Signifikant p<0,05.

Oberoende t-test.

Projektets paverkan pa halsan

Majoriteten angav att de inte upplevde att projektet paverkat deras hilsa och vélbefinnande
men det var en del som uppgav att de pdverkats 1 liten grad eller 1 hog grad (se figur 2).

I vilken utstrackning upplever du att projektet har paverkat...

H [nte alls I mycket liten grad ®Tliten grad ™1 hog grad ™I mycket hog grad

180 =

160 149 152 151

140

120

100

80

60 41 = 39 5 46 38 =

40 1 24 19

0

Ditt fysiska Ditt psykiska Ditt sociala Din hélsa i allménhet
vialbefinnande vilbefinnande valbefinnande

Figur 2. Andel svar i antal (n) for varje svarsalternativ under respektive kategori.
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Kategorisering

Faktorer som upplevs underlatta aktiv transport
P& fragan “Om du inte transporterar dig aktivt idag, vad skulle kunna fd dig att géra det?”,
lamnades 73 kommentarer och analysen mynnade ut 1 sju kategorier som redovisas nedan.

Ett kortare avstand mellan hem och arbete

Avstandet visade sig vara det storsta hindret for respondenterna nir det kom till att
transportera sig aktivt. Detta framkom frén 28 respondenter, som menade att om de bodde
ndrmare arbetsplatsen, sé skulle de kunna transportera sig aktivt.

Mer tid

Det visade sig att tid var en begrdansande faktor for flera. Av de som svarade pa fragan
ndmnde 18 stycken att de pa négot sitt avstod fran att transportera sig aktivt pa grund av brist
pa tid. Det kunde till exempel bero pé svérigheter att f4 ihop vardagen med hdmtning och
lamning pa forskola och skola eller att man ansag sig ha for lang arbetsdag eller for hog
arbetsbelastning for att kunna ldgga tid pa att transportera sig aktivt. Ndgra nimnde att de
tyckte att foretagen pa nigot sétt kunde lata dem anvinda arbetstid till att transportera sig till
och fran arbetet.

Véder
Tva av respondenterna framhdvde vider som avgorande faktorer for att transportera sig aktivt.

Stbédjande kollektivtrafik

Kollektivtrafiken omndmndes av atta personer. Tre av dessa uttryckte att de hade transporterat
sig aktivt om de kunnat ta med sig cykeln pa tdg och sparvagn. Resterande skrev att de
onskade en battre fungerande kollektivtrafik.

Sékra cykelvagar

Bittre och sédkrare cykelvégar var nagot som atta respondenter nimnde. Andra faktorer som
ndmndes 1 denna kategori var belysning, trafik och skaderisk. En respondent uttryckte sig pa
foljande sitt:

Bittre cykelvigar och gangvégar. Den sista biten till mitt arbete ar det i princip obefintlig
cykelvig, och mycket tung trafik. Det kéinns mycket osdkert d& det &r trafik.

Ekonomisk kompensation

Sex respondenter ville pd nagot sitt ha ekonomisk kompensation for att borja transportera sig
aktivt. Denna kompensation foreslogs kunna innefatta subvention frin foretaget pa elcykel,
skattesanktion eller gratis busskort.
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Intrapersonella faktorer

Tre respondenter nimnde praktiska faktorer som hinder for att transportera sig aktivt. Dessa
kunde vara att de hade andra drenden att utféra i samband med arbetsdagen och att det di var
mest praktiskt att ta bilen. Tva ndmnde att det var krangligt att bira pa flera vaskor med
ombyte fOr att kunna duscha pé arbetet. En person ndmnde att det skulle kridvas ett mindre
stressigt privatliv. Aven motivationsfaktorer framkom dir tvé personer nimnde att det skulle
kriavas egen beslutsamhet och egen planering. Tva av respondenterna var tydliga med att de
inte hade for avsikt att fordndra sitt beteende.

Ett onskemdl om nagon sorts tavling for att motivera till att cykla framkom. En respondent
tog upp vanans makt kopplad till ett forandrat beteende:

nan slags "kick-start" kanske? det blir att jag bara fortsétter aka kollektivt av gammal vana.
har inte testat cykla hit &nnu sa vet inte vigen osv.

Respondenternas upplevelser av projektet

Respondenterna fick svara pa fragan “Hur upplever du/har du upplevt projektet “Cykelvinlig
arbetsplats ’? . De blev dérefter ombedda att specificera en motivering till deras svar med en
uppmaning till att nimna tre faktorer. Dessa specificeringar ar kategoriserade nedan. P4 denna
frdga ldmnades 98 kommentarer och analysen resulterade 1 sex kategorier och fyra
underkategorier.

Arbetsplatsrelaterade faktorer

Det gar att urskilja en uppskattning for foretagets engagemang och uppmuntran i hélften av
kommentarerna. Tva respondenter ansag att foretaget genom projektet endast satsar pa de som
redan dr aktiva och tvé respondenter upplevde att deras arbetsplats inte engagerade sig
tillrackligt.

Tillgang till dusch var nigot som &tta respondenter lyfte fram som positivt. Aven siker
cykelforvaring var viktigt for flera och dven att det fanns tillgdng till cykelpump och andra
verktyg for att kunna skota sin cykel. En respondent lyfte fram ett nskemal om att foretaget
borde satsa betydligt mer pa att subventionera inkdp av elcykel medan en annan respondent
tycktes vara n6jd med det ekonomiska bidraget som erholls. En annan var missnéjd med
faktumet att det alltid fanns lediga parkeringsplatser for bilar men ej for cyklar péd
arbetsplatsen.

Information och kommunikation

Tretton respondenter uttryckte att de inte visste om att deras arbetsplats var med i projektet.
En uppgav specifikt att hen inte visste om négot projekt men att foretaget satsat pa
duschmgjligheter, gym och parkering. Hen visste dock inte om detta var projektrelaterat eller
inte. Flera respondenter uttryckte att de forvisso visste om att projektet fanns men att de hade
fatt alldeles for lite information fran arbetsplatsen om projektet for att kunna uttrycka en asikt
om det vilket f6ljande citat belyser:

P& min arbetsplats har inte projektet lyfts fram. Arbetsplatsen har varit med i manga ér
och det &r svart att sdga vad som &r projektanknutet och inte

24



Sociala faktorer

Flera respondenter uttryckte att en positiv faktor med projektet var att det nu pratas mer om
hélsa, milj6 och cykling pé arbetsplatsen. En person tyckte det var trevligt att etablera kontakt
med andra cyklister ute pa vdgarna.

Sambhéllsfaktorer

Hér uppgavs att genom att vélja cykeln framfor kollektivtrafik och motorfordon sé sparas tid.
Flera respondenter uttryckte att projektet dr bra ur samhillssynpunkt, genom att om fler viljer
cykeln s& gynnar det stadsplaneringen utifran cyklisternas behov, varav en uttryckte foljande:

Projektet verkar for béttre stadsmiljo, att fler kommer i rorelse, och som
en bieffekt av att fler cyklar — att cykeltrafiken mojligen far hogre prioritet vid stadsplanering.

Ointresse
Fem respondenter uttryckte ett ointresse av att engagera sig 1 projektet. De uttryckte att de inte
kdnde sig berdrda och har dirmed inte paverkats av det.

Generella asikter om projektet

Respondenterna uttryckte flera generella tankar om projektet “Cykelvanlig arbetsplats™. Flera
handlade om att det &r positivt med initiativ som frimjar cykling och ddrmed uppmérksammar
cykel som ett bra val av transportmedel. Detta menade en majoritet i denna kategori leder till
okad hilsa. Fler én hélften av kommentarerna 1 kategorin berdrde miljén som en viktig faktor
1 projektet. Det nimndes dven av tre respondenter att projektet bidrar till att gora arbetsplatsen
mer attraktiv utifran. En respondent ansag att det var bra for ekonomin.

Diskussion

Metoddiskussion

Rekryteringsprocessen av deltagare till denna studie omfattas till storsta delen av mailkontakt
med regionutvecklaren pa Hallbart Resande Vist, projektansvariga kommunkontakter savél
som berorda arbetsplatser. Faktumet att Cykelvénlig arbetsplats hemsida inte var uppdaterad
vid studiens rekryteringstillfille, paverkar resultatet genom att reducera antalet potentiella
arbetsplatser. Ytterligare en faktor som kan ha paverkat resultatet ar att trots en, 1 forfattarnas
mening, tydlig forklaring av syfte och vilka studien riktade sig till (se bilaga 2) kan ett
missforstand ha uppstatt da en projektansvarig pa en arbetsplats trodde att enbart hen skulle
besvara enkédten. Konsekvensen blev dé ett farre antal respondenter frén den aktuella
arbetsplatsen. En annan faktor att diskutera &r att projektet just hade startat nir
datainsamlingen pabdrjades, vilket kom till forfattarnas vetskap relativt sent 1 studien. Det var
1 detta skede forfattarna bestdmde sig for att 4ven inkludera arbetsplatser som hade deltagit i
projektet tidigare ar. Trots detta kan studien ha gatt miste om flera potentiella kommuner och
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arbetsplatser. Detta leder till att generaliserbarheten av resultatet minskar. Om enkéten hade
skickats ut till hosten hade svaren kunnat se annorlunda ut da projektet da pagatt under en
langre tid. Tidpunkten dé enkéten skickades ut for datainsamling inf6ll under en period med
manga roda dagar vilket dven detta kan ha pdverkat andelen respondenter och vidare studiens
resultat.

Pilottestet mojliggjorde en korrigering av métinstrumentet, vilket ledde till en 6kad validitet
och reliabilitet. Trots detta blev av misstag en av fragorna obligatorisk. Detta gillde frdgan
“Om du i samband med projektet har borjat cykla/cykla mer, i vilken utstrdckning har
foljande faktorer paverkat dig?”, vilken de respondenter som inte dr berdrda av inte skulle
behovt svara pd. Detta ledde till att en del av datan pa denna fréga fick exkluderas fran
resultatet.

Bryman (2008) menar att en forskare bor betrakta resultatet med forsiktighet vid
sjalvrapporterad data, eftersom denna kan vara 6verskattad av respondenten. Detta tas framst i
atanke 1 denna studie kring frdgorna kring fysisk trdning och vardagsmotion. Med tanke pé
konditionsnivén 1 den svenska arbetsfora befolkningen som uppmarksammades av Ekblom-
Bak et al. (2018) sa kan denna siffra diskuteras. Det har tagits 1 beaktning att det kan ha varit
en aktiv grupp respondenter som har valt att delta 1 enkétstudien. I informationsbrevet som
bifogades med enkiten framgick det att alla medarbetare pa arbetsplatsen kunde besvara
enkéten. Det skulle dock kunna vara sd att det 1 storst utstrackning dr de som redan cyklar och
ar positiva till, samt intresserade av, projektet som har valt att svara. Nagot som dock tyder pa
att sd inte helt ar fallet ar att ett flertal som svarat pa enkiten inte cyklar. Dock vet vi
ingenting om attityder hos de individer som inte har valt att svara pd enkéten. Ddrmed ar det
tveksamt huruvida denna grupp individer r ett representativt urval eller ej for att generalisera
till en storre population.

Nar det kom till kategoriseringen sa deltog alla tre forfattarna vilket 6kar reliabiliteten.
Kommentarer som var uppenbart oanvindbara exkluderades ur kategoriseringen. Det behdvs
tas 1 beaktning att svar kan ha missuppfattats.

Resultatdiskussion

Upplevd mojlighet till aktiv transport

Resultatet visade att drygt tva tredjedelar upplevde sig ha mdjlighet att transportera sig aktivt
till och frén sitt arbete 1 hog eller mycket hog grad. Trots detta var det dominerande fardséttet
till och frin arbetet med eget motorfordon. Aittasalo et al. (2017) kom fram till liknande
siffror dir mer an hilften av respondenterna uppgav att de hade mojlighet att ga eller cykla
hela eller delar av strickan till arbetet men endast en véldigt liten del av dessa hade for avsikt
att gora det. Bade Heinen et al. (2010) och Piatkowski et al. (2015) menar att cykling skulle
kunna vara ett fungerade pendlingsalternativ for médnga men att endast en liten andel véljer att
cykla.

I denna studie kan fragan om upplevd mdjlighet till aktiv transport ha tolkats pa olika sitt.
Mojlighet kan ha tolkats innefatta faktorer som personlig sékerhet, tid, ekonomi, vader etc.
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Att ha mojlighet att gora nagonting, innebér inte nddvéandigtvis att personen 1 fraga ar villig
att gora det.

Framjande och hindrande faktorer for aktiv transport

Tid

Studiens resultat visar att avstand mellan hem och arbete och brist pé tid var hindrande
faktorer for aktiv transport. Detta papekar Heinen et al. (2010) men dven Tzarimas et al.
(2016) som diskuterar avstandets betydelse for om en individ viljer att cykla eller inte och
menar att 10 km tycks vara en grans dér cykel inte langre ses som det forsta alternativet. Den
upplevda bristen pa tid framkom frdn manga respondenter som en hindrande faktor och kunde
bero pa olika saker sdsom himtning och ldmning av barn och att man hade andra aktiviteter i
anslutning till arbetsdagen som paverkade mojligheter att transportera sig aktivt. En mojlig
forklaring till att cykeln véljs bort kan vara hur bilen ses som en del av livsstilen for vissa
individer. Tengstrom (1991: refereras 1 Warneryd, Hallin och Hultman, 2002) menar att en bil
mojliggor en flexibilitet som gor att individen kan na fler aktiviteter rent geografiskt. Likasa
ses bilen av en del individer som en statussymbol och dven som ett uttryck for ens egen
identitet.

Véder

Huruvida védret spelar roll eller inte vid val av transportmedel gav spridda svar. Att vadret
inte visade sig vara en sa viktig faktor pd gruppniva skulle kunna bero pa att de som viljer bil
som transportmedel kan ha dragit ner medelvirdet, dd véder 1 detta fall antagligen spelar liten
roll. Tidigare forskning har visat att vadret har en relativt stor betydelse. Bade Tzarimas et al.
(2016) och Heinen et al. (2010) diskuteras vdder och klimat som hinder for aktiv transport.

Det gick att urskilja en fordandring 1 transportsétt fore och efter projektets start, dir det hade
blivit fler cyklister och ndgot farre bilister. Det gir dock inte med sdkerhet att sdga att denna
forandring berodde pa just projektet. Till exempel kan tiden pa aret da studien genomfordes
spela in d& formodligen fler cyklar pa varen dn pa vintern.

Faciliteter

Tzarimas et al. (2016) diskuterar att tidigare litteratur har identifierat hinder for aktiv
transport 1 form av brist pé bra faciliteter pa slutdestinationen. De foreslér olika sitt att
atgirda detta vilket kan vara att arbetsplatsen erbjuder olika underlittande faktorer sdsom
sdker cykelforvaring, duschmojligheter men likasa mer flexibla klddkoder f6r att slippa ta
med sig sa mycket packning. Heinen et al. (2010) har funnit att tillgang till dusch och
omklddningsmojligheter var viktigt. Det allra viktigaste var dock sidker cykelparkering som
virderades hogt. I deras Oversikt visade det sig att detta var viktigast for mén.

Resultatet 1 denna studie visar att séker cykelparkering varderas hogt men att det var viktigast
for kvinnor. Av de personer som uppgav att de dndrat sitt sétt att transportera sig till arbetet
efter projektets start svarade ménga att det som arbetsplatsen gjort for att underlétta i form av
till exempel duschméjligheter eller cykelgarage spelade stor roll. En faktor som upplevdes
forsvara mojligheterna att cykla till arbetet var behovet av att ta med sig mycket packning.
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Sékerhet och infrastruktur

Tzarimas et al. (2016) har identifierat personlig sdkerhet som ett upplevt hinder nér det
kommer till att transportera sig aktivt. Detta var nagot som dven framkom bland
respondenterna 1 denna studie. Dessa hinder i form av sdkerhet genomsyrades av upplevd brist
pa sédkra cykelvigar, sdsom att man var orolig kring tung trafik. Smidfelt Rosqvist och
Wennberg (2018) lyfter ocksa fram genom sin sammanstéllning av tidigare forskning att
upplevd sdkerhet 1 trafiken och planeringsfaktorer dr betydelsefullt nir det géller transportval.
De menar vidare att ett vél utbyggt cykelnat ar viktigt om fler ska vélja cykel som
transportmedel. Aven Aittasalo et al. (2017) tar upp betydelsen av en bra infrastruktur, vilket
aven framkom fran négra av respondenterna i denna studie. De tog upp att ett projekt som
“Cykelvinlig arbetsplats” kan leda till en framtida stadsplanering utifrdn cyklisternas behov.

Haélsofaktorer

Négot som paverkade respondenterna generellt vid val av transportmedel till och frin arbetet
var hélsofaktorer. Av de 45 individer som efter projektets start forandrade sitt sitt att
transportera sig uttryckte 82 % att hédlsofaktorer var viktiga for deras fordndring. De viktigaste
anledningarna som angavs var att de tdnker pa sin hdlsa och fér sin dagliga motion. Nér det
gillde hur projektet paverkat samtliga deltagares hilsa och vilbefinnande fysiskt, psykiskt
savil som socialt svarade majoriteten att de inte paverkats. En anledning till detta kan vara att
projektet nyligen startats upp pa en del arbetsplatser. Trots detta gick det att se att 34 individer
uppgav att deras hélsa i allménhet har paverkats i hog eller mycket hog grad. Motsvarande
siffror pa fysiskt vilbefinnande var 38 personer, psykiskt vilbefinnande 39 personer och
socialt vilbefinnande 26 personer. Det kunde konstateras att av de 242 deltagarna i studien
gick det att urskilja ett flertal individer som paverkats hdlsoméssigt i hog grad. I resultatet
framkom att de som utfor en storre méngd vardagsmotion transporterar sig aktivt i hdgre grad.
Hiér finns en risk att deltagarna har rdknat in en eventuell aktiv transport som vardagsmotion
vilket kan ha lett till att resultatet har blivit missvisande. Gillande de som utfor en storre
mangd fysisk traning, sags en koppling till att de anvinder aktiv transport 1 storre
utstrackning. Denna koppling till fysisk traning kunde dven urskiljas 1 studien av Heinen et al
(2010). Att de som transporterar sig aktivt 1 storre utstrdckning ocksa tréanar mer, kan séledes
betyda att projektet “Cykelvénlig arbetsplats” 1 stor utstrackning nétt fram till redan fysiskt
aktiva individer och kanske inte 1 lika stor utstrackning till mindre aktiva individer.

Miljévénligt

Bland de som éndrat sitt transportsitt efter projektets start uppgav en stor andel att
miljéfaktorer spelat in vid beslutet. Miljofaktorer menade dven drygt hélften var viktigt 1 hog
eller mycket hog grad vid val av transportmedel. Smidfelt Rosqvist och Wennberg, (2018)
lyfter fram att miljofaktorer var viktigare for kvinnor @n fér mén vid val av transportmedel
vilket dven sdgs bland respondenterna i denna studie.

Sociala miljons, attityders och kulturens inverkan

Ovanstaende faktorer, framkomna béde 1 tidigare forskning och dven denna studie,
askadliggor hur hdlsopromotiva insatser med dessa komponenter inte tycks vara tillrackliga
for en beteendeforandring 1 samband med aktiv transport 1 den utstrickning som onskas. Bade
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Sherwin et al. (2014) och Heinen et al. (2010) framhéver att nir det géller val av
transportmedel sé fattas inte detta beslut pd en sammanvégning av for- och nackdelar mellan
tillgdngliga alternativ foljt av ett rationellt beslut, utan att det ligger andra faktorer bakom
sadsom sociala och kulturella faktorer.

Sherwin et al. (2014) har studerat betydelsen av social paverkan for att borja cykla. De
konstaterar att social padverkan ofta spelar en stor roll, men att det finns svarigheter att mita
detta dd individer ofta inte &r medvetna om den sociala paverkan. Deras konklusion dr att
detta bor finnas 1 dtanke vid utformningen av framtida interventioner. Bland de som i denna
studie dndrat sitt sitt att transportera sig efter projektets start ndmndes att familj, vdnner och
kollegor paverkat, men i 14g utstrdckning. Sherwin et al. (2014) menar dock att det ar svért att
identifiera en eventuell paverkan av detta slag d4 den ofta &r sammanblandad med andra
faktorer. Bandura (1986) beskriver hur personliga faktorer, beteende och milj6é paverkar
varandra. En individs self-efficacy, som ér tilltron till ens férmaga i en given situation, skulle
kunna 6kas genom att se till exempel en kollega borja cykla till arbetet. Ett av forslagen till
intervention som Sherwin et al. (2014) presenterar, ar att rikta insatsen mot vénner till redan
cyklande individer. Detta for att kunna utnyttja den mojlighet social paverkan kan ha.

Manniskors attityder dr precis som social paverkan en viktig faktor att ta hdnsyn till. Om en
individ befinner sig 1 en kultur dir en rddande attityd &r att man tar bilen till arbetet kommer
det bli svérare att paverka den individen. Heinen et al. (2010), Sherwin et al. (2014),
Piatkowski et al. (2015) och Aittasalo et al. (2017) diskuterar alla attityder och social
paverkan 1 samband med aktiv transport och drar slutsatsen att dessa dr viktiga att tdnka pa.
Aittasalo et al. (2017) menar att det dr viktigt att ta hdnsyn till flera delar 1 en ménniskas liv
ndr man vill paverka transportvanor. Bland dessa delar aterfinns individuella och sociala
faktorer. Aven Piatkowski et al. (2015) menar att hinder for att cykla kan bero pé ett flertal
olika faktorer sdsom individuella faktorer och attityder och att det blir mer och mer klart att
attityder och uppfattningar har stor padverkan pa beteenden. Sherwin et al. (2014) menar att
hur en individ ser pd gruppen cyklister och om denne kan och vill identifiera sig med grupp,
har betydelse vid valet att cykla eller inte. Smidfelt Rosqvist och Wennberg (2018) tar upp att
attityder, vanor och normer spelar stor roll vid val av transportmedel. Tzarimas et al. (2016)
foreslér att cykling till och fran arbetet kan utformas som en social aktivitet genom en
cykelgrupp. Frisén et al. (2014) péatalar att information tillhérande en viss kultur har potential
att spridas snabbt over stora geografiska omraden genom den 6kade internetanvindningen.
Likasa har en positiv eller negativ syn pd aktiv transport inom en given kontext potential att
spridas pa detta sétt.

Mojligheten att fordndra en individs attityd ligger i de dynamiska komponenter som attityden
utgor. Utover individens beteende, kinslor och kognition bestar detta d&ven av den fysiska
miljon och den sociala milj6 som individen vistas 1 (Gulliksson & Holmgren,

2015). Reciprocal determinism, alltsd den kontinuerliga interaktionen och paverkan som en
individs personliga faktorer, beteende och milj6 utdvar pa varandra, menar Bandura (1986) ar
olika dominanta 1 olika situationer. Vidare menar Gulliksson och Holmgren (2015) att en
individs attityd ofta avspeglar det som upplevs som viktigt for hen. Attityders betydelse for
val av transportmedel gick att urskilja i denna studies resultat ddr niagra respondenter uttryckte
starkt att bilen var det enda acceptabla transportmedlet och att inget kunde foréndra det.
Attityder kan férmedlas genom den sociala miljon, ndgot som framgick genom
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respondenternas kommentarer dér de uttryckte att det var positivt att det efter projektets start
pratas mer om cykling, hélsa och milj6 pé arbetsplatsen. Likasa var det manga respondenter
som lade fram att de uppskattade arbetsplatsens engagemang i fragan. Engagemanget pa
arbetsplatsen kan formedla en positiv attityd, vilket kan leda till fordndrade attityder hos
medarbetarna. Ddarmed bor arbetsplatsen ses som en social miljo som kan fordndra individers
attityder.

Ett flertal respondenter uttryckte att de inte visste om projektet. Detta kan bero pa att det var
relativt nystartat pa en del arbetsplatser. Dock var det flera vars arbetsplatser varit med 1
projektet som uttryckte bristande kommunikation relaterat till projektet. Denna brist pa
kommunikation upplevde vissa handla om att projektet sd tydligt var riktad till de som cyklar.
De som inte hade mojlighet att cykla kunde kénna sig exkluderade.

Slutsats

Vid utformningen av hilsopromotiva interventioner i syfte att 6ka méngden aktiv transport
kan inte alla potentiella cyklister ses som en homogen grupp. Transportbeteende dr mer
komplext 4n att bara titta pd enskilda faktorer. Dessa bor kompletteras med kunskapen om det
dynamiska samspelet mellan personliga faktorer, beteende och milj6 som Social Cognitive
Theory innefattar. Den sociala miljon har visat sig vara speciellt viktig och bor ges storre
utrymme.

I dagslédget utgors kriterierna for projektet “Cykelvanlig arbetsplats™ till storsta del av
forbéttringar och anpassningar i den fysiska miljon 1 syfte att frimja cykling till och frn
arbetet. Interventionen skulle eventuellt kunna fa storre genomslagskraft om dven den sociala
miljon och attityder tas i beaktande 1 hogre grad. En viktig aspekt att ta hansyn till vid
implementerandet av hilsopromotiva interventioner pa en arbetsplats dr att alla ska kénna sig
inkluderade. Detta for att bibehalla en positiv social miljo pa arbetsplatsen, eftersom denna
har visat sig ha stor inverkan pa hur attityder formas. Detta skulle kunna goras genom att
utforma en bredare intervention med fler komponenter som kan 6ka mojligheten att na alla pa
arbetsplatsen. Denna studies resultat visade att en stor andel upplevde sig ha mojlighet att
transportera sig aktivt till arbetet 1 hog eller mycket hog grad. Trots detta var det vanligaste
transportmedlet eget motorfordon. Tid och avstdnd framkom som de mest avgdrande
faktorerna vid val av transportmedel. Miljofaktorer ansdgs vara en inverkande faktor 1 hog
eller mycket hog grad 1 valet hos hilften av respondenterna, framst bland de kvinnliga.

Avslutningsvis skulle ett bredare samarbete mellan flera olika professioner ha potential att
gora hilsopromotiva interventioner &nnu mer effektiva, da flera expertisomraden kan bidra
med olika synvinklar och kompetens vilket dirmed kan 6ka chanserna att na ut pa
individniva. I detta samarbete skulle hdlsopromotorer kunna ha en framstaende roll
tillsammans med trafikplanerare, stadsplanerare samt forslagsvis sociologer.
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Bilagor

Bilaga 1. Informationsbrev till projektledarna i respektive
kommun

He;j!

Vi ér tre studenter vid Goteborgs Universitet som skriver var kandidatuppsats inom omradet
hélsopromotion. Vi samarbetar med Vistra Gotalandsregionen- Hallbart resande vést och
fokuserar pa deras projekt Cykelvénlig arbetsplats. Vi vinder oss till alla deltagare 1 Vistra
Gotaland och Halland som dr deltagare i ar och vi vill studera beteende och motivation i
samband med aktiv transport och hélsa. Detta tankte vi gora genom att under v.16 skicka ut en
elektronisk enkét med fragor till respektive arbetsplats som vi skulle bli glada om
medarbetarna vill svara pa. Syftet med vér uppsats ar att lyfta fram hélsofrimjande insatsers
inverkan pa arbetsplatsen som arena, for att belysa vad detta kan gora for folkhélsan 1 stort.

Vi kontaktar dig d& du stir som kontaktperson for din kommun i projektet. Vi undrar om vi
skulle kunna fa be dig att snarast skicka ut bifogat informationsdokument till samtliga
ansvariga pa respektive arbetsplatser 1 din kommun som &r delaktiga 1 projektet 1 ar?

Det hade varit till stor hjalp for oss! I det bifogade mailet star det kontaktuppgifter till oss om
man Onskar medverka, sa att du inte behover bli mellanhand!

Om du har fragor, sa gér det jittebra att svara pa detta mail eller ringa mig, Emma, pa
07X XXXXXXX.

Tack pé forhand!

Vinliga hélsningar frdn
Emma Carlson, Sara Nordlof & Annika Rosenqvist
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Bilaga 2. Informationsbrev till respektive deltagande arbetsplats

He;j!

Vi ér tre studenter fran Héalsopromotionsprogrammet vid Goteborgs Universitet. Under véren
skriver vi vér kandidatuppsats som &r inriktad mot beteendeforandringar och motivation i
samband med aktiv transport och hélsa. Vi har ett samarbete med Vistra Gotalandsregionen —
Héllbart resande vést angaende projektet Cykelvinlig arbetsplats. Vi ar intresserade av att ta
reda pa hur detta projekt har inverkat pd medarbetarna péd de arbetsplatser som é&r delaktiga i
ar. Detta tankte vi gora genom att under vecka 16 skicka ut en elektronisk enkdt som
medarbetarna kan svara pa. Vi undrar om er arbetsplats ér intresserad av att medverka? Vi
onskar 1 detta fall att du som ansvarig pa din arbetsplats under den veckan skickar ut ett mail
med ett informationsbrev som vi utformar till medarbetarna, tillsammans med en lank till
enkédten. Enkéten tar ca 5 minuter att besvara.

Vi hoppas saklart att ni vill vara med! Kontakta mig, Emma, genom att svara péd detta mail
senast xxxxxxx. Tack pa forhand!

Vinliga hélsningar,
Emma Carlson, Sara Nordlof & Annika Rosenqvist

Kontakt:

Mail: xxxxxxxxxx(@student.gu.se

Tel: 07X XXXXXXX
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Bilaga 3. Informationsbrev till medarbetarna pa respektive
arbetsplats tillsammans med lanken till enkaten

Hej alla medarbetare!

Med vér kandidatuppsats vid Goteborgs Universitet vill vi utforska medarbetares upplevelser
av projektet ’Cykelvénlig arbetsplats” och dess paverkan pd medarbetarens transportval och
hilsa. Denna enkit kan besvaras av samtliga medarbetare pa arbetsplatsen. Enkéten tar ca 5
minuter att besvara och ar helt anonym.

Tack pé forhand!
Vinliga hélsningar,
Emma Carlson, Sara Nordlof & Annika Rosenqvist

Hélsopromotionsprogrammet

Klicka har for att komma till enkéten:
https://sunet.artologik.net/eu/Enkét Cykelvénlig arbetsplats medarbetare
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Bilaga 4. Enkat.
He;j!

Véra namn dr Emma Carlson, Sara Nordl6f och Annika Rosenqvist. Vi studerar tredje och
sista dret pd Halsopromotionsprogrammet vid Goteborgs Universitet. Inom ramen av var
kandidatuppsats vill vi studera hilsofrimjande insatser pa arbetsplatsen med fokus pé aktiv
transport, hallbar utveckling och hilsa. Detta vill vi géra genom en enkétstudie riktad till
samtliga medarbetare pd arbetsplatser som genomfor/har genomfort projektet "Cykelvénlig
arbetsplats".

Syftet med studien &r att utforska medarbetares upplevelser av projektet "Cykelvénlig
arbetsplats" och dess paverkan pa medarbetarens transportval och hilsa.

Enkéten innehaller 24 fragor och tar cirka 5 minuter att besvara.

Det ar frivilligt att delta 1 studien och enkéten &r helt anonym. Svaren kommer bara anvindas
1 denna studie, utifran uppsatsens syfte.

Tack for att du tar dig tid att svara pa fragorna - dina asikter och erfarenheter &r viktiga! Om
du 6nskar mer information eller har fragor dr du vilkommen att kontakta:

Emma Carlson (XXXXXX(@XXXX)

Sara Nordlof (XXXXXX(@XXXX)

Annika Rosenqvist (XXXXXXXX(@XXX)

Beatrix Algurén (xxxxxx@xxxx), handledare

1. Kon:

Kvinna
Man

Annat

2. Alder:

25 ar eller yngre
26-30 ar
31-35ar

36-40 ar

41-45 ar

46-50 ar

51-60 ar

Aldre an 60 ar
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3. Hur manga bam har du?

Inga

1
2

3

Fleran 3

4. Om du har barn, i vilka aldrar ar de? (flera svarsalternativ ar mojliga)

Spadbamsalder
Forskolealder
Lagstadiealder
Mellanstadiealder
Hogstadiealder
Gymnasiealder

Vuxna

5. Hur langt har du till ditt arbete?

Mindre an 3 km
3-5Kkm
Mer an 5 km och upp till 7 km

Mer dn 7 km och upp till 10 km
Mer an 10 km
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6. 1 vilken kommun ligger din arbetsplats?

Boras
Goteborg
Halmstad
Kungélv
Kungsbacka

7. Har din arbetsplats varit med i projektet "Cykelvanlig arbetsplats" tidigare ar?

Ja
Nej
| Vetinte

8. Ar din arbetsplats med i projektet "Cykelvanlig arbetsplats” i ar?

Ja
Nej
| Vetinte

9. Har projektet "Cykelvanlig arbetsplats” gjort att du tar dig till jobbet pa ett annat satt an tidigare?

Ja
Nej
Delvis
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10. Hur tar du dig oftast till jobbet nufértiden? (fler an ett svarsalternativ ar maojliga)

Kor eget motorfordon

Samaker

Elcykel

Cykel

Kollektivtrafik (tag, buss, sparvagn etc.)
Gang

Lopning

Om annat, specificera:

11. Hur tog du dig oftast till jobbet innan din arbetsplats borjade med projektet "Cykelvanlig arbetsplats"? (fler
an ett svarsalternativ ar mojliga)

Korde eget motorfordon
Samakte

Elcykel

Cykel

Kollektivtrafik

Gang

Lopning

Om annat, specificera:

12. Har projektet gjort att du har borjat anvanda cykel i ditt arbete (d.v.s. nar du ska transportera dig for att gora
tjanstearenden)?

Ja, jag anvander det alltid numera
Nej

! Ibland

| Jag anvande cykel i arbetet redan innan projektet startade
Jag behover inte transportera mig i arbetet

13. Paverkar arstidema ditt satt att ta dig till jobbet (d.v.s. ditt val av transport skiljer sig mellan vinter- och
sommararstid)?

Ja
Nej
Delvis

Om annat, specificera:
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14. Om du i samband med projektet har borjat cykla / cyklar mer, i vilken utstrackning har foljande faktorer
paverkat dig? (Var god kryssa i for respektive faktor)

Inte alls Imycketliten  llitengrad  Ihoggrad | YCret N9
grad grad
Kollegor
Vanner
Famil

Arbetsplatsen underiattar
for mig genom t.ex.
duschmojligheter,
cykelparkering/garage
etc.

Tankar pa miljopaverkan
Ekonomiska faktorer
Tidseffektivt

Jag tanker pa min halsa
Jag far min dagliga

motion

Finns det andra faktorer som paverkat dig? Kommentera garna:
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15. 1 vilken utstrackning har foljande faktorer betydelse for dig nar du valjer transportsatt till arbetet?

I mycket liten | liten grad Ihoggraa | MmYckethog

Inte alls grad grad
Tidsatgang ) )
Miljovanligt

Vader

Parkeringsmajlighet

Sakerhet

Ekonomi

Duschmadjlighet pa jobbet

Saker cykelférvaring

Majlighet att kunna
arbeta under tiden

Halsofaktorer

Kommentar, annat?

16. 1 vilken grad upplever du att du har majlighet att transportera dig aktivt (t.ex. cykling och gang) till och fran
ditt arbete?

I mycket liten | liten grad Inoggraa | MmYekethog

Inte alls grad grad

17. Om du inte transporterar dig aktivt idag, vad skulle kunna fa dig att gora det?
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18. Hur mycket tid agnar du en vanlig vecka at fysisk traning som far dig att bli andfadd (t.ex. I6pning,

motionsgymnastik eller bolisport)?

0 minuter/Ingen tid

Mindre an 30 minuter

30-60 minuter (0,5-1 timmar)
60-90 minuter (1-1,5 timmar)
90-120 minuter (1,5-2 timmar)
Mer an 120 minuter (2 timmar)

19. Hur mycket tid agnar du en vanlig vecka at vardagsmotion (t.ex. promenader, cykling eller
tradgardsarbete? Rakna samman all tid, minst 10 minuter at gangen).

0 minuter/Ingen tid

Mindre an 30 minuter

30-60 minuter (0,5-1 timmar)
60-90 minuter (1-1,5 timmar)
90-150 minuter (1,5-2,5 timmar)
150-300 minuter (2,5-5 timmar)

Mer an 300 minuter (5 timmar)

20. Har projektet "Cykelvanlig arbetsplats" dven paverkat din familj till att andra sina transportvanor?

Ja

Nej
| Delvis

21. | vilken utstrackning upplever du att projektet har paverkat....

I mycket liten

Inte alls grad

din halsa i allmanhet
ditt fysiska valbefinnande

ditt psykiska
vdlbefinnande

ditt sociala valbefinnande
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22. Har projektet paverkat dig pa nagot annat satt?

23. Hur upplever du/har upplevt projektet "Cykelvanlig arbetsplats"?
' Ingen asikt
| Mycket daligt
| Daligt
' Bra
' Mycket bra

Varfor? Namn tre saker:

24_Vill du tilligga nagonting? Andra kommentarer?

© Goteborgs universitet
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