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1. Inledning

| Sverige stod transportsektorn for omkring en tredjedel av alla koldioxidutslapp under aren 2014-
2015 (Trafikverket, 2016; Naturvardsverket, 2016). Av detta anges majoriteten av utslappen komma
fran vagtrafiken. Om fler manniskor valde bort bilen och tog cykeln istéllet skulle det innebéra
positiva effekter for bade manniskor och milj6. Det krdvs manga atgarder pa bade samhills- och
individniva for att astadkomma detta och minska utsldappen fran transportsektorn. Eftersom cirka
50% av alla vardagsresor i Sverige idag gors med bil (Trafikanalys, 2015), finns det stor potential i att
lyfta cykeln som transportmedel.

Boras dr med sina 108 000 invanare landets trettonde stérsta kommun och har darmed mdjlighet att
bidra till en fordndring mot mer hallbara resvanor. | cykelframjandets arliga undersokning
kommunvelometern hamnar Boras under snittet for cykelvanlighet bland jdmnstora kommuner
(Forsberg, Ljungblad, Zajc & Koucky, 2016). Boras har dock som vision att bli en langsiktigt hallbar
stad och att dessutom vara i framkant nar det galler cykling (Tekniska Férvaltningen Boras, 2016). Ett
led i detta var att under ar 2016 infora ett erbjudande om férmanscykel till alla tillsvidareanstallda
inom Boras Stad och i nulaget har drygt 300 av ca 8500 mojliga anstéllda antagit erbjudandet. Cykeln
hyrs mot bruttoloneavdrag, vilket innebar att den anstallde betalar en fast summa av sin 16n varje
manad i tre ar. Foretaget EcoChange, som star for hyrsystemet, erbjuder ett stort antal
cykelmodeller och tillbehor, allt fran vanliga stadscyklar till elcyklar och mountainbikes (se
Ecochange, 2016). | priset ingar hjdlm, service och forsakring. Efter tre ar finns majlighet att képa ut
cykeln eller [amna tillbaka den.

For att undersoka om formanscykeln haft ndgon inverkan pa de anstélldas resvanor kontaktade
Miljoférvaltningen vid Bords Stad Miljobron, en organisation som agerar lank mellan offentlig
verksamhet, naringsliv och studenter. Genom Miljobron formedlades darefter uppgiften till oss.

Fragestéallningarna som skulle besvaras var:
e Om ochisadana fall hur har de anstdllda férdndrat sina resvanor till arbetet sedan de tagit
del av férmanen?
e Vad dr anledningarna till att de antog erbjudandet och kan dessa kopplas till miljémdssiga
aspekter?

For att svara pa fragestillningarna skickades en webbenkat ut till de anstdllda som antagit
erbjudandet. Med hjalp av miljépsykologisk teori och resultaten fran enkaten undersdktes sedan
demografi, resvanor, vardeorientering och psykologiska motiv hos urvalet. Resultaten fran var studie
visar att det har skett en signifikant andring i de anstidlldas resvanor efter att de fatt sin
formanscykel. Farre kor bil och fler cyklar till sin arbetsplats. De framsta anledningarna till att
respondenterna antog erbjudandet var att cykling dr bra fér hélsan och att det fanns bra cyklar att
vdlja pd. Sociala normer tycks ocksa vara en drivkraft till forandring av resvanor hos de anstéllda.

2. Metod

Vi kom fram till webbenkat som insamlingsmetod var det framsta verktyget for att fa sa hog
svarsfrekvens som mojligt bland populationen. Enkater kan snabbt och enkelt omfatta en storre
grupp manniskor. Svar via natet gor det latt for respondenterna att delta samt att svaren inkommer i



digital form omgaende. Webbenkaten &r utformad i programmet Google Forms. Enligt Esaiasson
(2007) kan enkéater kombinerat med intervjuer ge ett gott resultat da man kan lyckas fa med
ytterligare information som kan vara relevant. Var tanke var att nagra korta intervjuer skulle utféras
bland vart urval, dock fanns inte tid for detta. Innan utskick till de anstéllda gjordes ett pilottest av
enkéaten pa tio personer, dar de fick genomféra enkaten samt ge feedback. Efter pilottestet skedde
inga storre forandringar, framst omformulering av vissa fragor for att ytterligare 6ka tydligheten.

Inspiration till utformningen av enkéatfragorna har tagits fran en artikel av Jakobsson Bergstad et al.
(2009). Enkaten bestar av blandade svarskategorier; likert-skalor, 7-punktsskalor, boxalternativ,
ja/nej-fragor samt Oppna svar. Enligt Surveymonkey (2016), Alcom (2016) och Gifford (2016) boér
enkater inte innehalla ledande formuleringar, fragorna ska vara valstrukturerade och likert-skalorna
bor vara unipolara (en skala som inte har nagot negativt alternativ utan gar fran inte alls - extremt)
for att respondenten enkelt ska forsta. Vi forsokte ocksa att till stérsta del anvanda oss av utskrivna
titlar till samtliga svarsalternativ for att vara sa tydliga som mojligt (Gifford, 2016).

Enkaten skickades ut till samtliga av de 317 anstallda vid Boras Stad som antagit erbjudandet. Den
skickades ut med mail till de anstallda tillsammans med en presentation av oss och ett budskap om
att de nu hade mdjlighet att tycka till om sin nya cykel. Det stod dven att svarsresultaten kommer att
anvandas till denna rapport som kommer att presenteras for Boras Stad. En vecka senare skickades
en paminnelse till samtliga deltagande. Enkaten var 6ppen for svar i 11 dagar och totalt inkom 126
svar innan enkaten stiangdes den 8/12 - 2016. | var kommunikation med deltagarna samt i enkiten
har vi forsokt undvika att lagga fokus pa miljéo och psykologi da det visats kunna ge missvisande
resultat (Steg, Vlek & Slotegraaf, 2001a).

Cykelval, yrke och alder ar exempel pa bakgrundsfragor som vi stallde for att kunna beskriva vart
urval. Darefter stdlldes fragor om forutsattningar for pendling (avstand till arbetet, kvalitet pa
cykelvag, tillgang till bil etc.) foljt av en kort resvaneundersékning. Fordndringen i resvanor
undersoktes genom att fraga hur manga arbetsdagar i veckan respondenterna anviande olika
transportmedel fére och efter de fatt formanscykeln. Vi utgick da fran att en arbetsvecka har fem
dagar. De svarande som &ndrat resbeteende &r intressanta eftersom formanscykeln da haft en
inverkan pa deras vanor, dar de som borjat cykla ses som sarskilt intressanta. Det finns dock
respondenter som cyklat dven innan féormanscykeln och alltsa inte bidrar till fordndringen, men
beteendet riknas dnda som positivt eftersom det hojer andelen arbetspendlande férmanscyklister.
Efter resvaneundersdkningen foljde fragor om vardeorientering och psykologiska motiv.

For att knyta an till miljdpsykologisk teori och mojliggéra en djupare psykologisk analys av vart urval
stallde vi fragor om de anstélldas vardeorienteringar. Med utgangspunkt i De Groot & Steg (2007)
och deras uppdelning mellan egoistiska, altruistiska och biosfariska vardeorienteringar stéllde vi tolv
pastaenden dar respondenterna fick klassa hur viktigt respektive pastaende var for dem. En egoistisk
vardeorientering innebar att man vill maximera sin egen vinning oberoende av paverkan pa miljo
och om det uppstar orattvisor. De med starka altruistiska varden prioriterar den totala vinsten for
gruppen och manniskan i stort. Personer med biosfariska varden anser att djuren och naturen har
ett egenvirde (De Groot & Steg, 2007). Pa grund av begransningar i Google Forms kunde vi inte
anvanda den 9-punktsskala som De Groot & Steg (2007) har i sin studie. Svarsalternativen gick
fortfarande fran “Gar emot mina varden” till “Extremt viktigt”, men istéllet pa en sjugradig skala
vilket vi ansag vara likvardigt. | analysen anviandes sedan de tre vardeorienteringarna for att



undersdka hur spridningen sag ut inom gruppen. For att se om nagon specifik grupp andrat sina
resvanor mer &n nagon annan undersoktes korrelationen mellan véardeorientering och
resvaneforandring.

Varden ar abstrakta (Steg, van den Berg & de Groot, 2013) medan de psykologiska motiven ar mer
attitydnara och darfér ar det bra att undersoka bada aspekter. Sju av enkatens 24 fragor
behandlade de psykologiska motiven bakom beslutet att ta erbjudandet. De psykologiska motiven
bestar av instrumentella, symboliska samt affektiva motiv. Fragorna vi tagit fram ar en anpassning av
de som Steg anvander i en artikel om bilanvandning (Steg, 2005). Steg har i sin tur utvecklat dessa
fran Dittmars bok The social psychology of material possessions (Dittmar, 1992). Som beskrivet i Steg
(2005) spelar de psykologiska motiven en stor roll inom resbeteenden, framst de symboliska och
affektiva. Ett exempel pa ett instrumentellt motiv dr en produkts snabbhet och prisvirdhet. |
enkaten stalldes atta fragor kring cykelns instrumentella egenskaper. Genom att sedan stalla samma
atta fragor gallande pendling generellt kunde vi i analysen fa fram respondenternas instrumentella
motiv. Varje svar pa cykelfragorna multipliceras med motsvarande svar pa pendlingsfragorna. Fil. dr.
André Hansla (personlig kommunikation, 29 november, 2016) menar att produkten vi far ut
motsvarar en attityd mot de olika aspekterna av formanscykeln som pendlingsfordon, vilka
sammanlagt utgér det instrumentella motivet. Symboliska motiv ar sadant som ror sociala normer,
status och identitet medan affektiva motiv dr den emotionella responsen som produkten skapar
(Steg et al., 2013). De psykologiska motiven kan tillsammans hjalpa till att svara pa fragan om vad
som ar viktigt nar en person viljer att anta erbjudandet.

Som avslutning i enkaten stalldes fragan ”“Vad fick dig frdmst att anta erbjudandet om
férmanscykeln?”. Fragan fungerade som en kontrollfraga och Iat respondenterna sjalva uppskatta sin
framsta motivation till att anta erbjudandet. Sist i enkdten fanns en 6ppen fraga dar de svarande
kunde bidra med egna kommentarer. Nar insamlingen var fardig sammanstalldes datan i Excel och
de statistiska analyserna gjordes i programmet SPSS.

2.1 Metoddiskussion

Innan enkéten skickades ut var vi medvetna om att svaren till stor del kunde komma fran de som
faktiskt borjat cykelpendla mer. Det finns alltsa en risk att urvalet (de som har svarat) har en
Overrepresentation av “aktiva” cyklister eftersom den gruppen antagligen dr mer engagerad och
motiverad till att svara. | var fraga om delad bostad upptéackte vi att en storre del av respondenterna
inte hade gett ett svar och ldmnat rutan tom (se enkéaten, bilaga 1, fraga 6). Fragan gillde om
personen delade bostad med barn under 18 dr och/eller personer éver 18 dér och svarsalternativen
bestod av antal individer [0 -5]. Fragan kan tdnkas vara otydligt formulerad eller svarforstaelig. For
att kunna analysera materialet gjorde vi ett antagande om att de inte delade bostad med nagon
annan nar det inte var ifyllt, och justerade ddrmed svaret till noll. Med detta antagande &r vi
medvetna om att resultatet kan blivit fargat i denna fraga. Det samma galler for fragorna i
resvaneundersokningen, dar manga fyllt i 5 dagar for ett transportmedel och inget pa de andra. Da
har vi i efterhand gjort antagandet att respondenterna menade noll nar de inte fyllde i for ett annat
transportmedel. | efterhand sag vi problem i fragestallningen om cykelstrackan eftersom vi hade
svart att analysera och dra slutsatser utifran de olika intervallerna. Det vi kan konstatera ar att 2-3
km ar den mest optimala strackan for att valja cykel som pendlingsfordon i Boras (se resultat nedan).
Avstandsalternativen som ar langre eller kortare gick inte att dra nagra vidare slutsatser kring.



3. Resultat

Innan vi paboérjade analysen rensade vi bland bortfall och felaktiga svar. Tva svar pa den del av
enkaten som handlade om vardeorientering blev borttagna grund av uteblivet svar. Ett svar pa delen
om resvanor i enkaten blev ocksa borttaget till foljd av felaktigt ifyllt svar. Det forekom nagra icke-
ifyllda svar pa vissa fragor i enkaten som vi valde att inte ta bort.

Tabell 1
Antal Antal Antal
Typ av cykel Alder Yrke
Mountainbike 11 Yngre an 25 0 Skola & Utbildning 38
Citycykel 20 25-34 12 Vard & Omsorg 18
Elcykel 59 35-44 28 Férvaltning & Administration 39
Hybridcykel 33 45-54 47 Service 5
Racer 3 55-65 39 Anléggning & Hantverk 3
Multihjuling 0 Aldre &n 65 0 Chef & Ledningsarbete 19
Annat 4
Koén Mojlighet till bil Traningsmangd per vecka
Kvinna 83 Ja 115 Aldrig 2
Man 42 Nej 11 Sallan 25
Ibland 36
Ofta 56
Véldigt ofta 7

Tabell 1. Oversikt 6ver bakgrundsvariabler. Ytterligare bakgrundsvariabler redovisas i text under tabellen. “Antal” stér fér
"antal personer".

Forutom de redovisade bakgrundsvariablerna i tabellen ovan svarade ett flertal av respondenterna
att de delar bostad med en partner (n=108, N=125) och delar ekonomi med nagon i hushallet
(n=100, N=119). 65% av respondenterna har inga barn under 18 ar boende i sitt hushall (n=80,
N=124). Den vanligaste arsinkomsten for hushallen inom urvalet var 501 000 - 800 000 kr (n=51,
N=124). Sammanfattningsvis ar en stereotypisk féormanscyklist kvinna som cyklar pa en elcykel, ar
mellan 45-65 ar gammal, delar bostad och ekonomi med nagon annan dar samlad arsinkomst for
hushallet ar 501 000 — 800 000 kr. Hon har inga barn under 18 ar hemma, hon tranar ofta och har
moijlighet att ta bil till arbetet.

Avsnittet "forutsattningar for pendling" innehaller fragor om avstand till arbetet, uppfattad kvalitet
pa cykelvdg och tillgang till cykelparkering pa arbetsplatsen. Den storsta gruppen férmanscyklister
(n=47, N=126) har angett att de har 2-3 km att cykla till sin arbetsplats, men det ar dven en
betydande andel som har 11-21 km (n=27, N=126). Kvaliteten pa cykelvdgen uppfattas av de flesta
som rimlig (n=36, N=126) eller bra (n=43, N=126). En minoritet (n=23, N=126) anser att cykelvdgen
ar mycket bra eller utmarkt. 24 personer har angett att cykelvédgen till deras arbete ar dalig (N=126).
Den storsta gruppen anser sig ha god tillgang till cykelparkering pa sin arbetsplats (n=41, N=126),
men 21 personer tycker tillgdngen &r dalig (N=126).

Hur paverkar da cykelstrackan hur mycket man cyklar? Genom att undersdka forhallandet mellan
resvanor och cykelstrdcka har vi fatt fram statistik pa inom vilket avstandsspann férmanscyklisterna
cykelpendlar mest. De respondenter som har 2-3 km till sin arbetsplats cyklar 61% (n=37, sd=,34) av
sina pendlingsresor, vilket ar den hogsta frekvensen av alla. Minst cyklar som vantat de som har mer
an 21 km till sitt arbete. De gor 13,1% av sina resor till arbetet pa cykel (n=13, sd=,30). Den framsta



anledning till att respondenterna antog erbjudandet var att cykling dr bra fér hélsan (n=36, N=123).
Den anledning som fick minst svar var cykling sparar tid (n=5, N=123).

Vad fick dig framst att anta erbjudandet om formanscykeln?

5 % B Det ar miljovanligt att cykla
12 %

B Det ingick reparationer, support

och férsdkrin
5% g

Det fanns bra cyklar att vilja pa
5%

6%>

4%

B Cykling ar bra for halsan
Cykling sparar tid
23 % B Behdvde cykel
B Det var billigt

B Att kunna delbetala passade mig

= Ovrigt

29 %

Figur 1. Cirkeldiagrammet visar anledningen till varfér respondenterna antog erbjudandet i procent.
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Figur 2. Tabellerna visar hur stor andel av pendlingsresorna pd en genomsnittlig vecka som gjorts med respektive
transportsdtt fére samt efter de erhéll formdnscykeln.
For att undersoka férandringen i respondenternas resvanor efter att de fatt sin cykel gjordes en
jamforelse av medelvarden (paired-samples t-test) for att jamfora anvdndningen av respektive
transportmedel per vecka innan och efter de fatt sin cykel. Resultaten visar att det var en signifikant
reduktion i andelen bilresor per vecka efter (M=0,426, SD=0,406) jamfért med innan (M=0,617,
SD=0,423) respondenterna fatt sin cykel; t(124)=-6,750, p < ,001. Det var ocksa en signifikant 6kning i
cykelresor efter (M=0,403, SD=0,378) jamfort med innan (M=0,155, SD=0,299) respondenterna fatt
sin cykel; t(124)=8,784, p < ,001. Det fanns dven en signifikant reduktion i andelen som gick till
arbetet efter (M=0,081, SD=0,212) jamfért med innan (M=0,122, SD=0,270) de fatt sin cykel; t(124)=-



2,057, p = ,042. Resultaten visar inte nagon signifikant dndring i att ta kollektivtrafik eller anvdnda
MC/moped till arbetet innan och efter respondenterna fatt cykeln. Det var alltsa en signifikant
forandring i andelen pendlingsresor med bil, cykel och gang pa en genomsnittlig vecka (se figur 2).

Statistiska test (independent samples t-test) visar att det finns ett samband mellan vad
respondenterna angett som anledning till att de antog cykeln och deras psykologiska motiv. For att
svara pa fragestallningen om kopplingar till miljdmassiga aspekter undersdktes hur de anstallda som
angett att cykeln ar miljovanlig skilde sig fran ovriga. Skillnader i psykologiska motiv fanns mellan de
som angav det alternativet och de som angav andra alternativ. De som angav att de antog
erbjudandet for att cykeln ar miljévénlig uppgav hogre varden pa injunktiva normer an bade de som
angav att det var for att det ar bra for hdlsan att cykla; t(49)=2,024, p = ,048, och de som angav att
det var for att det fanns bra cyklar att vilja pd; t(40)=2,078, p = ,044. Skillnader fanns ocksa inom
svar pa de instrumentella motiven dar de som angav miljéalternativet var mer positiva dn de som
angav att de antog erbjudandet for att det passade dem att kunna delbetala; t(25)=2,328, p = ,028.
Inget signifikant samband kunde hittas mellan vardeorientering och svaren pa varfor de antog
erbjudandet.

Andringen i cyklingsvanor var signifikant positivt korrelerad med social jamférelse enligt Pearson
Correlation (r=,232, n=125, p=,009). Andringen i bilvanor var signifikant negativt korrelerad med
deskriptiv norm enligt Pearson Correlation (r= -,208, n=121, p=,022). Andringen i cykling var ocksa
signifikant negativt korrelerad med andringarna i bilvanor enligt Pearson Correlation (r= -,655,
n=125, p <,001).

Positiva korrelationer med Pearson Correlation kunde ocksa hittas mellan psykologiska motiv och
den generella andelen pendlingsresor med cykel efter erbjudandet. De som cyklade mer dn andra
fick ocksa hogre varde pa bade social jamforelse (r=,357, n=123, p < ,001) och affektiva motiv (r=
,438, n=122, p < ,001) dn andra. Samband fanns ocksa mellan identiteter och resvanor. De som
identifierade sig mest som bilister korde ocksa mer bil an de som identifierade sig som cyklister;
t(89)=5,802, p < ,001. Det omvdnda sambandet fanns ocksa for cykelvanor, de som identifierade sig
mest som cyklist cyklade ocksa mer; t(89)=6,579, p <,001.

4. Diskussion

Resultaten fran var undersékning visar att det har skett en signifikant férandring av respondenternas
resvanor efter att de fatt formanscykeln. Andelen pendlingsresor med bil har reducerats med
omkring 30% medan det har skett en 6kning av andelen cykelresor med cirka 160%. Erbjudandet har
alltsa haft onskvard effekt pa resvanorna. Andelen resor som sker till fots har minskat med 34%,
dock vet vi inte om fotgdngarna istéllet borjat cykla. Det finns en klar korrelation mellan reduktionen
i andelen bilresor och 6kningen i andelen cykelresor. Detta gor att vi kan pasta att en okning av
andelen cykelresor har orsakat en tydlig reduktion i bilkérning. Med stor sannolikhet ar just
formanscykeln anledningen till att cyklingen 6kat, men vi kan inte med sakerhet garantera att det ar
fallet eftersom det ocksa kan finnas utomstaende variabler som har orsakat beteendeférandringen
(Gifford, 2016). Detta ar ocksa nackdelen med enkéatstudier da komplett kontroll 6ver alla variabler
inte ar mojlig (Gifford, 2016). Det kan heller inte uteslutas att vdader och arstid har haft en paverkan
pa resultatet. Eftersom undersokningen gjordes under november-december kan respondenterna ha
varit mindre motiverade att cykla dan under andra tider pa aret. Undersokningen har ocksa gjorts



relativt kort efter att de anstdllda erhallit cykeln och att det ar darmed mojligt att
beteendefordandringen dnnu inte har stabiliserats. For att kunna se om reseférandringarna haller i sig
eller férandras over langre tid skulle en mer omfattande resvaneundersékning kunna genomféras
framover.

Da det fanns ett signifikant samband mellan de personer som skattat hogt pa social jamforelse och
de som borjat cykla mer kan det antas att social jamforelse ar en stark drivkraft till forandring inom
detta omrade. De pastaenden som stélldes i fragan om social jimférelse i enkaten (se fraga 20) rorde
bland annat uppfattningar om andra personers pendlingsvanor. Om respondenten svarade att
andras pendlingsvanor paverkade deras egna val i hog grad sa ar de kénsliga for social jamforelse.
Detta skulle kunna vara en viktig ledtrad for att svara pa fragan om vad som fick de anstallda att anta
erbjudandet, och dven hur man skulle kunna fa fler att géra samma sak i framtiden.

Vi kunde se vissa indikationer pa att miljomassiga aspekter bidragit till antagandet av erbjudandet.
12% av respondenterna angav att det var just av miljomassiga skdl man antog erbjudandet. Dock
kunde vi inte finna nagon koppling mellan vardeorientering och den angivna anledningen till att
erbjudandet antogs. En koppling fanns daremot mellan psykologiska motiv och varfér erbjudandet
antogs. De som angav att de antog erbjudandet av miljomassiga skal verkar vara mer mottagliga for
injunktiva (sociala) normer &n merparten av respondenterna. De ar ocksa mer positiva till
formanscykeln som pendlingsfordon d@n de som antog cykeln av ekonomiska skal. Majligt ar dock att
de som vill cykla till jobbet av miljomassiga skal redan gor det eller véljer att kbpa en cykel pa egen
hand och darfér inte ar intresserade av formanen. En framtida undersoékning av 6vriga anstéllda och
boende i Boras skulle kunna forska vidare pa sadana eventuella trender.

Som tidigare namnts fokuserade understkningen endast pa de anstdllda som faktiskt antog
erbjudandet. Det skulle ocksa vara mojligt att jamfora med andra grupper av resenarer, till exempel
anstallda inom Boras Stad som inte antog erbjudandet. Pa sa satt skulle det ge forstaelse for
potentiella skillnader mellan olika grupper och vilka egenskaper som urskiljer de personer som antog
erbjudandet eller 6nskar borja cykla till arbetet. Resultatet fran sektionen om affektiva psykologiska
motiv visade tydligt att de personer som oftare cyklar till jobbet &r de som mar bast nar de cyklar.
Dessa personer kdnner sig alltsa avslappnade och lyckliga nar de cyklar, men om det ar cyklingen
som skapar de positiva kdnslorna eller vice versa ar svart att avgora. En annan tydlig trend ar att
identitet spelar en avgorande roll i fragan om transportval. De personer som angett att de
identifierar sig som cyklister ar ocksa de som cyklar flest dagar i veckan medan de som identifierar
sig som bilister kor mest bil dven efter att de tagit del av férmanen.

De framsta anledningarna till att de anstallda antog erbjudandet var enligt dem sjalva att cykling dr
bra fér hdlsan, att det fanns bra cyklar att vdlja pG och att man ansag det vara miljévénligt att cykla.
Detta ar motivationer likartade de som har rapporterats i tidigare forskning kring hur manniskor ser
pa cykling generellt (Gatersleben & Appleton, 2007). Det ska dock ndmnas att respondenterna inte
fick svara helt fritt kring vilka skal de hade for att anta erbjudandet. De fick istdllet valja mellan sju
alternativ (och ett 6ppet alternativ) som vi hamtade ur informationsmaterial om erbjudandet fran
Ecochange (2016; se enkaten, fraga 23). Detta kan ha fargat respondenternas svar till en viss grad,
men var nagot vi var villiga att acceptera da det bade ar lattare att svara pa och enklare att analysera
slutna fragor (Gifford, 2016). Enkaten var ocksa relativt Iang och vi ville halla den sa kort som mojligt
for att fa en sa hog svarsgrad som mojligt.



Det finns forskning som visar att miljévanliga handlingar i sig kan gora att miljovarden aktiveras och
det kan i sin tur leda till en positiv spillover effect (Nilsson, Bergquist & Schultz, 2016). Genom att
anta erbjudandet om formanscykeln kan det tdnkas att formanscyklisterna har dndrat beteende
dven inom andra omraden. Kanske har hallbart resande blivit viktigt for dem &ven gallande
fritidsresor eller nar de dker och handlar. Motsatsen till detta ar en negativ spillover effect eller
rebound effect. Det kan innebdara att om en person upplever att de gor en insats for miljon genom
att cykla till jobbet kompenserar de genom att till exempel tillata sig sjalva att kéra mer bil nar de ar
lediga. Om det ar positiv eller negativ spillover som kommer ske for formanscyklisterna ar inte
moijligt att forutsaga genom denna undersdkning. Det ar dock viktigt att vara medveten om risken
med ett kompenserande beteende om malet &r att framja hallbart resande och beteende 6verlag
och inte bara vid arbetspendling.

Den attityd gentemot cykeln som pendlingsfordon som visade sig vara minst positiv géllde fragorna
“Ange i vilken utstrackning du anser att cykeln/ditt satt att pendla gér dig oberoende (frén vdder,
trafik etc.)”. Anledningen till att resultatet blev lagt kan bero pa ordvalen i forklaringen. | efterhand
har vi insett att forslaget vdder eventuellt kan ha inneburit missledande priming (paverkan pa
respondenten) da vadret i Sverige kan ha en negativ inverkan pa attityden till cykling (Tversky &
Kahneman, 1974). Kanske hade ett forslag som oberoende frdn tidtabeller gett andra resultat
eftersom cykling dven kan uppfattas som ett transportsatt som ger frihet och flexibilitet. | efterhand
hade kombinationen tidtabeller, vider och trafik kunnat vara ett battre ordval for att fa sa rattvist
och ofdrgat svarsresultat som mojligt.

Inom vara mer psykologiorienterade fragor finns risk for social onskvardhet i att ange vissa svar.
Social 6nskvardhet innebar att respondenten svarar det som anses vara det ratta svaret, dven om
det egentligen inte stimmer 6verens med det den sjalv tycker (Gifford, 2016). Inom de psykologiska
motiven kan det till exempel vara icke socialt onskvart att skatta hogt pa symboliska respektive
affektiva motiv (Steg, Vlek & Slotegraaf, 2001b). For vardeorienteringarna ar det istdllet socialt
onskvart att skatta hogt pa altruistiska respektive biosfariska varden, alltsa varden som visar att man
bryr sig om sin omvarld (Gifford, 2016; Schwartz, Verkasalo, Antonovsky & Sagiv, 1997). Situationer
dar vissa svar dr mer onskvarda dn andra kan leda till att respondenten skattar sina svar at det hall
som anses mest onskvart. Darmed finns en risk att svaren respondenterna angett ar vinklade at det
hall som uppfattats som mest socialt 6nskvart.

4.1 Slutsats

Andelen resor som Boras formanscyklister gér med cykel under en arbetsvecka har sammanlagt 6kat
fran 16% till 40%. Andelen pendlingsresor som skett med bil har minskat med cirka 30% efter
erbjudandet. Vi kan alltsa konstatera att formanscykeln har haft stor effekt pa resvanorna hos den
undersokta gruppen. Utan kontrollgrupp ar det daremot svart att specificera skillnader mellan
individer som antagit erbjudandet och 6vriga anstallda vilket gor det svart att svara pa fragan om
varfor erbjudandet antogs. Vardeorienteringar har inte heller gett nagon forklaring till varfor
erbjudandet antogs. Genom den direkta fragan om varfor erbjudandet antogs kunde vi dock se en
del dominerande anledningar. Framst angavs halsoaspekten, utbudet av cyklar samt miljéaspekten
som anledningar till att man antog erbjudandet. Skillnader i skattning av injunktiva sociala normer
(en del av de psykologiska motiven) finns mellan individer som angav miljémassiga skal jamfért med



de tva andra dominerande anledningarna. De som angav miljémassiga skal tycks paverks mer av
uppfattningar om omgivningens asikt. Vi har kunnat konstatera att social jamforelse leder till att fler
cyklar mer. De som skattat hogt pa pastdenden om social jamforelse (se fraga 20) har i hogre
utstrackning anvant formanscykeln som pendlingsfordon dn de som inte haller med om
pastaendena.
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