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INNLEDNING OG BAKGRUNN
Klimaproblematikken er en av var tids sterste utfor-
dringer. Utallige studier og artikler dokumenterer faren
ved det stadig skende utslippet avklimagasser, ogkjen-
diser og politikere reiser verden rundt for 4 advare mot
de negative konsekvensene av temperaturendringer.
Betraktelig feerre studier har sett pd hvasom kan gjores
ipraksisfor a endre enkeltpersoners atferd til d blimer
klimavennlig - somjo er enforutsetning for beerekraftig
utvikling. Denne studien bidrar til akkurat dette gjen-
nom a se naermere pa hva ansatte mener arbeidsgiver
kan gjore for a motivere til sykling. I tillegg til d vaere et
miljevennlig tiltak er dette ogsa en helsevennlig frem-
gangsmate for a komme seg til og fra jobben.

Studien tar utgangspunkt i en spgrreundersgkelse
om transportmetode til jobben i fire ulike bedrifter
i Oslo-omradet i 2013. Vi kartlegger hvor langt fra
arbeidsplassen ansatte bor, og hvordan de kommer
seg til jobben i sommerhalvaret. Deretter undersgker
vi grunner til at folk sykler eller ikke sykler, og opp-
fatninger om ulike mulige initiativ fra arbeidsgivers
side for & motivere til sykling. Markedsforing, ledelse
som rollemodell, sykling som del av arbeidstiden og
kilometergodtgjarelse er eksempler pé slike initiativ.
Viprever ogsa aidentifisere personlige kjennetegn som

kan veere bestemmende for folks holdning til sykling.
Funnene kan vaere til nytte for bedrifter som gnsker a
motivere ansatte til a sykle, og for myndigheter som
vurderer tiltak for & fa folk til a sykle mer.

Transport star for 32 prosent av klimagassutslipp
i Norge (Miljgstatus Norge 2013). I Norge i dag er bil
det vanligste fremkomstmiddel til jobben. 65 prosent
avantall arbeidsreiser er gjort med bil, sd denne typen
reise star for en stor del avnasjonale CO,-utslipp (Mil-
joverndepartementet 2007). Selvmed de store klimare-
laterte problemene vi star overfor, kjgrer vi stadig mer
bil. Bare siden 1992 har bilbruken gkt med 40 prosent
(Syklistenes landsforening 2012).

12005 var transportmiddelfordelingen i Norge
folgende: 20 prosent av transporten foregikk gaende,
8 prosent med kollektiv trafikk, 66 prosent med bil,
5 prosent syklet og 1 prosent kjorte MC eller annet
(Statens vegvesen 2007).Ivare naboland er delen som
sykler, mye storre: Sykkelandelen i Sverige er 12 prosent
ogiDanmark 17 prosent. I Norge er det utarbeidet en
nasjonal sykkelstrategi som del av Nasjonal transport-
plan 2010-2019, og malet ifglge den er at andelen syk-
keltrafikk skal gke fra fem til atte prosentfor alle reiser
(Statens vegvesen 2007). Saledes er denne studien et
bidrag tilkunnskap rundt hvordan vi skal na dette malet
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i praksis, med utgangspunkt i hva bedrifter kan gjore
for & bidra til mer sykling blant de ansatte.

For arbeidsgiveren er det flere grunner til & moti-
vere ansatte til 4 sykle til jobben. Bedre helse og redu-
serte utgifter til parkeringsplasser er noen eksempler.
Séaledes kan det a motivere ansatte til a sykle til jobben
bidra til samfunnet og ogsa veere av direkte interesse
for bedriften. Tiltak for a fa ansatte til 4 sykle mer kan
sees pa som utgvelse av en bedrifts samfunnsansvar
gjennom a redusere negativ miljopavirkning, veere
helsefremmende samt kostnadsreduserende.

Nordmenn er for lite fysisk aktive. Kun én av fem
voksne (20-85 ar) tilfredsstilte anbefalinger om mini-
mum 30 minutter moderate aktivitet per dag (Fol-
kehelseinstituttet 2013). Darlig fysisk aktivitet har
sammenheng med hjerte- og karsykdom, diabetes,
overvekt ogfedme. T henhold til studien «Helseeffekter
av sykling til og fra jobb» er det lavere risiko for tidlig
dod hos dem som sykler til jobben, og det konkluderes
med at «sykling til og fra jobb kan pavirke fysiologiske
variabler som gir helsemessig gevinst» (Tjelta, Kvale og
Dyrstad 2010:1246). Selvnar man tar hensyn til at man
er mer ubeskyttet og utsatt for skade nar man sitter pa
sykkel ennibil, er det fremdeles mer helsebringende a
sykle enn akjare, fordi de estimerte helsemessige forde-
lene ved syklingi gjennomsnitt er vesentlig storre enn
risikoen for negative konsekvenser av skade (World
Health Organization 2011).

For lite fysisk aktivitet er altsé knyttet til storre
sykefraveer, og sykefraveer er dyrt for bedrifter. Ved a
fa ansatte til 4 sykle mer til jobb kan sykefraveer reduse-
res. Bedrifter gnsker derfor at ansatte skal sykle mer til
jobb, ogarligigangsettes det diverse initiativsom sgker
a fa ansatte til 4 skifte transportmiddel til sykkel, for
eksempel Bedriftsidrettens Sykle til jobben-aksjon.1

Det erikke utelukkende for arbeidsgiver det er posi-
tivt at ansatte holder segiform. Denne typen initiativ
fraarbeidsgivers side er ogsa verdsatt avansatte. Det at
bedriften hjelper ansatte til a bli mer fysisk aktive og ta
miljshensyn, kan sees som et samfunnsansvarstiltak fra
bedriften side. En studie gjennomfert i Storbritannia
viser at niavtiansatte meneratarbeidsgivers sosiale og
miljemessige ansvar er viktig for dem (Dawkins 2004).
Videre viser forskning at ansattes oppfatning av CSR

1. http://www.bedriftsidretten.no
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henger sammen med deres fglelse av tilhgrighet til
bedriften (Ditlev-Simonsen 2012).

S4 initiativ fra arbeidsgivers side nar det gjelder
fysisk aktivitet og miljghensyn, er positivt bade for
bedrift og ansatte. Likevel er slike initiativ i hovedsak
basert pa markedsfaring og oppfordring, og lite pa
praktisk orienterte lgsninger og gkonomiske insentiver.
Derforvil viidenne studien undersgke flere praktiske
tiltak for & fa ansatte til 4 sykle til jobben.

Ineste seksjon vil vise pa tiltak for a motivere ansatte
til a sykle som har vaert anbefaltiulike sammenhenger.
Deretter presenterer vivart datamateriale. Resultatet
av undersgkelsen blir sa presentert for vi diskuterer
og konkluderer om arbeidsgivers mulige rolle nar det
gjelder & motivere til sykling til jobben.



MULIGE TILTAK FOR A MOTIVERE ANSATTE

TIL A SYKLE TIL OG FRA JOBB

Det finnes mange forslag til tiltak arbeidsgiver kan

igangsette for & motivere ansatte til 4 reise mer miljg-
vennlig. I kommunale parkeringsnormer for Oslo stilles

det for eksempel allerede krav til sykkelparkering for

naeringsbygg som skal «bidra til at feerre velger bil til

arbeidsplassen, seerlig i sentrale omrader» (Hansen,
2005, side 7). I Nederland har arbeidsgiver anledning

til & gi skonomisk statte til ansatte som sykler til jobben

og sykkelreparasjon uten at dette far skattemessige

konsekvenser (som det gjor Norge). I Ggteborg er det

startet sykkelpool forlanesykleriregi avkommunen og

rundt 30 bedrifter, ogi Arhusble det tilbudt gratis sykler
tilansatte (Hansen 2005). I rapporten «Miljgvennlige

arbeidsreiser» foreslas det ogsa tiltak fra arbeidsgivers

side for a stimulere til sykling, men dette er ikke provd

ipraksis (Hansen 2005).

Etter a ha kartlagt hva slags tiltak som er foreslatt
iden presenterte litteraturen for a gke bruk av sykkel
tiljobb, ogetter a haundersgktblant kolleger og andre
ansatte, utarbeidet vi en liste med syv relevante tiltak
somvibavare respondenter tastilling til ved a svare pa
hvor viktig tiltakene kunne veere for a motivere dem til
asykle. Vivil her presentere de syv foreslatte tiltakene.

TILTAK 1: AKTIV MARKEDSF@RING

OG OPPFORDRING INTERNT

Informasjon, oppfordring og markedsforing fraarbeids-
givers side kan motivere til atferdsendring. A oppfordre

ansatte til a sykle til jobben gjennom interne program-
mer kan derfor veere et viktig grep for a motivere til mer
sykling. Etinitiativsom benyttes i mange bedrifter, er

Sykle til Jobben. Sykle til Jobben beskrives pa sine nett-
sider som «(...) Bedriftsidrettens aktivitetskonkurranse,
uten kondomdrakt ogblodsmak! Her kan duregistrere

fysisk aktivitet». (Sykle til jobben 2013)

Sykle til jobben er det storste norske nasjonale til-
taket for & motivere folk til a sykle til jobben. Mer enn
6000 personer deltar i denne aksjonen arlig. Aksjonen
bestar avbade intern og ekstern markedsfaring og opp-
fordring. Mange bedrifter arrangerer ogsa interne kon-
kurranser, ogdet er mulighet for premiering. I hovedsak
vurderer deltagerne informasjonen i kampanjeperio-
den til & veere bra. Likevel er de som deltar i aksjonen,
ihovedsak personer som allerede er aktive syklister
(67 prosent av dem sykler vanligvis til jobben, til sam-

774 FAGARTIKLER MAGMA 0314 FAGLIGE PERSPEKTIVER

menligning er landsgjennomsnittet pa 5 prosent). Dette
ernoe av utfordringen ved tiltak fra arbeidsgivers side
for 4 fa ansatte til 4 vaere mer fysisk aktive; det blir lett
slik at de som allerede er fysisk aktive, blir enda mer
aktive. De som trenger mer trening mest, er de som
ikke deltar. Nar man tar hensyn til at ti prosent av de
ansatte star for over 80 prosent av sykefravaeret, kan
bedrifters treningsinitiativsom ser lovende ut gjennom
at mange av de ansatte deltar, ha begrenset effekt der
deter mestgnskelig - altsd blant dem som ikke allerede
er fysisk aktive (DN 2013).

TILTAK 2: BEDRE SYKKELFASILITETER PA JOBBEN
(GARDEROBE, DUSJ OG SYKKELPARKERING)

A velge sykkel som transportmiddel til jobb kan med-
fore praktiske ulemper. For eksempel er sykler popu-
leere tyveriobjekter, og mangel pa sikker oppbevaring
kan folgelig sees pa som et hinder. Derfor kan mulighet
for enkel og sikker parkering av sykler veere et viktig
element for a motivere ansatte til & sykle. For dem som
harlangreisevei og/eller sykler raskt, kan det ogsa veere
viktig med tilgang til gode dusj- og garderobefasiliteter
(Regjeringen 2011).

TILTAK 3: TILGANG TIL GRATIS

SYKKELSERVICE PA ELLER NAR JOBB

Enannen faktor som kan bidra til at mange ikke gnsker
asykle, er vedlikehold. Sykler gar lett i stykker, enten
detdreier seg om punktering eller mangel pajustering
av for eksempel gir, bremser og smoring. A reparere
sykler selv innebaerer ekstra arbeid, og det a fa levert
sykkel til service er ogsa forbundet med problemer.
Ikke alle hvor sykkelen kan repareres, reparaterene
arbeiderbareide ansattes arbeidstid, det er vanskelig
afa med seg sykkel til reparater, og sa videre. Det kan
derfor vzere en god idé for arbeidsgiver a tilby gratis
reparasjon eller service. Hos Klif (Klima- og forurens-
ningsdirektoratet) tilbys for eksempel ansatte blant
annet gratis sykkelservice en gangiaret, og Klif dekker
utgifter til basisservice og utskifting av vanlige slite-
deler (Kvarta 2013).

TILTAK 4: LEDELSEN GAR FORAN SOM ET GODT
EKSEMPEL OG SYKLER TIL OG FRA JOBB

Ledelse som rollemodell er et anerkjent virkemiddel
i bedrifter. Rollemodeller er individer hvis handling,
personlige stil og egenskaper etterlignes avandre som
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gnsker a identifisere seg med disse (Jacobsen 2004).
Med referanse til tidligere forsvarsminister Anne-
Grete Strem-Erichsens foredrag ved en dialogkonfe-
ranse om etikk, holdninger og ledelse 20. januar 2009

er det a veere god rollemodell sentralt for ledere: «Vi

som ledere ma forsta var oppgave somrollemodeller og

kulturbeerere» ... «Det er gjennom a vaere gode eksem-
plertil etterfolgelse viutever den aller viktigste delen av

var ledergjerning». Studier viser videre at det «kreves

noe ekstraaven leder for a bli oppfattet som samfunns-
ansvarlig» (Ditlev-Simonsen 2009). Sykling til jobb er

som tidligere nevntbade et miljo- og helsetiltak, og ved

agaforan som et godt eksempel, en rollemodell, for de

ansatte kan ledere som sykler til jobben, motivere de

ansatte til 4 gjore det samme.

TILTAK 5: SYKLING TIL OG FRA JOBB REGNES

SOM EN DEL AV ARBEIDSTIDEN

Tid er etbegrenset gode og en ofte brukt begrunnelse
forikke atrene. Flere bedrifter har tatthensyn til dette
og gitt ansatte anledning til & trene pa jobb som en
del av arbeidstiden (for eksempel Handelshgyskolen
BI, Avinor, Gjensidige, osv.). Trening i arbeidstiden
er for de ansatte sammenlignet med goder som fir-
mahytte, parkering og statte til barnehage nar det
gjelder (Sgrheim 2011). Som sagt lgnner det seg ogsa
for bedriften at de ansatte har god helse. I praksis kan
sykling som del av arbeidstiden gjennomfores ved at
de ansatte far et visst antall timer til 4 sykle til jobben
- pa samme mate som de far et visst antall timer til &
trene i arbeidstiden.

TILTAK 6: TILGANG TIL LANESYKKEL VIA JOBBEN

Ikke alle ansatte har egen sykkel. I flere av de storste

norske byene har leie av bysykkel blitt populeert. Oslo

er den byen i Norge med flest bysykler. Disse adminis-
treres av Clear Channel Norge, som har over 49 000

registrerte brukere med mer enn en million utlan per

sesong (Tronstad 2012). Abruke disse syklene fordrer

atansatte selvordner med abonnement. Et annet alter-
nativeratarbeidsgiverkjoperinn sykler somigjenlénes

uttil ansatte. Dakan ansatte fa storre mulighet til alane

sykkelen over lengre perioder. Noen eiendomsselska-
per harallerede begynt med a stimulere til jobbsykling

gjennom gratis utleiesykler. «Bedre tilrettelegging for

sykling bidrar til at flere lar bilen sta og sykler til jobb»
(Regjeringen 2011).

TILTAK 7: KILOMETERGODTGJ@RELSE

FOR A SYKLE TIL OG FRA JOBB

@konomisk kompensasjon er et avde vanligste og mest

effektive tiltak for 4 motivere ansatte til & oppfare seg

pa gnsket mate (Langeland 1999). Veldig fa studier er

giennomfert for d undersgke til hvilken grad gkonomisk

kompensasjon kan bidra til 4 endre transportmgnstre

til og fra arbeidsplass. Et unntak er Transportgkono-
miskinstitutts undersgkelse avkampanjen «Jegkjorer

gront», derinnbyggerne i Tromsg fikk tilbud om gratis

manedskort eller gavekort pa sykkelutstyr til en verdi av
kr1000 mot aikke kjore bil. Detresulterte 94 personer

som sa seg villig til & la bilen sta (T@I 2011). Kampan-
jeperioden var fra 10. mai til 10. juni i 2011.

I sperreundersgkelsen har vi, i tillegg til det gene-
relle sparsmalet om hvor viktig tiltaket med kilome-
tergodtgjorelse kunne veere, ogsa konkretisert belgpet
gjennom et utvalg av ulike satser. Statens satser for
kilometergodtgjorelse for bruk av sykkel er kr 1,75
per kilometer. I noen kommuner betales det kr 7,00
per kilometer for sykling i arbeidstiden. Det er ogsa
selskaper som stotter ansatte med sad mye som kr 12,50
per kilometer nar ansatte sykler til jobben. Vi under-
sgker ogsa om disse alternativene er «for sma», og om
de ansatte ma tilbys over kr 12,50 for a bli motivert til
asykle til jobben.

DATA OG METODE

DATA OG UTVALG

Studien erbasert pa data fraen undersgkelse giennom-
fort i fire store bedrifter i Oslo-omradet innen ener-
gibransjen, bilbransjen og konsulentbransjen. Selve

sporreskjemaet er tilgjengelig fra forfatterne. I tre av

selskapene ble undersgkelsen distribuert for paske

2013, ogidet siste selskapet etter paske.2 I de to farste

bedriftene ble det trukket tilfeldig 250 ansatte, i det

tredje selskapet fikk alle ansatte ved to avdelingskontor

sporreundersgkelsen, ogidet fijerde selskapetble lenke

til undersgkelsen lagt ut pa intranett (andelen avdem

som svarte, er representativforbedriften nar det gjelder

alder ogkjonn). Svarprosentene varierte mellom 50 og

76 prosent. Undersgkelsen ble i hovedsak gjennom-
fort elektronisk (og med papir til dem som ikke hadde

2. Enavbedriftene skulle flytte inninye lokalerilgpet avnoen mane-
der, ogher var spgrsmalene formulert med utgangspunktihvordan
de ansatte planla 8 komme seg til jobben pa det nye kontoret.




FIGUR 1 Fordeling av omfanget av bruken av ulike transportmidler
for @ komme seg til jobben.
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tilgang til datamaskin pa arbeidsstedet). Selskapene
hadde ulike geografiske plasseringer. Noen hadde et
rikt kollektivtilbud og andre ikke, noen hadde gratis
parkering og andre nesten ikke parkeringsmuligheter
idetheletatt, og sa videre. Denne studien tar ikke sikte
paasammenligne bedrifter, men kartlegge holdninger
generelt til bruk av sykkel avhengig av hvordan man
bor i forhold til jobben, reisealternativer og hvordan
man kommer seg til jobben i dag. Til sammen fikk vi
752 komplette svar som er et representativt utvalg fra
over 18 000 ansatte.

FREMGANGSMATE OG METODE
De innsamlede data bestar av tre deler: demografiske
data, begrunnelse for sykling / ikke sykling, og oppfat-
ninger av de syv tiltakene for a motivere til sykling. De
demografiske dataene bestar foruten kjgnn og alder
av avstand til jobben og opplysninger om hvordan
respondentene kommer seg til jobben i dag. Vi spurte
om grunnen til at de som sykler, gjor det, og grunnen til
at de som ikke sykler, ikke gjor det. Til slutt har vi spurt
om hvor viktige hvert avde syv tiltakene nevnt ovenfor
kan vaere for & motivere dem til a sykle til jobben.
Idetoneste seksjonene presenterer viforst dataene
ogderetter en dataanalyse. I dataanalysen harvi provd
a forklare holdningen til hvert av de syv tiltakene ved
hjelp avde demografiske variablene. Dette har vi gjort
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ved a bygge regresjonsmodeller der vi starter med alle
de demografiske variablene og sa reduserer modellen
inntil vi sitterigjen med et knippe signifikante variabler
(sakalt baklengs regresjonsanalyse).

Vihar ogsa foretatt en eksplorativ faktoranalyse for
ase om det med utgangspunkt i de demografiske data-
ene er mulig a identifisere uobserverte underliggende
variabler som girbedre forstaelse avholdninger til tiltak
for sykling til jobben.

PRESENTASJON AV DATAENE

AVSTAND TIL ARBEIDSPLASS

Flesteparten av de ansatte, 75,3 prosent, bodde under
30 km fra jobben. Av disse hadde 31,4 prosent mellom
1 0g 10 kilometer til jobb, 0g 12,1 prosent mellom 1 og
5 kilometer til jobb. Sykling anses som realistisk nar
det er opptil 10 kilometer fra jobben (Christiansen
2011), likevel var det fem prosent av respondentene
som hadde syklet selv om avstanden til arbeidsplass
var mer enn 30 km.

HVORDAN KOMMER DE ANSATTE SEG TIL JOBBEN?

For a kartlegge hvordan de ansatte kom seg frem og

tilbake fra jobb, ble de bedt om a skrive inn prosentvis

fordeling av transportmiddel i sommerhalvaret. For

hvert transportkategori (se figur 3) skulle responden-
tene fore opp en prosentandel. Til sammen matte alle

prosentandelen bli100 prosent. Mest brukt var kollek-
tivtransport, 41,2 prosent, pa annenplass kom a kjgre

bil alene, 36,2 prosent. Sykling stod for 12,3 prosent

(sefigurl).

HVORFOR SYKLER DE ANSATTE?

Paspgrsmalet om hvilke grunner som er de viktigste til
atmanvelger a sykle, far respondenten muligheten til &
rangere fire motiver pa en skala fraltil 5,der1er «ikke
viktig», og 5 er «veldig viktig». Det viktigste motivet var
afamer fysisk aktivitet (4,4), deretter kom miljghensyn
(2,9), deretter at det er raskere (2,8), og til slutt at det
er billigere (2,6).

HVORFOR SYKLER IKKE DE ANSATTE?

De 70,7 prosentene som hadde merket av for at de ikke
syklet til jobb, fikk syv alternative begrunnelser for a
forklare dette. Siden de kunne velge flere alternativer
fralisten, illustrerer grafen hvor mange ganger de ulike
alternativene ble valgt.
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FIGUR 2 Oppgitte grunner til a ikke sykle.
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Viktigste grunn til ikke a sykle var at det var for langt,
pa annen plass kom at det var for farlig eller darlig vei,
ogpatredjeplass kom at det var for upraktisk (se figur 2).

KJZNN OG ALDERSFORDELING
Kjonnsfordelingen blant respondentene er 70 prosent
menn, 30 prosent kvinner. Dette er litt forskjellig fra
sysselsatte i Norge, der 53 prosent er menn og 47 pro-
sent er kvinner (SSB 2013). I var studie er det altsa en
overvekt av menn i forhold til kvinner. Dette er dog i
trad med de bedriftene vi studerte, der to av selska-
pene hadde en overandel menn pa henholdsvis 74 og
85 prosent. Dette vil vi komme tilbake til i resultateva-
lueringen. Gjennomsnittsalderen var pa 44,2 ar, med
standardavvik pa 11.

DETTE MENER DE ANSATTE OM TILTAK FRA
ARBEIDSGIVERS SIDE FOR A MOTIVERE TIL SYKLING
Respondentene ble spurt om a vurdere de syv mulige
tiltakene fra arbeidsgivers side for a motivere til sykling
paenskalafraltil 5, der1er «ikke viktig», og 5 er «vel-
digviktig». Disse tiltakene var: aktivmarkedsforing og
oppfordring til sykling internt, bedre sykkelfasiliteter,
tilgang til gratis sykkelservice, ledelsen gar foran med
et godt eksempel og sykler til jobben, sykling til og fra
jobben regnes som en del av arbeidstiden, tilgang til
lanesykkel via jobben, og kilometergodtgjorelse for a
sykle til og fra jobb. Resultatet er presentert i figur 3.

FIGUR 3 Ansattes vurdering av ulike tiltak fra arbeidsgivers side (1
= ikke viktig, 5 = veldig viktig).
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Av de syv tiltakene arbeidsgiver kunne igangsette
for 8 motivere ansatte til a sykle eller sykle mer til og
frajobb, ble «bedre sykkelfasiliteter» (garderobe, dusj
og sykkelparkering) rangert som viktigst (2,9), mens
«sykling til og fra jobb regnes som en del av arbeids-
tiden» kom pa andreplass (2,8). Pa tredjeplass kom
kilometergodtgjorelse for sykling (2,7). Pa fjerdeplass



FIGUR 4 Ansattes holdning til ulike satser for kilometergodtgjarelse
for sykling.
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Kilometergodtgjaerelse

kom «tilgang til gratis sykkelservice ved eller naer jobb»
(2,5), mens delt femteplass var «aktiv markedsfering og
oppfordringtil sykling internt» og at «ledelsen gar foran
med et godt eksempel og sykler til og fra jobb» (1,9).
Aller sist kom «tilgang til lanesykkel via jobben» (1,8).

Gjennomsnittsskaren for alle tiltakene er signifi-
kant3 lavere enn 3,0 pa en skala fra 1 (ikke viktig) til
5 (veldig viktig). Siden 3,0 er midtpunktet pa skalaen,
signaliserer dette at respondenteneigjennomsnittikke
harvidere tro pa at tiltak fra arbeidsgivers side faktisk
vilmotivere til mer sykling. Dette inntrykket forsterkes
av hvor lite interessert de ansatte var i kilometergodt-
gjorelse for sykling.

Knyttet til sparsmalet om kilometergodtgjarelse fikk
de ansatte ogsa mulighet til & vurdere ulike satser. Det
mest hyppig nevnte svaralternativet, som ble valgt av
30prosentavrespondentene, var at det ikke skulle veere
kilometergodtgjarelse for a sykle til jobb. Blant dem som
mente det skulle veere kilometergodtgjerelse, var kr 7,00
per kilometer det flest syntes var rett belgp. Se figur 4.

DATAANALYSE: HVEM MENER HVA? - ULIKE
HOLDNINGER HOS ULIKE GRUPPER
Respondentene menerigjennomsnitt om hvert eneste
tiltak at det er neermere ikke viktig enn veldig viktig

3. p-verdien var mindre enn 0,001 for alle tiltak unntatt bedre syk-
kelfasiliteter. Her var den pa 0,066.
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(under midt pa treet). Likevel kan det tenkes at ulike
grupper har ulikt syn pa tiltakene.

REGRESJONSANALYSE

Vihar forstbenyttet baklengs regresjonsanalyse. Denne

metoden eliminerer suksessivt de variabler som ikke

har signifikant sammenheng med holdningen til til-
tak fra arbeidsgivers side for & motivere til sykling. Vi

har laget en lineaer regresjonsmodell for hvert av de

syv tiltakene, der vi hver gang starter med 16 mulige

forklaringsvariabler, for sa 4 ende opp med et knippe

signifikante variabler som enten kan ha negativ eller
positivsammenheng med synet pa hvor viktig tiltaket

er. De 16 variablene er kjonn, alder, avstand til jobben,
fem ulike transportmetoder (prosenter) og atte mulige

begrunnelser for a ikke sykle til jobb. I tillegg har vi

brukt blindvariabler for firmatilhgrighet og pa den

maten kontrollert for systematiske forskjeller mellom

firmaene. Resultatet er vist i tabell 1.

Forst kjorte vi analysen for alle respondentene,
uavhengig av hvor langt de bodde fra jobben, deretter
kun for dem som bodde ti kilometer eller mindre unna,
siden sykling er mest realistisk for disse. Det er stort
sett sammenfallende holdningeride to gruppene, men
vi finner feerre signifikante sammenhenger for grup-
pen med kort vei fordi den bare inneholder 1/3 av alle
respondentene. I tabell 1 er tallene for dem med kort
veiiparentes.

I alt tolv kjennetegn har signifikant ssmmenheng
med de syv tiltakene fra arbeidsgivers side.

Jo mer man gar til jobben, jo mer tror man pa aktiv
markedsfaring, bedre sykkelfasiliteter og at ledelsen
sykler. Dette gjelder ogsa de som bor ti kilometer eller
kortere fra jobben. Det & ga er imidlertid den minst
brukte transportformen blant respondentene. Siden
detitillegg erbade miljo- oghelsevennlig a ga tiljobben,
er denne gruppen ikke den viktigste 8 na med bedriftsi-
nitiativ for sykling.

De som synes det er for langt a sykle, er derimot gene-
relt negative til tiltak fra arbeidsgivers side. Det som er
synd, er at detjo er nettopp denne gruppen somer den
storste (se figur 2), og den det er viktigst & na. De som
bor ti kilometer eller kortere fra jobben, er imidlertid
ikke like negative til tiltak fra arbeidsgivers side som
de som bor lenger unna.

Det er veldig fa som begrunner det at de ikke sykler
med at det er for darlige sykkelfasiliteter pa jobben
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TABELL 1 Resultatet av syv uavhengige linezere regresjonsanalyser med de syv tiltakene som avhengige variabler (baklengs regresjon).
Tabellen viser koeffisientene som angir bidrag til holdning til tiltak for & motivere til sykling. Tallene i parentes gjelder dem som har ti km eller
kortere vei til jobben. (* p < 0,05; ** p < 0,01; ***p < 0,001)

REGRESJONS- AKTIV BEDRE SYKLING
KOEFFISIENTER MARKEDS- SYKKEL- SYKKEL- | LEDELSEN | SOM DEL AV LANE- KM-GODT-
N = 752 (236) FORING FASILITETER | SERVICE SYKLER ARBEIDSTID SYKKEL GJZRELSE
Gar (%) 0,009* 0,011* 0,012**
(0,011%) (0,015**) (0,013**)
For langt & sykle -0,303** -0,565*** -0,633*** -,328 ** -0,294* -0,493***
Ikke dusj pa jobben, osv. 0,728*** 1,588*** 0,683
(1,692%)
Gratis parkering pa jobb 0,379*
For upraktisk -0,270* -0,258* -0,294"
Har ikke sykkel -0,512** 0,526***
(0,627%)
Alder -0,019** -0,014* -0,014** -0,03*** -0,02* -0,037***
(-0,034**) (-0,026**) (-0,48***)
Kjerer bil alene (-0,008**) 0,002* -0,04*
Ma hente/levere pa vei (0,845%) 0,392*
Kjerer bil med andre (0,019%)
Tar kollektiv-transport (0,013***)
God kollektiv-transport (-0,923%)

(figur 2). Gruppen som synes det er darlige sykkelfa-
siliteter pa jobben, er positive til aktiv markedsfaring
fraarbeidsgiver og sykkelservice, og, ikke overraskende,
bedre sykkelfasiliteter. Sann sett er gode sykkelfasili-
teter viktig & ha, men vare resultater indikerer at det
ikke er nok til 4 fa mange til 4 begynne a sykle. De som
bor ti kilometer fra jobb eller mindre, vil ogsa gjerne
ha bedre sykkelfasiliteter om de ikke er forngyd med
dem allerede.

De som ikke sykler pa grunn av gratis parkering, er
ogsa positive til aktiv markedsforing. Dette er imidler-
tid bare en liten gruppe (figur 2). Allikevel indikerer
funnene at de somkjgrer og har gratis parkering, er mer
apne for patrykk fra gkt intern markedsfering.

De som ikke sykler fordi det er for upraktisk og
ukomfortabelt, er en stor gruppe som det er viktig a
na. Likevel er denne gruppen, pa samme mate som
dem som synes det er for langt a sykle, generelt nega-
tiv til de fleste initiativene fra arbeidsgivers side. De
har ikke noe tro pa aktiv intern markedsfering av
sykling, sykkelservice eller lanesykkel pa jobb. Dette
virker altsa som en gruppe som ikke er interessertia
sykle, og som det er sveert vanskelig a fa til en atferds-
endring blant.

De fa som ikke har sykkel, er ogsa, og ikke overras-
kende, mer negative til bedre sykkelfasiliteter (det har
de jo ikke behov for), men de er positive til lanesykkel.
Men siden gruppen er liten, vil lanesykkel sannsynligvis
ikke ha stor innvirkning pa den totale bruken av sykkel.

Ikke overraskende er alder ogsa signifikant knyttet
til negativ holdning til initiativ fra arbeidsgivers side.
Jo eldre man er, jo mindre tror man pa bedre sykkel-
fasiliteter, sykkelservice, atledelsen sykler, lanesykkel
ellerkilometergodtgjorelse. Dette indikereratjo eldre
man er, jo mindre er man apen for a endre sin atferd.

De som kjorer bil alene, som jo er den nest storste
gruppenidenne undersgkelsen, er positive til at ledel-
sen sykler. For denne gruppen er altsa implikasjoner
fra mer tradisjonell ledelsesteori med at ledere skal
ga foran som et godt eksempel, viktigere. Den samme
gruppen er derimot negative til at sykling skal veere en
del avarbeidstiden. Kanskje kan dette tolkes som at de
som kjgrerbil alene, gjerne vil haledelsen til 4 ga foran
med asykle til jobben, men ikke vil at de som sykler, skal
fa noen fordel av dette gjennom a sykle i arbeidstiden.

De som ikke sykler til jobb fordi de ma hente eller
levere barn pa veien, er positive til at sykling blir en del
av arbeidstiden. Dette kan séledes veere en gruppe som
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TABELL 2 Resultatet av faktoranalyse med SPSS. Ekstraksjonsmetode: prinsipal komponentanalyse. Rotasjonsmetode: varimax. Kun
ladninger med tallverdi over 0,3 er vist. De 23 variablene fra sparreskjemaet er transformert til atte faktorer med eigenverdi over 1, som til
sammen forklarer 69 prosent av den opprinnelige variasjonen i datamaterialet. Tentative faktornavn er foreslatt.

FAKTORLADNINGER

FAKTOR

Tiltaks-
entusiast

Langveis-

Bilist farende

Mor/
forsarger

Hygiene-

Senior Pyse opptatt Syklist

Distanse til jobb (km) 0,802

Kjgrer bil alene (%) 0,783 0,397

Kjorer bil med andre (%)

0,813

Sykler (%)

0,842

Gar (%) -0,869

Tar kollektivtransport (%) -0,911

Har ikke sykkel

-0,815

For langt & sykle

0,824

For farlig & sykle

0,720

Sykler ikke pga. barn osv.

0,553 0,338

Ikke dusj osv. pa jobben

0,809

Gratis parkering pa jobb 0,502

-0,310 -0,323

Ukomfortabelt & sykle 0,330

-0,325 0,322 -0,350

God kollektivtransport -0,755

Bedre fasiliteter pa jobben 0,622

0,307

Sykkelservice pa jobben 0,839

Ledelsen sykler 0,695

Sykling regnes som arbeidstid 0,698

Lanesykkel pa jobben 0,669

-0,460

Km-godtgjarelse for a sykle 0,716

-0,354

Kjenn

0,580

Alder

gjerneville hasyklet (smabarnsforeldre), menikke far tid
fordi de malevere barn paveien. Hvis de kunne gjgre dette
iarbeidstiden, ville det motivere dem til a sykle til jobben.

Deterverdt a merke segatkjonn ikke har signifikant
sammenheng med holdningtilnoen avtiltakene. Dette
erviktig a poengtere nar det gjelder generalisering. Spe-
sielt med hensyn til at utvalget i denne studien har en
storre andel menn enn fordelingen blant sysselsatte i
Norge generelt.

IDENTIFISERING AV BAKENFORLIGGENDE FAKTORER
VED HJELP AV EKSPLORATIV FAKTORANALYSE

Hva slags personlige trekk har vi med a gjore som
pavirker holdning til sykling? Det kan vaere interes-
sant a preve a identifisere underliggende faktorer som

viikke har observert, men som pavirker folks holdning
nar det gjelder sykling til jobben. Faktoranalyse er en
sakalt datareduksjonsmetode som brukes til aredusere
antall dimensjoner i et datamateriale ved a transfor-
mere observerte variabler over til et mindre sett med
potensielle, uobserverte, bakenforliggende faktorer
ellervariabler. I eksplorativfaktoranalyse har manikke
paforhand noen teoriom faktorene, verken hvilke deter,
eller hvor mange. Hapeter at analysen, som alltid skjer
med programvare, vil konvergere til et meningsfullt
sett med faktorer som setter det opprinnelige data-
materialet i et nytt lys. Ved eksplorativ faktoranalyse
foretar man hovedsakelig tre valg: Man bestemmer
antall faktorer, man velger en ekstraksjonsmetode for
faktorene, og man foretar en matriserotasjon for a gke
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de hgyeste ladningene og senke de laveste slik at den

enkleste strukturen fremstar. Vi har brukt SPSS sitt

program for faktoranalyse, der vi har bestemt antall

faktorer etter hvor mange som har eigenverdi hoyere

ennl (Kaiser-Guttmansregel). Ekstraksjonsmetoden vi

harbrukt, er den vanligste, nemlig prinsipal komponen-
tanalyse. Rotasjonsmetoden er varimax, som er forste

valgiSPSS. Rotasjonen konvergerte etter niiterasjoner.
De resulterende faktorladninger er vist i tabell 2.

Varinformasjon omrespondentene bestariutgangs-
punktet avblant annet demografiske variabler, oppgitte
grunner til sykling / ikke sykling, og holdninger til de
syvforeslatte tiltakene. Dette erialt 23 kjennetegn eller
variabler, mens faktoranalysen finner atte bakenforlig-
gende variabler der forbindelsen mellom de 23 obser-
verte og de atte skjulte angis ved sakalte faktorladninger,
det vil si styrken pa forbindelsen mellom variablene.

Metodene er vellykket hvis det er mulig a sette
meningsfulle navn pa de nye faktorene, slik vi tentativt
har gjort i tabell 2. Vi kan altsa tenke oss at i stedet for
at en respondent besvarer de 23 spgrsmalene, kunne
han eller hun ha angitt skarer pa variabler slik som i
hvilken grad man er tiltaksentusiast, bilist, langveis-
farende, forsgrger, senior, pyse, opptatt av hygiene og
syklist. Disse skarene kan vi imidlertid i prinsippet na
beregne som en veiet sum avde 23 variablene med fak-
torladningene som vekter. Faktoranalysen med SPSS
viser at disse atte faktorene forklarer 69 prosent avden
opprinnelige variasjonen i datamaterialet.

I tabell 2 ser vi for eksempel at fgrste kolonne er
alene om god ladning pa tiltakene, men lader ikke pa
andre variabler. Denne faktoren kan kalles «tiltaksen-
tusiasme», som na er identifisert som en av de baken-
forliggende egenskaper hos respondentene. De andre
faktorene har pa tilsvarende mate fatt passende navn.

For hver respondent har vi altsa data for de 23
loddrette variablene. Alternativt kan man tenke seg
at respondentene skarer pa de atte faktorene. Man vil
skare hayt pa tiltaksentusiasme om man skarer hoyt
pa de seks tiltakene. For a skare hgyt pa «bilist», ma
man skare hayt pa a kjgre bil alene, lavt pa a ta kollek-
tivtransport, heyt pa gratis parkering pa jobb, lavt pa
god kollektivtransport, og hgyt pa alder. Man skarer
heyt pa «langveisfarende» om man bor langt unna job-
ben, kjorer bil alene, ikke gar til jobben og synes det
er ukomfortabelt a sykle. Man skérer hgyt pa «mor/
forsgrger» om man sitter pd med andre, ikke sykler pa

grunn av barn, men synes det er komfortabelt a sykle,
og er kvinne. Man skarer hgyt pa «senior» om har syk-
kel, misliker ideen om lanesykkel pajobben, og er gam-
mel. Om man synes det er for langt og for farlig a sykle,
skarer man hgyt pa pysefaktoren. Man skarer hoyt pa

«hygieneopptatt» om man ikke sykler fordi det ikke er

dusj pajobben, og dette er den eneste faktoren som er

folsom for dette. Ellers er denne faktoren litt uklar. Til

slutt: Man skarer hayt pa «syklist» om man sykler mye

tiljobben, eller ikke sykler pa grunn avbarn og sa videre,
ikke synes gratis parkering er grunn til a ikke sykle, og

ikke synes det er ukomfortabelt a sykle.

DISKUSJON OG KONKLUSJON

Denne studien har vurdert anbefalte tiltak for bedrif-
ter for a motivere til sykling blant ansatte. Funnene

viser at ansatte ikke har stor tro pa at det er noe seerlig

arbeidsgiver kan gjore for 8 motivere dem til sykling. I

gjennomsnitt er holdningen at tiltakene er neermere

tkkeviktige enn veldig viktige — altsa under middelverdi.
En ting er at ansatte ikke har stor tro pa at praktiske

tiltak som bedre sykkelfasiliteter, lanesykkel ogledelse

somrollemodell, har mye a si. Mer overraskende er det

atsykling som del avarbeidstid eller kilometergodtgjo-
relse ikke ansees som interessant.

Hovedgrunnen til at folk ikke syklet, var at det var
forlangt, etterfulgt avveiforhold og at det er upraktisk.
De forste tobegrunnelsene kan ikke arbeidsgiver gjore
noe med, men deteretviktig innspill til myndighetene.
Bedre sykkelfasiliteter er det tiltaket som scoret hayest
blant ansatte for  motivere til sykling. A sikre gode syk-
kelfasiliteter (garderobe, dusj og/eller sykkelparkering)
er altsd noe konkret som arbeidsgiver kan bidra til, og
som ogsa til en viss grad kan sies & bidra til & gjore det
mer praktisk a sykle. Det at det var upraktisk a sykle, var
jo tredje viktigste grunn til at ansatte ikke syklet i dag.
De som begrunnet at de ikke syklet grunnet henting
paveien (barn, mat, osv.), mente at de ville sykle mer
dersom de kunne faregnet denne syklingen som del av
arbeidstiden. Innfering av et slikt initiativ for denne
gruppen kan muligens oppleves urettferdig av andre.

Totalt settkan detallikevel det virke som deterindre
motivasjon som avgjerihvilken grad vi sykler til jobben.
I denne sammenhengkan detvirkelite hensiktsmessig,
ihvertfall for a fafolk til a sykle til jobb, a igangsette syk-
kelmotiverende tiltak uten a ha giennomfort en grundig
analyse i de grupper man gnsker na. Slike generelle




tiltak vili henhold til funnene haminst innvirkning pa
dem man gnsker a n4, altsa de som synes det er for langt
a sykle, og de som synes det er ukomfortabelt a sykle.

Etannetmal for bedrifter i denne sammenheng kan
veere bedre omdemme og hensyn til ansatte og milje.
Da kan slike tiltak ha effekt for 4 na bedre omdemme
som miljefokusert bedrift, selvom de ansatte ikke tror
tiltakene har noen signifikant innvirkning pa a gjore
deres atferd mer miljevennlig. Tidligere studier har
allerede vist at ulike grupper faktisk mener at bedrif-
tenes viktigste motiv for a vise samfunnsansvar, er fa
styrke eget omdgmme og merkevaren (Ditlev-Simon-
sen og Midttun 2011).

Dette var et todelt prosjekt. Fase I var a kartlegge
hva de ansatte gnsket, og fase II var a prove ut det de
ansatte gnsket. Det var frivillig for de bedriftene som
deltokiundersgkelsen, d veere medifase I1. Farst matte
de uansett vite hva de ansatte gnsket, og vurdere om
dette vare noe bedriften var villig til & implemente-
re.* Resultatene fra undersgkelsen ble presentert for
bedriftene som hadde deltatt. Med sa liten interesse
blant ansatte for initiativfra arbeidsgivers side (under
middelverdi), snsket ikke bedriftene a delta i fase II.
Selv om det var overraskende at ansatte ikke var mer
interessertitiltak fraarbeidsgivers side, spesielt siden
tiltak knyttet til trening er nest mest populeere tilleggs-
gode som tidligere nevnt, er det ikke overraskende at
bedrifter var skeptiske til fase II nar de ansatte ikke
hadde stemt for dette.

4. Noenavdebedriftene vi gjennomferte undersgkelsen hos, var skep-
tisk til & ta med spersmal om kilometergodtgjorelse da de antok at
ansatte kom til a krysse av for hoyeste sats. De var derfor redd dette
kunne bli for dyrt for bedriften. Dette illustrerer at bedriften ikke
nedvendigvis har en riktig forstaelse av sine ansattes preferanser.
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