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Sammanfattning 
Dagens samhälle belastas av transportrelaterade utsläpp av växthusgaser, trängsel i tätorter och 

ohälsa på grund av stillasittande, något som cykelpendling skulle kunna motverka. Syftet med 

denna rapport har därför varit att kartlägga pendlingsvanor hos anställda vid Region Blekinges 

sjukhus i Karlskrona, samt ta reda på vilka faktorer som hindrar respektive främjar cykelpendling 

till arbetsplatsen. Resultatet av undersökningen skulle kunna användas av arbetsgivaren inför 

beslut av olika främjande åtgärder för ökad cykelpendling. 

 

För att erhålla erforderliga data till resultatet togs en webbenkät fram, som sedan varit tillgänglig 

för samtliga regionanställda inom sjukhusområdet. Enkätsvaren har därefter analyserats och 

presenterats i form av ett antal diagram med tillhörande beskrivning, så kallad deskriptiv statistik. 

 

Resultatet visade att en större andel av de manliga respondenterna cyklade, jämfört med de 

kvinnliga respondenterna, där större andel åkte bil till arbetsplatsen. Enkätsvaren påvisade också 

skillnader i pendlingsvanorna mellan de olika förvaltningarna. Flest och störst andel cyklister 

återfanns hos Hälso- och sjukvård (vårdpersonal). Denna grupp hade också i genomsnitt kortast 

avstånd till arbetet, vilket har en stark koppling till benägenheten att cykelpendla. De främsta 

angivna hindren till cykling var avståndet och vädret, medan de främsta skälen som angavs till att 

cykelpendla var hälsoskäl och miljöskäl.  

 

De faktorer som skulle kunna öka cykelpendlingen till Blekingesjukhuset i Karlskrona, enligt 

enkätundersökningen, var främst: säkrare färdväg för cyklister, säkrare/tryggare cykelförvaring 

på arbetsplatsen, friskvårdstimme som kunde användas till cykelpendling, möjlighet att medföra 

cykel på lokalbuss och bättre ombytes- och duschmöjligheter på arbetsplatsen.  
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Abstract 
Today's society is burdened by transport - related greenhouse gas emissions, congestion in urban 

areas and health problems due to sedentary living, something that bicycle commuting could 

counteract. The purpose of this report has been to map commuting habits among employees at 

Region Blekinge Hospital in Karlskrona, and to find out which factors prevent and promote 

bicycle commuting to the workplace. The results of the survey could be used by the employer 

before decisions are made on various supporting arrangements for increased bicycle commuting. 

 

To obtain the necessary data for the result, an online survey was produced, which was then 

available to all regional employees in the hospital area. The questionnaire responses were then 

analysed and presented in the form of several diagrams with an accompanying description, so-

called descriptive statistics. 

 

The results showed that a larger proportion of the male respondents cycled, compared with the 

female respondents, where a larger proportion were travelling by car to the workplace. The survey 

results also showed differences in the commuting habits between the different administrations. 

Most and largest proportion of cyclists were found at Health and Medical Care (care staff). This 

group also had on average the shortest distance to work, which has a strong connection to the 

tendency to commute by bicycle. The main stated obstacles to cycling were the distance and the 

weather, while the main reasons given for cycling were health and environmental reasons. 

 

The factors that could increase bicycle commuting to Blekinge Hospital in Karlskrona, according 

to the survey, were mainly: safer route for cyclists, safer / safer bicycle storage at the workplace, 

fitness hours that could be used for bicycle commuting, the opportunity to bring a bicycle on a 

local bus and better exchanges and shower facilities in the workplace.
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1 Inledning 
För att minska resors miljöpåverkan, förbättra folkhälsan och minska smittspridning vill Sveriges 

regering att fler ska använda cykel som transportmedel (Regeringskansliet, 2020). Cykling ger 

också sitt bidrag till flera av Sveriges 16 miljökvalitetsmål, främst miljömålet ”Frisk luft”, men 

även miljömålen ”Begränsad klimatpåverkan” och ”God bebyggd miljö”.  

 

Cykling främjar den enskildes hälsa samtidigt transportrelaterade utsläpp av växthusgaser 

minskar (Vairo, Bopp & Sims, 2017; Lindsay, Macmillan & Woodward, 2011), dessutom sägs 

cyklister vara mer nöjda med själva transporten mer än de som färdas med bil eller buss till 

arbetsplatsen (Woods & Masthoff, 2017). Det finns med andra ord flera anledningar till att hitta 

faktorer som skulle kunna uppmuntra till ökad frekvens av cykelpendling. 

 

I Blekinge, år 2011–2016, utgjordes kollektiva persontransporter, gång och cykling tillsammans 

cirka 13 procent av det totala resandet inom länet (Naturvårdsverket, 2020), vilket är under 

riksgenomsnittets 25 ± 5 procent (Trafikanalys, 2020). För att bidra till regeringens etappmål, att 

25 procent av landets persontransporter, i personkilometer, ska utgöras av dessa transportsätt år 

2025, skulle betydligt fler behöva välja bort bilen som transportmedel i Blekinge 

(Naturvårdsverket, 2020). 

 

Region Blekinge har haft en önskan att en större andel av de anställda färdades kollektivt, till fots 

eller med cykel. Att ökad cykelanvändning skulle bidra till miljömålen, främja personalens hälsa, 

minska smittspridning under Covid-19-pandemin och dessutom öka tillgängligheten på 

parkeringsytorna, gjorde det särskilt intressant att ta reda på vilka faktorer som kunde öka 

cykelpendlingen. På grundval av detta, har i denna studie fokuserats på cykelpendling till 

Blekingesjukhuset i Karlskrona.  

 

1.1 Kortfakta om Region Blekinge  

Region Blekinge omfattar hälso- och sjukvård, folkhälsa, regional tillväxt, infrastruktur, 

kollektivtrafik, kultur och bildning med ett regionsjukhus i Karlshamn och ett i Karlskrona. Enligt 

Region Blekinges klimatbokslut år 2019, medförde medarbetarnas arbetspendling till och ifrån 

arbetsplatsen med bil, cirka 1500 ton koldioxidutsläpp vilket utgjorde 10 procent av regionens 

samlade koldioxidutsläpp (Region Blekinge, 2020b). Av de anställda på Region Blekinge var 78 

procent kvinnor enligt årsredovisningen för 2019 (Region Blekinge, 2020c). De flesta anställda 

arbetade inom Hälso- och sjukvård, som var den största förvaltningen inom regionen. 

 

1.2 Kortfakta om Karlskrona, sjukhusområdet och dess närområden 

Karlskrona kommun hade i december 2020 drygt 66 000 invånare (Karlskrona kommun, 2021a). 

Karlskrona stad med omnejd är uppbyggd av ett stort antal öar som i många fall betraktas som 

fastland efter år av utfyllnad. Blekingesjukhuset i Karlskrona är beläget på ön Vämö som numera 

är fastland och som är omgiven av ett flertal skolor, bostadsområden och handelsområden. 

Samhället är platt och ligger nära havsnivån, dock är sjukhuset byggt på ett berg vilket innebär 

att det är branta backar i alla tre tillfartsvägar, figur 1, till huvudingången. Vägarna på 

sjukhusområdet tillhör Region Blekinge och saknade vid tiden för denna undersökning, 

cykelbanor, men hade som regel trottoar.  

 

I anslutning till sjukhusområdet finns tågförbindelser, bussförbindelser och kommunala 

cykelbanor. Avgiftsbelagda personalparkeringar och gästparkeringar för personbilar finns på 

sjukhusområdet medan en avgiftsfri parkering är belägen cirka tio minuters gångavstånd från 

sjukhusets huvudbyggnad. På sjukhusområdet i Karlskrona finns förutom Hälso- och 

sjukvårdsförvaltningen även Regionservice, Regionstaben och Patientnämndens kansli, vilka 

sysselsatte en stor andel av regionens över 5000 medarbetare år 2020 (Region Blekinge, 2020a).  
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 Figur 1. Karta över sjukhusområdet. Baskarta nedladdad från OpenStreetMap med  

 tillfartsvägarna markerade i gult av rapportförfattaren (OpenStreetMap, 2021). 

 

 

1.3 Studier om cykling och cykelpendling 

Flera studier har tidigare pekat på att säkerheten i trafiken är en betydande faktor som påverkar 

benägenheten att cykelpendla (Biernata, Krzepota & Sadowska, 2020; Manaugh, Boisjoly & El-

Geneidy, 2017). Avstånd och väder upplevs av många som största hinder (Brand et al., 2021).  

 
1.3.1 Cyklings inverkan på miljön och hälsan 

Enligt beräkningar, har över 110 000 bilpendlare i Stockholms innerstad mindre än 30 minuters 

cykelväg till jobbet, det vill säga ett avstånd på mindre än tio kilometer. Om dessa individer i 

stället valde att cykla, skulle det innebära ett mer än fördubblat antal cyklister vilket skulle ha 

positiv inverkan på luftföroreningarna i innerstaden, men även på den enskildes hälsa. Detta skulle 

kunna sänka innerstadens NOx-halt och halten av sotpartiklar med cirka sju procent. Då det är 

allmänt känt att luftföroreningar förkortar livet på invånarna, skulle denna sänkning av NOx-

halten innebära över 400 fler levnadsår årligen, för en befolkning på drygt 2 miljoner invånare i 

Stockholms innerstad (Johansson et al., 2017). 

 

Studier har gjorts om aktivt resande, ”Active Travel” (AT), i sju europeiska städer; Örebro, 

Antwerpen, Barcelona, London, Wien, Rom och Zürich. Data med bland annat transporters 

utsläpp, användes från det europeiska projektet ”Physical Activity through Sustainable 

Transportation Approaches” (PASTA), som ursprungligen grundades av Europeiska 

kommissionen (PASTA, 2021). Baserat på över 1100 detaljerade resedagböcker från vuxna 

människor i olika samhällsklasser konstaterades att AT, såsom cykling och gång har en signifikant 

positiv miljöpåverkan, ifall dessa resor ersätter motordrivna resor, även i länder där AT är vanligt 

förekommande (Brand et al., 2021). Exempelvis skulle varje person som ersätter 1 motordriven 

resa om dagen, 200 dagar om året, i genomsnitt undvika cirka 0,5 ton koldioxidutsläpp om året. 

Yngre personer tenderar vara mest benägna och positiva till att ändra sina resvanor till AT, särskilt 

om de har nära till jobb och skola och långt till allmänna kommunikationer (Brand et al., 2021). 
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1.3.2 Faktorer som påverkar färdsättet 

Bland föräldrar med minst ett barn i skolåldern hemmaboende och med rimligt cykel- eller 

gångavstånd till skola och jobb, finns ett tydligt samband mellan föräldrarnas och barnens 

transportvanor. De föräldrar som går eller cyklar till jobbet, har i större utsträckning barn som gör 

detsamma till skolan. Det finns även ett samband mellan BMI och val av transportsätt. Barn i 

hushåll med flera bilar och med föräldrar med högt BMI, cyklar eller går i mindre utsträckning 

till skolan. (Sims & Bopp, 2020) Faktorer som anpassade cykelbanor, ökad säkerhet i trafiken för 

cyklister och trygga cykelparkeringar är främjande för att få fler att cykla till och från jobbet 

(Manaugh et al., 2017). Förbättrad infrastruktur för cyklister och begränsning av övrig trafik, för 

ökad säkerhet, är faktorer som rankas högst för ökad frekvens av cykelpendling (Biernata et al., 

2020). Detta sammanfaller med en studie, gjord under rådande Covid-19-pandemi, som påvisade 

signifikant ökad cyklingsfrekvens generellt, bortsett från jobbpendling, när vanligtvis 

högtrafikerade bilvägar var glest trafikerade och därmed upplevdes säkrare att cykla på (Hong, 

McArthur & Raturi, 2020). En stadsplanering med nära till dagliga resmål såsom jobb, affärer 

och skola, samt anpassningar för cykel och gångtrafik är främjande faktorer för aktivt resande 

(Brand et al., 2021). 

 

1.4 Syfte 

Denna studie har haft som syfte att kartlägga pendlingsvanor, hos olika grupper av anställda i 

Region Blekinge, Blekingesjukhuset Karlskrona, och för att identifiera främjande och hindrande 

faktorer till cykelpendling. Resultatet kan bidra till verkningsfulla insatser och investeringar, för 

ökad användning av cykel som transportmedel till och från arbetsplatsen. 

 

1.5 Frågeställningar 

Följande frågeställningar preciserade syftet:  

• Går det att se skillnader i resvanor mellan olika grupper av anställda?  

• Vilka faktorer hindrar respektive främjar cykelpendling till Blekingesjukhuset i Karlskrona?  

 

2 Metod 
För att besvara syftet använde författaren sig av en webbenkät med både kvalitativ och kvantitativ 

ansats, som distribuerades till anställda inom Region Blekinge i februari år 2021. Enkäten togs 

fram med hänsyn till etiska aspekter i enlighet med Vetenskapsrådets riktlinjer (Vetenskapsrådet, 

2017). Frågorna berörde heller inte några känsliga uppgifter eller personuppgifter. Tilltänkta 

respondenter informerades skriftligt om att deltagandet var frivilligt och anonymt samt att 

resultatet endast skulle användas till denna uppsats och eventuellt i regionens framtida planering 

av sjukhusområdet. Respondenterna fick tillgång till enkäten via en webblänk som var bifogad i 

det nyhetsbrev som miljögruppen, regelbundet distribuerade till Region Blekinges anställda, samt 

som enskild nyhet på regionens webbplats under vecka 8, år 2021. Deltagarna informerades även 

i enkätens inledning om anonymiteten, vem som var upphovsman och syftet med undersökningen. 

När som helst kunde respondenten avbryta påbörjat enkätsvar utan att ifylld data sparades. 

 

Enkäten skapades i Google Formulär i samråd med representanter från Region Blekinges 

miljögrupp och bestod av tio frågor med givna svarsalternativ anpassade för såväl cykelpendlare 

som icke cykelpendlare, samt i vissa fall möjlighet till fritextsvar (Bilaga A). Innan enkäten 

distribuerades till de anställda i Region Blekinge, gjordes ett provutskick till utvalda studenter på 

Linnéuniversitetet för att få återkoppling och identifiera brister i frågeställningarna. Enkäten 

riktade sig enbart till alla anställda vid Blekingesjukhuset i Karlskrona, vilket innebar mer än 

1500 personer, av regionens mer än 5000 anställda. Frågorna var utformade för att ge en 

nulägesbeskrivning av pendlingsvanor för respektive förvaltning och för att ge svar på vilka 

insatser som skulle kunna öka frekvensen av cykelpendling till Blekingesjukhuset i Karlskrona. 

Resultatet av enkätsvaren analyserades och presenterades med hjälp av deskriptiv statistik i form 

av tabell, stapeldiagram och lådagram. 
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3 Resultat webbenkät 
Webbenkäten besvarades totalt av 288 kvinnor och 108 män, vilka jobbade på någon av fyra 

förvaltningar som var belägna på sjukhusområdet i Karlskrona. De aktuella förvaltningarna var 

Hälso-och sjukvård, Regionservice, Regionstab och Patientnämndens kansli. I denna 

undersökning var dessutom Hälso- och sjukvård uppdelad i kategorierna ”vårdpersonal” och 

”administrativ personal”. Detta innebar att respondenterna kunde grupperas i totalt sex grupper 

inklusive den grupp av respondenter som inte ville ange sin organisatoriska tillhörighet. 

Fördelning av respondenter i respektive grupp framgår av figur 2. Patientnämndens kansli hade 

endast en respondent och syns därför inte i cirkeldiagrammet eller i de efterföljande diagrammen. 

 

 

  
 
      Figur 2. Procentuell andel respondenter från de olika förvaltningarna på  

  sjukhusområdet i Karlskrona. 

 

 

Åldersfördelningen och könsfördelningen hos respondenterna i de olika förvaltningarna framgår 

av tabell 1. Av samtliga respondenter var 73 procent kvinnor. Regionstabens respondenter skiljde 

sig något från övriga förvaltningar, med en högre genomsnittlig ålder medan den största andelen 

kvinnor jobbade inom Hälso- och sjukvård (vårdpersonal). Patientnämndens kansli hade en 

respondent och kunde därför inte beräknas avseende genomsnittlig ålder, medianålder, 

könsfördelning eller svarsfördelning. Ett fåtal enkäter var felaktigt ifyllda på någon fråga eller 

saknade uppgift om organisationstillhörighet, varför antalet respondenter i tabell och figurer kan 

avvika från det totala antalet respondenter, beroende på vilka uppgifter som utvärderats. 

 

          
          Tabell 1. Ålders- och könsfördelning bland respondenterna i de olika förvaltningarna 

 

           
 

 

förvaltning antal respondenter åldersspann (år) medel (år) median (år) andel kvinnor 

Hälso- och sjukvård (vårdpersonal) 218 19-70 46 47 76%

Hälso- och sjukvård (adm.personal) 47 20-63 48 50 72%

Regionservice 97 23-67 47 48 69%

Regionstab 16 33-65 51 53 63%

Patientnämndens kansli 1
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3.1 Färdsätt uppdelat på kön  

Cykling och bilåkning angavs som de två vanligaste färdsätten. En större andel kvinnor angav 

bilen som det vanligaste färdmedlet, medan den största andelen av männen angav att de främst 

cyklade till eller från arbetsplatsen. Den procentuella fördelningen av uppgivna vanligaste, 

färdsätt till jobbet, bland de manliga och kvinnliga respondenterna framgår av figur 3. 

 

           

   
          
  Figur 3. Fördelning av de vanligaste färdsätten bland kvinnor och män. 

 

 

3.2 Färdsätt uppdelat på förvaltning 

Störst andel cyklister fanns bland Hälso- och sjukvård (vårdpersonal), medan störst 

andel bilåkare fanns bland Regionservice. Den procentuella fördelningen mellan de 

vanligaste färdsätten hos de olika förvaltningarna framgår av figur 4. 

 

  

  
 
 Figur 4. Fördelning av de vanligaste färdsätten vid de olika förvaltningarna 
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3.3 Avstånd till arbetsplatsen   

De olika förvaltningarnas respondenter hade olika avstånd till arbetsplatsen. Kortast avstånd hade 

de som arbetade inom Hälso- och sjukvård (vårdpersonal), medan de som hade längst avstånd 

arbetade inom Regionservice. Medianavståndet översteg inte tio kilometer för någon av 

förvaltningarna. Avståndsfördelningen åskådliggörs i figur 5. 

 

 

       
  
  Figur 5. Avstånd till arbetsplatsen för respondenterna från de olika förvaltningarna 

 

 
De som angivit att de oftast cyklade till arbetsplatsen hade ett genomsnittligt avstånd på fem 

kilometer mellan bostaden och arbetsplatsen och ett medianavstånd på fyra kilometer. Ett fåtal av 

de cyklande respondenterna hade ett avstånd som översteg tio kilometer till arbetsplatsen. 

Avståndsfördelningen för cyklisterna åskådliggörs i figur 6. 

 

 

   
 
  Figur 6. Avstånd till arbetsplatsen för dem som angivit att de oftast cyklade till arbetsplatsen. 
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3.4 Åldersfördelning bland cykelpendlarna 

De som uppgivit att de oftast cyklade till arbetsplatsen hade en genomsnittsålder på 47 år och en 

medianålder på 49 år. Åldersfördelningen bland cyklisterna åskådliggörs i figur 7. 

 

   

   
 
  Figur 7. Åldersfördelning bland cyklisterna. 

 

 

3.5  Skäl till att inte cykla till arbetsplatsen    

Respondenterna som angivit annat färdsätt än cykling hade möjlighet att ange flera skäl till att de 

inte cyklade till arbetsplatsen. Det vanligaste angivna skälet till att inte cykla till arbetsplatsen, 

var opåverkbara faktorerna ”avståndet” och ”vädret”. Därefter kom ”ansträngningen” att cykla 

och ”riskerna i trafiken” som skäl för att färdas på annat sätt än med cykel till arbetsplatsen. Detta 

gällde för såväl de manliga som de kvinnliga respondenterna.  En större andel män än kvinnor 

uppgav ”risk för cykeln” som skäl för att inte cykla, medan det var tvärt om när det gällde 

”riskerna i trafiken”. Fördelningen av respondenternas angivna skäl illustreras i figur 8. 

 

 

  
 

      Figur 8. Angivna skäl till att inte cykla till arbetsplatsen. 
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De som angivit "avståndet" som skäl hade antingen mindre än en och en halv kilometer eller mer 

än fem kilometer till arbetsplatsen. De med kortare avstånd promenerade som regel, medan de 

med längre avstånd främst åkte bil, buss, eller tåg.  

Medelavståndet till arbetsplatsen var 25 kilometer, för dem som inte cyklade eller promenerade 

till jobbet, och som angivit ”avståndet” som skäl för att inte cykla. Avståndsfördelningen för dem 

som angivit ”avståndet” som skäl och som hade fem kilometers avstånd eller mer till arbetsplatsen 

illustreras i figur 9. 

 

 

                 
 
 Figur 9. Avståndsfördelning för dem som angivit "avståndet” som skäl för att inte  

 cykla till arbetsplatsen och som varken cyklade eller promenerade. 

 

 

Det gick att se skillnader på avståndet till arbetsplatsen för de olika färdsätten. Den absoluta 

merparten av de som angav cykel som vanligaste färdmedlet, hade under fem kilometers avstånd 

till arbetsplatsen. Bilåkarna hade som regel betydligt längre avstånd, men sällan över 25 

kilometer. Bussåkarna hade störst spridning på avståndet. Av de som hade en kilometer eller 

kortare avstånd till arbetsplatsen, uppgav 65 procent att de företrädelsevis promenerade. De 

vanligaste färdsättens relation till avståndet till arbetsplatsen illustreras i figur 10.  

 

       

   
 
  Figur 10. Färdsätt relaterat till avståndet (0–1 km illustreras som 1 km).  

 



 

 

9 

 

 

3.6 Skäl till att cykla till arbetsplatsen 

Av de respondenter som angivet att de oftast cyklade till arbetsplatsen, var de främsta skälen till 

detta, i fallande ordning, att det främjar hälsan, är bra för miljön och att det är praktiskt. Det fanns 

möjlighet för varje respondent att ange flera skäl. Andelen av de olika skäl som angavs av de 

cyklande respondenterna framgår i figur 11. 

 
 

  
 
 Figur 11. Angivna skäl till att cykla bland de cyklande respondenterna. 

 

 

3.7 Friskvårdstimme till cykelpendling 

Samtliga respondenter fick frågan ifall de skulle cyklat oftare till eller ifrån arbetsplatsen, ifall de 

fått använda en betald friskvårdstimme till detta ändamål. Andelen respondenter som angav ”JA”, 

att de skulle cykla oftare, var högst bland Hälso- och sjukvård (vårdpersonal), där fler än 50 

procent angav att friskvårdstimmen skulle öka deras cykelpendling.  Andelen som svarade ”JA”, 

i de olika förvaltningarna, framgår av figur 12. 

 

 

               
 

Figur 12. Procentuell andel respondenter, i olika förvaltningar, som angivit att de skulle cykla oftare till 

eller ifrån arbetsplatsen ifall en friskvårdstimme i veckan fick användas till detta. Patientnämndens kansli 

saknade tillräckliga data. 
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3.8 Att ha möjlighet att medföra cykeln på bussen 

Samtliga respondenter fick frågan ifall de skulle cyklat oftare ifall de gratis kunnat medföra 

cykeln på bussen, vilket hade möjliggjort cykling i en riktning och bussåkande i andra riktningen. 

Svaren på denna fråga skiljde sig stort beroende på vilket färdsätt respondenterna angivet. Mest 

positiva till att få medföra cykeln på bussen var de som angivit att de åkte buss till arbetsplatsen 

och minst positiva var de som redan cyklade. Fördelningen av de som angivit att de skulle cykla 

oftare ifall cykeln fick medföras på bussen framgår i figur 13. 

   

 

  
 
 Figur 13. Andel av respondenter med olika färdsätt, som angav att de skulle cykla     

 oftare ifall de fick medföra cykeln gratis på bussen. 

                           

 

3.9 Faktorer som skulle kunna öka cykelpendlingen 

Samtliga respondenter fick frågan om vad som skulle kunna få dem att cykla oftare till eller ifrån 

arbetsplatsen. Möjlighet till fritextsvar fanns förutom de givna svarsalternativen. Flera 

svarsalternativ var möjliga att markera. Av påverkbara faktorer angav flest respondenter att 

”säkrare vägnät för cyklister” och ”säkrare cykelförvaring” var det som skulle kunna öka 

cykelpendlingen. En större andel av respondenterna från Hälso- och sjukvård (vårdpersonal), 

jämfört med andra förvaltningar, angav att ”cykelparkering som känns trygg även i mörker” var 

en åtgärd som skulle öka cykelpendlingen. Fördelningen av de givna svarsalternativen illustreras 

i figur 14. 

 

 

                
 
 Figur 14. Procentuell fördelning, inom respektive förvaltning, av främjande faktorer till ökad  

                   cykelpendling. 
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3.10 Fritextsvar med förslag 

Ett fåtal fritextsvar kom in. Bland annat kom flera förslag på ”cykelbidrag”, det vill säga ett 

ekonomiskt bidrag från arbetsgivaren, vid cykelköp. Ett annat förslag som inkom var 

cykelparkeringar med laddningsmöjlighet för elcyklar i låsbara förvaringsutrymmen. 

 

4 Diskussion 
Denna studie har visat på skillnader mellan olika personalgruppers pendlingsvanor och på både 

sådant som upplevs som hinder för cykling och sådant som skulle kunna främja ökad 

cykelpendling till Blekingesjukhuset i Karlskrona. Vissa hinder är opåverkbara medan andra mer 

handlar om ett personligt val, ett val som kan ha påverkan på såväl miljö, hälsan och trängseln 

(Vairo et al. 2017). Även främjande faktorer kan vara opåverkbara medan andra faktorer kan 

påverkas av den enskilde, kommunen eller regionen. Detta bekräftas bland annat av en studie som 

påvisade att stadsplaneringen och infrastrukturen kan påverka antalet cyklister (Brand et al., 

2021). Även arbetsgivaren har mycket att vinna på att uppmuntra sina anställda att i större 

utsträckning ta cykeln i stället för bilen eller bussen till jobbet (Biernata et al., 2020; Vairo et al., 

2017).  

 

4.1 Resultatdiskussion 

Respondenternas könsfördelning kan ses som representativ jämfört med hur många kvinnor 

respektive män som arbetar inom regionen (Region Blekinge, 2020c). Att en betydligt större andel 

än riksgenomsnittet angett att de cykelpendlar hela eller delar av året tyder emellertid på att det 

blivit en överrepresentation av cyklister bland respondenterna. Åldern på cyklisterna skiljer sig 

inte nämnvärt från åldersstrukturen bland regionens anställda generellt, utan spänner mellan 20 

och 70 års ålder med en median på strax under 50 år. 

 

Det finns flera goda skäl till att cykelpendla till arbetsplatsen och ett skäl förtar emellertid inte 

något annat. De flesta av de cyklande respondenterna uppgav att de främst gör det av hälsoskäl, 

men även miljöskälet kommer högt upp. Vairo et al. (2017) framhåller också dessa skäl i sin 

artikel om metoder för företag för att få fler av de anställda att cykla.  Närmare 40 procent av 

cykelpendlarna angav att ”det är kul att cykla”, vilket visar att en relativt stor andel trivs under 

färden, vilket ligger i linje med Woods et al. (2017) som påvisade att cykelpendlare var den grupp 

av pendlare som var mest nöjda med själva färden. Färre än tio procent av respondenterna anger 

att de cykelpendlar för att vara en god förebild. Enligt Sims et al. (2020) har föräldrars 

cyklingsvanor positiv inverkan på barnens benägenhet att cykla till skola och aktiviteter, så goda 

förebilder är alltid bra, men den påverkan finns naturligtvis även om det inte är skälet till att 

föräldern cyklar. 

 

4.1.1 Hinder och potentiella möjligheter till cykelpendling 

De flesta som angivit att de företrädelsevis cyklar till arbetsplatsen, hade mindre än sex kilometer 

cykelväg i vardera riktningen, vilket innebär upp till cirka 20 minuters cyklande i varje riktning. 

Med tanke på att cykeln oftast parkeras i nära anslutning till arbetsplatsen till skillnad mot en bil, 

blir tidsskillnaden ofta relativt liten även med en cyklingstid på 30 minuter, vilket skulle motsvara 

cirka 10 kilometers avstånd. Sett till respondenternas uppgivna avstånd, så hade merparten under 

10 kilometer till sin arbetsplats och endast ett fåtal hade över 20 kilometer. Det är framför allt de 

som hade mer än 20 kilometer till sin arbetsplats som angav ”avståndet” som skäl för att inte 

cykelpendla, vilket kan upplevas som förståeligt då det skulle innebära minst en timmes cykling 

per riktning med en cyklingshastighet på 20 km/t.  

 

En större andel män än kvinnor uppgav att de främst cyklade hela eller delar av året, men i antal 

innebar det betydligt fler kvinnliga cyklister på grund av könsfördelningen med 73 procent 

kvinnor bland respondenterna. Sett till de olika förvaltningarna var det i särklass störst andel 

cyklister bland Hälso- och sjukvård (vårdpersonal). Detta skulle kunna förklaras med att denna 

grupp generellt hade kortast avstånd till arbetsplatsen medan den grupp som hade flest bilåkare, 

Regionservice, generellt sett, hade störst avstånd till arbetsplatsen. Resultatet att avståndet har en 
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signifikant inverkan på människors val av cykel eller gång som färdsätt, bekräftas av (Brand et 

al. (2021) som i deras studie påvisat detta samband. Medianavståndet översteg emellertid inte tio 

kilometer hos någon av förvaltningarna varför det borde finnas potential för fler cykelpendlare 

till Blekingesjukhuset, särskilt med tanke på allt fler elcyklar, om viljan finns och hinder kan 

överbyggas, vilket skulle innebära flera positiva effekter. Detta ligger i linje med Johansson et al. 

(2017) som i en studie påvisat signifikanta positiva effekter på både utsläpp och folkhälsa med 

ökad frekvens av cykling inom motsvarande distans i Stockholms innerstad.  

 

4.1.2 Främjande faktorer och insatser för ökad cykelpendling 

Närmare hälften av samtliga respondenter markerade att de skulle cykla oftare till eller ifrån 

arbetsplatsen ifall de fick använda en ”betald friskvårdstimme” till ändamålet. Mest positiva till 

idén var Hälso- och sjukvård (vårdpersonal). Det skulle kunna förklaras av att en stor andel att 

personalen redan cyklade regelbundet och att avståndet för flertalet var inom rimligt 

cyklingsavstånd.  

 

Gällande eventuell möjlighet att ”medföra cykeln gratis på bussen” var främst bussåkarna positiva 

till detta, då möjligheten att åka buss till jobbet och sedan cykla hem skulle vara möjligt, vilket 

skulle uppskattas av mer än hälften av de bussåkande respondenterna. Cyklisterna var den grupp 

som var minst intresserad av att ta med cykeln på bussen, vilket är en logisk följd av att de redan 

cyklade och därmed skulle detta förslag inte medföra att de cyklade mer.  

 

En annan påverkbar faktor som skulle få respondenterna att cykla mer var ”ett säkrare vägnät för 

cyklister” vilket ligger i linje med Hong, et al. (2020) som påvisade att cyklingen ökade under 

Covid-19-pandemin, eftersom vägarna upplevdes säkrare med mindre biltrafik. ”Säkrare 

cykelförvaring på arbetsplatsen” var också en faktor som förhållandevis många respondenter 

angav som främjande för ökad cykelpendling, vilket var en av flera främjande faktorer till 

cykelpendling som Manaugh et al. (2017) fann i sin studie i Canada, gällande vilka barriärer som 

behövde överbyggas för ökad frekvens av cykelpendling. En förklaring skulle kunna vara av allt 

fler köper dyrare kvalitetscyklar och elcyklar, som inte gärna förvaras på oskyddade platser.  

 

”Trygg cykelparkering även när det är mörkt ute” handlar om den personliga säkerheten och 

känslan av otrygghet på cykelparkeringen. Här var det klart dominerande med respondenter från 

Hälso- och sjukvård (vårdpersonal) som angav att en tryggare cykelparkering skulle fått dem att 

cykla oftare. Detta hänger sannolikt samman med att denna personalgrupp arbetar oregelbundna 

tider med kvälls- och nattarbete.  

 

Ett smått överraskande resultat var att cirka var tionde respondent angav att ”bättre 

ombytesmöjligheter/dusch” som något som skulle fått dem att cykla oftare. Bland Hälso- och 

sjukvård (administrativ personal), angav så många som var sjätte respondent denna faktor som 

främjande. De som jobbade inom Hälso- och sjukvård hade samtliga tillgång till dusch och 

omklädningsrum, men det skulle kunna vara så att dessa faciliteter inte ansågs hålla tillräcklig 

standard eller var placerade långt ifrån avdelningen där respondenterna arbetade. 

 

4.2 Cykling och säkerhet enligt författaren 

Säkerheten är något som värderas högt hos oskyddade trafikanter, såsom cyklister, vilket även 

framkom i denna studie. Den enskilde cyklisten har emellertid stora möjligheter att själv minska 

riskerna genom reflekterande klädsel, fungerande belysning och hjälmanvändning. Samtidigt kan 

många olyckor och tillbud sannolikt undvikas med bättre planerade cykelvägar, avskilda från 

bilvägar. En cykel kan idag betinga ett betydande ekonomiskt värde, särskilt om den är 

elassisterad, varför behovet av säker och väderskyddad förvaring av cyklar med tillbehör har ökat. 

Att planera sjukhusområdets yttre ytor med cykelpendlares behov och önskningar i åtanke kan 

sannolikt minska olycksrisker, öka trivseln, minska trängseln på bilparkeringarna, med ökad andel 

cykelpendlare. Detta skulle på så sätt bidra till minskade utsläpp av växthusgaser av 

persontransporter och bättre hälsa hos Region Blekinges anställda. 
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4.3 Metoddiskussion 

Webbenkäten vände sig, enligt kapitel 5, till alla anställda som arbetade på Blekingesjukhusets 

område i Karlskrona, men skickades inte med e-post direkt till dessa. I stället publicerades en 

beskrivning av enkäten med tillhörande hyperlänk, på Region Blekinges webbplats och i 

elektroniskt nyhetsbrev. Detta medförde att ingen kände sig särskilt utvald för att besvara enkäten 

som annars skulle varit fallet ifall den distribuerats via e-postlistor. Detta kan ha påverkat antalet 

respondenter negativt, samtidigt som det valda distributionssättet kan ha gett större trovärdighet 

till anonymiteten för respondenterna. På så sätt säkrades respondenternas integritet, samtidigt som 

alla respondenter inkluderades genom svarsalternativ som passade även dem som av någon 

anledning inte kunde cykla. 

 

Det är också rimligt att anta att de anställda som hade intresse för motion eller cykling också var 

mer benägna att svara på en enkät om cykelpendling. Därför kan andelen ”cyklister” bland 

respondenterna varit större jämfört med andelen i regionen som helhet. De förformulerade 

svarsalternativen kan ha minskat möjligheterna att få fram nya idéer från respondenterna, även 

om möjlighet till fritextsvar fanns. Att de som markerat att de cyklade till arbetsplatsen fick frågor 

om varför de cyklade medan bilåkarna i stället fick frågor om varför de inte cyklade minskade 

risken att irrelevanta frågor behövde besvaras av respondenterna. Avslutningsfrågan om vad som 

skulle kunna främja cykelpendlingen, som riktade sig till samtliga respondenter, gav sannolikt 

lägre procentuell andel svar på reella åtgärder, då de som redan cyklade och som främst markerat 

svaret att de ”cyklar redan så ofta jag kan” också var med i utvärderingen. Detta indikeras av att 

andelen respondenter på svarsalternativet ”cyklar redan så ofta jag kan” var i paritet med andelen 

cyklister på samma förvaltningar.   

 

5 Slutsats 
Det gick att se skillnader på pendlingsvanor hos de olika personalgrupperna. Den största 

personalgruppen Hälso- och sjukvård (vårdpersonal) var den förvaltning som hade störst andel 

cyklister, medan störst andel bilåkare återfanns hos Regionservice. Sett till kön, så var det en 

större andel av de kvinnliga respondenterna som angav bilåkning som det vanligaste färdsättet, 

jämfört med de manliga respondenterna där störst andel respondenter angav cykling som det 

vanligaste färdsättet. I absoluta tal innebar det emellertid betydligt fler cyklande kvinnor än män 

på grund av könsfördelningen. 

 

De absolut främsta skälen till att inte cykla var ”avståndet” följt av ”vädret”. Av påverkbara 

främjande faktorer som skull kunna ökade cykelpendlingen angav närmare hälften av 

respondenterna att en ”friskvårdstimme” till ändamålet, skulle ökat deras cykelpendling. Att 

kunna ”medföra cykeln gratis på bussen” var mer än hälften av bussåkarna positiva till, medan 

knappt var femte av cykelåkarna angav detsamma. ”Säkrare vägnät för cyklister” och ”säker 

cykelförvaring” var också faktorer som stack ut som främjande till ökad cykelpendling, utifrån 

respondenternas svar. 
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Bilagor 

Bilaga A Webbenkät sammanställd som textdokument 

Undersökning om cykelpendling till 
Blekingesjukhuset i Karlskrona 
Jag heter Dan Ellmén och går Miljöanalytikerprogrammet på Linnéuniversitetet i Kalmar. Just 
nu gör jag mitt examensarbete i samarbete med Region Blekinge. Målsättningen är att 
kartlägga hindrande och främjande faktorer till cykelpendling till Blekingesjukhusets 
områden i Karlskrona. Denna enkät riktar sig till alla anställda inom Region Blekinge som 
jobbar på Blekingesjukhuset och kringliggande områden i Karlskrona och tar cirka tre 
minuter att besvara. Svaren är helt anonyma och resultatet av undersökningen kan användas 
vid kommande planering av sjukhusområdet, samt i examensarbetet.  
 

1. Jag identifierar mig som:  
Markera endast ett svarsalternativ. 
Man 
Kvinna 
Annat 
 

2. Ange födelseår med fyra siffror  
exempel: 1966 
 

3. Vilken förvaltning tillhör du?  
Om du jobbar i flera olika olika roller, välj då den som dominerar 
 

Markera endast ett svarsalternativ. 
Hälso- och sjukvård (vårdpersonal) 
Hälso-och sjukvård (administrativ personal) 
Regionservice 
Regionstab 
Patientnämndens kansli 
Annat eller vill inte ange 

 
4. Avstånd till jobbet i km?  
Ange endast siffra i heltal. Ange siffran 1 ifall du har en km eller mindre till jobbet från din bostad.  
Exempel på avstånd: 12 
 

5. Hur färdas du oftast till och från din arbetsplats?  
Svarsalternativet ska baseras på ett normalläge då du inte jobbar hemifrån.  
Det går att skriva fritext vid "Övrigt" 
 

Markera endast ett svarsalternativ 
Till fots hela vägen från min bostad 
Med cykel i båda riktningarna (även el-cykel) Fortsätt till fråga 7 
Med cykel i ena färdriktningen och annat färdmedel i andra riktningen Fortsätt till fråga 7 
Med bil (även samåkning) 
Med motorcykel, moped, elsparkcykel 
Med buss 
Med tåg 
Övrigt: 
 

 
 
 



 

 

II 

 

 
 
6. Vilka är de främsta skälen till att du inte cyklar till eller från jobbet?  
Markera ett eller flera svarsalternativ. Det går även skriva fritext vid "Övrigt" 

Markera alla som gäller. 
 
1. Saknar cykel 
 
2. Avståndet 
 
3. Gillar inte att cykla 
 
4. Vädret 
 
5. Ansträngningen (vill inte bli svettig eller trött) 
 
6. Riskerna i trafiken 
 
7. Risken att cykeln skadas eller blir stulen 
 
8. Känslor av otrygghet vid eller kring cykelparkering 
 
9. Där jag jobbar är det inte populärt att cykla 
 
10. Skiftarbete/kvällsarbete/nattarbete 
 
11. Det är inte möjligt för mig att cykla 
 
Övrigt: 
 
Fortsätt till fråga 8 
 

7. Vilka är de främsta skälen till att du ofta cyklar till eller ifrån jobbet?  
Markera ett eller flera svarsalternativ. Det går även skriva fritext vid "Övrigt" 

Markera alla som gäller. 
 
1.Det är kul att cykla 
 
2. Det är bra för miljön 
 
3. Det är billigt att cykla 
 
4. Det främjar min hälsa 
 
5. Det går snabbt 
 
6. Det är praktiskt 
 
7. Det är populärt att cykla där jag jobbar 
 
8. Vill vara en god förebild för mina barn 
 
Övrigt: 
 
 
 



 

 

III 

 

 
 

 
8. Skulle du cykla oftare till eller från jobbet, om du fick använda en friskvårdstimme 
(betald arbetstid) i veckan till detta?  
Markera endast ett svarsalternativ. 
Ja 
Nej 
 

9. Skulle du cykla oftare till eller från jobbet om det fanns möjlighet att medföra cykeln 
gratis på bussen? Det skulle möjliggöra att cykla i ena riktningen och åka buss i den andra 
riktningen.  
Markera endast ett svarsalternativ. 
Ja 
Nej 
 

10. Vad skulle kunna få dig att cykla oftare, till eller från jobbet?  
Markera ett eller flera svarsalternativ. Det går även skriva fritext vid "Övrigt" 

Markera alla alternativ som gäller. 
 
1. Jag cyklar redan så ofta jag kan 
 
2. Att jag bodde närmare min arbetsplats 
 
3. Cykelväg fram till cykelparkeringen på jobbet 
 
4. Anpassningar i vägnätet för ökad säkerhet för cyklister 
 
5. Säkrare förvaring av cykeln vid arbetsplatsen 
 
6. Cykelparkering som känns trygg även när det är mörkt ute 
 
7. Bättre möjligheter till ombyte och dusch 
 
8. Att fler av mina kollegor började cykla 
 
9. Det är inte möjligt för mig att cykla 
 
Övrigt: 
 
 

Stort tack för din medverkan! 
 
 

 

 

 

 

 



 

 

IV 
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