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Sammanfattning 

Syfte och frågeställningar 

Syftet med denna studie är att undersöka hur en grupp anställda vid Ericsson i Kista pendlar 

till arbetet, hur långt avståndet är till arbetet och hur lång tid det skulle ta att cykla. Insamlade 

data kommer sedan att jämföras med svaren från undersökningen år 1949. Ett sekundärt syfte 

är att undersöka skillnader i arbetspendling med avseende på kön. Frågeställningar som 

besvaras i studien är: Vilket färdmedel används för pendling till arbetet och hur förändras det 

valet beroende på årstid? Är det någon skillnad mellan män och kvinnor gällande val av 

färdmedel? Hur långt avstånd uppskattar de anställda att de har till arbetet och hur stämmer 

det överens med det uppmätta avståndet? Hur lång tid uppskattar de anställda att det skulle ta 

att cykla till arbetet och hur lång tid är den beräknade cykeltiden? 

Metod: Studien inleddes med att fördjupa kunskapen inom Ericssons historia. Efter att ha 

letat efter validerade enkäter beslöts att göra en egen enkät. En elektronisk enkät skickades ut 

till omkring 400 personer via HR-avdelningen på Ericsson varav 121 anställda (51 % kvinnor) 

valde att svara. I enkäten besvarades frågor om ålder, kön, vanligaste färdsättet till arbetet och 

skattat avstånd till arbetet. Svaren användes sedan i två olika formler för att beräkna 

cykeltiden; D = T x 16.14 km/h x 0,763 x (1,604 - 0,0129 x A) för kvinnor och D = T x 20.76 

km/h x 0,719 x (1,676 – 0,0147 x A) för män där (D= km), (T=timmar) och (A=ålder). För att 

räkna ut det exakta cykelavståndet mellan bostad och arbetsplats användes Gmap-pedometer. 

Resultat: Från att 60 % tog cykeln till arbetet år 1949 till att 9 % gjorde det år 2019, och 1 

% som använde sig av ett motordrivet fordon till 40 %. Det är även färre personer som 

promenerar till arbetet 2019 (1,65 %) jämfört med 1949 (19 %). Inga signifikanta skillnader 

noterades (p>0,05) mellan kvinnor och män angående val av färdmedel. Medelavståndet till 

arbetet var 16,48 km och den beräknade cykeltiden var i medeltal 73 minuter.  

Slutsats: Studien visar att flera faktorer har förändrats mellan år 1949 och 2019. Avståndet 

till arbetet har blivit längre och fler människor väljer idag bilen som fortskaffningsmedel. 

Studien kan inte uttala sig om kausalitet. Intressant är att fördelningen mellan kvinnor och 

män i de olika kategorierna av färdmedel var mycket jämn. 
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1 Introduktion 
 

Arbetspendling är något som många människor ägnar sig åt dagligen. Det som skiljer sig åt är 

hur man väljer att gå tillväga. Ämnet har blivit mer aktuellt med åren i takt med den ökade 

medvetenheten kring vår miljöpåverkan. Ytterligare en faktor som lyfts fram är att det kan 

vara effektivt att använda sig av ett aktivt färdsätt för att öka chanserna att nå upp till de 

dagliga rekommendationerna för fysisk aktivitet eftersom individen ofta upplever att tiden 

inte räcker till (Trost et al. 2002). Studier som gjorts på den svenska befolkningen har visat att 

den fysiska aktiviteten har minskat under det senaste seklet (Schantz 2016). Det finns en 

mängd forskning gjord på fysisk aktivitet och dess negativa konsekvenser om denna uteblir. 

Globalt leder otillräcklig fysisk aktivitet till omkring 3 miljoner förtida dödsfall per år (WHO 

2018).   

 

Hälsa har blivit ett begrepp som används allt mer flitigt. Det finns olika förklaringar till hur 

hälsa bör definieras, men för många är det primärt frånvaro av sjukdom. Cykling och gång har 

visat sig kunna bidra till ett friskare liv och motverka förtida dödsfall (Celis-Morales et al. 

2017). Människans anatomi och gener är strukturerade för fysisk aktivitet, men människan får 

arbeta i motvind då dagens moderna samhälle ofta uppmuntrar till en stillasittande livsstil 

(Faskunger 2013, s.12). 

 

Samhällsutvecklingen har gått framåt och har på vägen gett oss positiva aspekter som att till 

exempel medellivslängden har ökat. En avigsida med samhällsutvecklingen är att det har lett 

till stillasittande arbetsuppgifter framför en dator, motortransporter och även en passiv 

underhållning på fritiden. Detta är faktorer som bidrar till en fysisk inaktiv livsstil (Schäfer & 

Faskunger 2006, s. 8). 

 

Regeringen föreslog i en proposition att införa ett hänsynsmål. Vilket innefattar säkerhet, 

miljö och understryker vikten av en god hälsa samt att förebygga ohälsa. “Då inkluderas även 

exempelvis insatser som bidrar till förbättrad folkhälsa genom ökad fysisk aktivitet, till 

exempel genom att förbättra förutsättningarna för att gå eller cykla” (Regeringens proposition, 

2008/09:93, s. 31). 
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Telefonaktiebolaget LM Ericsson, hädanefter angivet som Ericsson, var under slutet av 1940-

talet ett växande företag. Mellan åren 1944 och år 1949 ökade antalet anställda vid Ericsson i 

Sverige från att vara ca 7100 arbetare och 2400 övriga till att bli ca 9300 arbetare och 3800 

övriga (Ericsson 1949, s.113). I takt med att personalstyrkan utökades kan tänkas att också 

intresset för hälsa och välbefinnande hos de anställda blev än mer betydelsefullt. Ericsson var 

tidiga med att uppmärksamma de positiva effekterna som motion har på hälsa och 

välbefinnande. Därför valdes det att satsa på olika idrottsaktiviteter för sina anställda. 

  

Regelbunden motion har stor betydelse för hälsa och välbefinnande. Meningen är inte, att t.ex 

kontoristerna eller arbetarna vid LME i Midsommarkransen skapa löparestjärnor, spjut- eller 

diskusfenomen, utan helt enkelt få dem ut och röra på sig litet mera, samt att hjälpa dem att få ut mesta 

möjliga av denna motion. Och därför vill vi också ha med så många som möjligt, förverkliga tanken 

idrott åt folket (Ericsson 1947, s. 50-51). 

 

Detta genomfördes också för att öka trivseln och sammanhållningen på företaget. Genom att 

satsa på det sociala räknade Ericsson med att det skulle gynna företaget på sikt. “En sådan 

gemensamhetsanda kommer inte minst företaget och det produktiva arbetet till godo”. (Ibid, s. 

51) 

 

År 1949 lät Ericsson genomföra en undersökning om hur de anställda färdades till arbetet. 

Samtliga 5000 anställda svarade på enkäten och resultaten redovisades därefter i 

personaltidningen Kontakten (Ericsson 1949, s 108 f.). Specifika siffror från denna 

undersökning har inte konstaterats, men en tolkning är att 3000 cyklade, 1000 åkte kollektivt, 

950 promenerade och 50 personer åkte till arbetet med någon form av privat motorfordon 

(Johnson 2006, s. 72). I begreppet motorfordon ingår moped, motorcykel och bil. 

Sammanfattningsvis var det 79 % av de anställda som var aktiva pendlare som valde att cykla 

eller gå till arbetet. 20 % använde sig av kollektivtrafiken och fick i samband med detta en 

liten dos av fysisk aktivitet vid byten av transportmedel. I denna undersökning var det endast 

1 % som hamnade i kategorin passiv arbetspendlare. Med det menas att de färdades hela 

vägen från hemmet till arbetet med motordrivna fortskaffningsmedel. År 1949 bodde 58 % av 

de anställda i Brännkyrka, 29,9% i inre Stockholm, 7,8 % i Stockholms län och 4,3 % i 

Stockholms övriga områden (se bilaga 3). De som var residerade i Brännkyrka samt en stor 

andel av de som var bosatta i inre Stockholm bodde inom en radie av 5 kilometer från arbetet 
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(Ericsson 1948, s. 85). Hittills har ingen uppföljning av denna undersökning genomförts och 

därav mitt intresse att genomföra en sådan. 

 

 

Figur 1. Illustrerar arbetspendlingen och fördelning av färdsätt vid Ericsson år 1949 (Johnson 

2006). 

 

2 Forskningsläge 
 

En studie som gjordes på 352 000 bilister som dagligen tar bilen till arbeten visade att av dem 

skulle drygt 111 000 kunna cykla till arbetet inom 30 minuter. Detta skulle resultera i att 

luften inom Stockholm skulle bli betydligt bättre och att 60 liv uppskattades kunna räddas 

årligen (Johansson et al. 2017). Flynn et al. (2011) genomförde en studie på 163 vuxna 

arbetare för att undersöka vilka faktorer och i hur stor grad de påverkar individens beslut att 

välja cykeln som färdmedel. Studien visade att sannolikheten att använda sig av cykel ökade 

vid frånvaro av regn (OR 1.91, KI: 1.42 - 2.57). Ett svagt samband (OR 1.04) sågs vid högre 

temperaturer. Studien visade också att sannolikheten att ta cykel minskade i samband med 

vind (OR 0,84) eller snö (OR 0.92). Det kunde även utläsas enskilda samband beroende på 

kön, distans och ålder. År 2015 gjordes en studie på 1872 arbetspendlare i Stockholm (Stigell 

& Schantz 2015). Studien identifierade att det fanns tre olika typer av pendlare. De som 

enbart går till fots, de som cyklar och de som kombinerar cykel och gång. Resultaten visade 

att cyklingen skiljde sig åt mellan kvinnor och män. De män som enbart cyklade färdas längre 
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sträckor till arbetet än de kvinnliga cyklisterna. Eftersom pendlingstiden inte skiljde sig åt 

mellan könen visade denna studie att män håller en högre genomsnittlig hastighet än 

kvinnorna (18,6 km/h för männen och 14,9 km/h för kvinnorna). Männen tenderade att cykla 

en längre tid mot årets slut medan vissa cyklade året om samtidigt som de återupptog 

cyklandet tidigare på våren än kvinnorna. Sallis et al. (2009) konstaterade att miljön har en 

avgörande roll i hur man väljer att transportera sig. I denna studie deltog 11 länder och totalt 

11 541 deltagare från olika städer. En god infrastruktur för cykling samt att det finns trottoarer 

visade signifikanta samband (OR 1,47). Studier gjorda i Vancouver, Kanada, har visat att 

kraven på färdvägsmiljöer är större bland människor som eventuellt kan tänka sig att börja 

cykla än de som redan ägnar sig åt cykling (Winters & Teschke 2010). Detta ger också stöd 

för att vi i Sverige borde satsa på bättre färdvägsmiljöer för att locka betydligt fler människor 

att välja cykeln (Schantz 2018).  

 

3 Syfte och frågeställningar 
 

Syftet med denna studie var att undersöka hur en grupp anställda vid Ericsson i Kista pendlar 

till arbetet, hur långt avståndet är till arbetet och hur lång tid det skulle ta att cykla. Insamlade 

data kommer sedan att jämföras med svaren från undersökningen år 1949. Ett sekundärt syfte 

är att undersöka skillnader i arbetspendling med avseende på kön. 

 

3.1 Frågeställningar 
 

De aktuella frågeställningarna: 

 Vilket färdmedel används för pendling till arbetet och hur förändras det valet beroende 

på årstid?  

 Är det någon skillnad mellan män och kvinnor gällande val av färdmedel?  

 Hur långt avstånd uppskattar de anställda att de har till arbetet och hur stämmer det 

överens med det uppmätta avståndet?  

 Hur lång tid uppskattar de anställda att det skulle ta att cykla till arbetet och hur lång 

tid är den beräknade cykeltiden? 

 

 



5 
 

3.2 Hypotes 
 

Inför denna studie finns två hypoteser. Eftersom mycket har hänt med samhällsutvecklingen 

mellan 1949 och 2019 är den första hypotesen att antalet anställda som idag pendlar till 

arbetet med cykel är färre. I takt med att Stockholm har vuxit har också avstånden ökat vilket 

leder in på den andra hypotesen att många anställda har betydligt längre resväg än majoriteten 

hade under 1949. 

 

4 Metod 
 

De första inledande veckorna ägnades åt att fördjupa kunskapen inom Ericssons historia. En 

målsättning var att eventuellt finna enkäten som användes för att undersöka arbetspendlingen 

år 1949. För att ta reda på detta lästes samtliga nummer av personaltidningen Kontakten från 

1940-50. Därefter bokades träffar in på Centrum för näringslivshistoria i Bromma för att 

kunna gräva djupare i Ericssons historia. Trots ett envetet letande gick det inte att finna 

enkäten som användes år 1949. Därför påbörjades en ny sökinsats och denna gång efter 

validerade enkäter gällande arbetspendling. Några enkäter hittades men tyvärr kunde inte de 

aktuella frågeställningarna besvaras av de frågor som ställdes i de färdiga enkäterna. Då 

beslöts att istället göra en egen enkät för att kunna erhålla relevanta svar i förhållande till 

frågeställningarna. I dialog med handledaren diskuterades huruvida enkäten skulle vara i 

pappersform eller en digital version. Detta stämdes sedan av med personalansvarig vid HR-

avdelningen på Ericsson och i samråd beslutades att det var mest effektivt och större chans till 

respons vid användandet av en elektronisk enkät (se bilaga 4). Enkäten testades på 10 

personer för att sedan justeras. Enkäten slumpades ut till cirka 400 anställda och fokus låg på 

att inkludera lika många kvinnor som män. De erhållna svaren användes därefter för att 

undersöka skillnader mellan män och kvinnor gällande val av färdmedel, räkna ut avståndet 

från hemmet till arbetsplatsen och att räkna ut hur lång tid det skulle ta för de anställda att 

cykla till arbetet. För att kunna göra detta användes två nya formler framtagna av Schantz et 

al. (2018) vars uppgift är att räkna ut genomsnittliga pendlingstiden med cykel i befolkningen. 

D = T x 20.76 km/h x 0,719 x (1,676 – 0,0147 x A) för män och D = T x 16.14 km/h x 0,763 

x (1,604 - 0,0129 x A) för kvinnor där (D=km), (T=timmar) och (A=ålder). Verktyget som 

användes för att räkna ut distansen från hemmet till arbetet var Gmap-pedometer som har en 

inbyggd funktion där man kan välja färdväg för cyklister. I de fall där både postnummer och 



6 
 

gatnamn var angivet i enkäten jämfördes båda placeringarna på en karta för att kunna 

standardisera mätningarna. Var endast gatunamn angiviet valdes alltid mitten av gatan ut som 

startpunkt och likaså gällande postnummer. Samtliga avståndsberäkningar utgår från 

huvudkontorets byggnad på Torshamnsgatan 21 i Kista. 

 

Figur 2. Verktyget Gmap-pedometer som användes för att räkna på asvtåndet från 

Torshamnsgatan 21 Kista, till den angivna bostadsadressen. 

 

4.1 Urval 
 

För att efterlikna undersökningen som gjordes år 1949 så valdes anställda på Ericssons 

huvudkontor ut för att delta. Huvudkontoret är nuförtiden lokaliserat i Kista och inte 

Telefonplan som var fallet år 1949. Ansvarig på HR-avdelningen skickade ut enkäten till 

slumpässigt utvalda enheter i Kista. Studien genomfördes på både män och kvinnor och 

åldrarna antogs vara mellan 20-65. 
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4.2 Studiedesign 
 

För att kunna samla in ett empiriskt underlag valdes en kvantitativ metod. Detta valdes då 

studien har en förklarande ansats, eftersom den bärande konstruktionen har stor betydelse för 

utformningen av hypoteser. Genom att välja en kvantitativ studiedesign ges möjligheten att nå 

ut till ett större antal undersökningsdeltagare som representerar den population som man vill 

undersöka (Hassmén & Hassmén 2008, s. 85). 

 

4.3 Enkäten 
 

Enkäten bestod av tolv obligatoriska frågor och fyra frivilliga (se bilaga 4). De obligatoriska 

frågorna täcker in kön, ålder, färdsätt, tid spenderad för arbetspendling etcetera. De frivilliga 

frågorna handlar om bostadsadress. Med hänsyn att deltagarna inte skulle vilja ange sin 

exakta bostadsadress tilldelades de en möjlighet att istället ange vilken gata eller vilket 

postnummer som de bodde på. Detta resulterade i att det inte gick att beräkna avstånd och 

cykeltid för samtliga anställda. Enkäten skickades ut till ungefär 400 personer fördelat på 

olika enheter i Kista. Av dem valde 121 personer att svara, varav 62 var kvinnor och 59 män. 

Enkäten skickades ut på eftermiddagen den 14 januari 2019. Det första svaret inkom den 15 

januari och sista svaret den 23 januari 2019. 

 

4.4 Reliabilitet och validitet 
 

Reliabilitet eftersträvas i största utsträckning inom forskningen. Detta begrepp används såväl 

inom de humanistiska, samhällsvetenskapliga eller naturvetenskapliga ämnen och utgör en del 

av både kvantitativa och kvalitativa mätmetoder (Hassmén & Hassmén 2008, s. 122). När 

reliabilitet benämns i olika mätningar handlar det främst om upprepbarhet. Med förutsättning 

att inga förändringar har gjorts mellan två fortlöpande observationer ska samma resultat ges 

för att mätmetoden ska inneha god reliabilitet (Ibid, s.122). 

“Reliability while not the most important facet of measurement, is still extremely 

important. In a way, this is like the money problem; the lack of it is the real problem. 

High reliability is no guarantee of good scientific results, but there can be no good 

scientific results without reliability. In brief, reliability is a necessary but not sufficient 
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condition of the value of research results and their interpretation” (Kerlinger 1986, s. 

415). 

I denna studie används en egen enkät och bortsett från de som svarade på den frivilliga frågan 

om bostadsadress eller gatuadress har resterande individer själva fått skatta avstånd till 

arbetet. När datan samlas in på detta sätt förblir det ovisst hur tillförlitliga eller reliabla datan 

är.   

Validitet är en term som översätts med ord som, trohet, giltighet, sanning och styrka. Validitet 

handlar om i vilken utsträckning de utförda observationerna påvisar de variabler som är av 

betydelse för studien. Det finns skillnader på hur man väljer att tolka validitet. Inom den 

positivistiskt inriktade forskningen där förknippas validitet med hur rimligt det är att fastställa 

det som undersöks och inom den hermeneutiska forskningen handlar det om att styrka 

rimligheten i en tolkningsprocess (Hassmén & Hassmén 2008, s. 136). Eftersom detta är en 

nyskapad enkät så är det ännu okänt om detta mätinstrument är valitt. Stärkande i denna 

studie är att formlerna som användes för att räkna ut den tid det tar att cykla till arbetet med 

förutsättning att avståndet är angivet är validitetstestad.  

 

4.5 Etiska ställningstaganden 
 

Gällande etiken inom forskningen finns det två perspektiv. Det första är studenten eller 

forskaren. De ansvarar för att studiens tillvägagångssätt genomförs på ett korrekt vis, att 

deltagarnas integritet bevaras och arbetet genomförs på ett karaktärsfast förfarande. Det andra 

gäller undersökningsdeltagarna och övriga som berörs av forskningen att de skyddas mot 

otillbörlig påverkan (Hassmén & Hassmén 2008, s.382). 

Med anledning av Vetenskapsrådets fyra etiska aspekter som bör tas i beaktning vid forskning 

följer denna studie de fyra huvudkraven. De fyra huvudkraven är: informationskravet, 

samtyckeskravet, konfidentialitetskravet samt nyttjandekravet. Informationskravet innebär att 

samtliga deltagare får kännedom om studiens innebörd och syfte. Samtyckeskravet innefattar 

att studiedeltagarna själva har rätten att avgöra om de vill delta i undersökningen eller inte. 

Samtyckeskravet avser att deltagarna i studien garanteras anonymitet och att vid inhämtande 

av personuppgifter kan försäkra sig om att dessa hanteras konfidentiellt. Med Nyttjandekravet 

menas att deltagarna garanteras att all information som erhållits under den pågående studien 

endast får användas till studiens ändamål (Vetenskapsrådet 2002, ss. 6-14).  
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5 Resultat 
 

 

Tabell 1. Visar medelvärde, min- och maxvärden och standardavvikelse för ålder, uppmätt 

avstånd (km) och beräknad cykeltid (min) till arbetet. 

 

Av de 121 erhållna svaren innehöll 77 av dem gatuadress, postnummer eller komplett 

bostadsadress. Medelåldern för de svarande var 46,74 ± 10,67 år, medelavståndet till arbetet 

var 16,47 ± 13,41 kilometer och den beräknade cykeltiden var i medeltal 73,22 ± 58,51 

minuter. Det fanns inga signifikanta skillnader (p>0,05) gällande val av färdmedel mellan 

kvinnor och män. Nedan besvaras resultaten på frågeställningarna i ordningsföljd. 

 

 

Figur 3. Diagram som illustrerar arbetspendlingen mellan januari och mars. 
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Tabell 2. Sammanställning av hur fördelningen ser ut mellan kvinnor och män, januari till 

mars (n=121). 

januari-mars Färdmedel, %  Kvinnor  Män Andel kvinnor, % 

Bil 41 % 27 23 54 % 

Kollektivt 43 % 25 27 48 % 

Cykel 3,30 % 1 3 25 % 

Promenerar 1,65 % 1 1 50 % 

Bil + kollektivt 3,30 % 2 2 50 % 

Bil + cykel 1,65 % 0 2  0 % 

Promenad + kollektivt 4,13 % 4 1 80 % 

Övrigt 1,65 % 1 1 50 % 

 

 

 

 

Figur 4. Diagram som illustrerar arbetspendlingen mellan april och juni. 
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Tabell 3. Sammanställning av hur fördelningen ser ut mellan kvinnor och män, april till juni 

(n=121). 

 

april-juni Färdmedel, % Kvinnor Män Andel kvinnor, % 

Bil 36 % 23 21 52 % 

Kollektivt 41 % 28 22 56 % 

Cykel 9,09 % 3 8 27 % 

Promenerar 1,65 % 1 1 50 % 

Bil + kollektivt 1,65 % 1 1 50 % 

Bil + cykel 0,80 % 1 0 100 % 

Promenad + kollektivt 4,13 % 4 1 80 % 

Motorcykel 1,65 % 0 2 0 %  

Moped 0,80 % 0 1 0 %  

Cykel + kollektivt 1,65 % 2 0 100 % 

Övrigt 0,80 % 0  1 0 %  

 

 

 

 

Figur 5. Diagram som illustrerar arbetspendlingen mellan juli och september. 
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Tabell 4. Sammanställning av hur fördelningen ser ut mellan kvinnor och män, juli till 

september (n=121). 

juli-september Färdmedel, % Kvinnor Män Andel kvinnor, % 

Bil 38 % 23 23 50 % 

Kollektivt 38 % 27 20 57 % 

Cykel 9,09 % 3 8 27 % 

Promenerar 1,65 % 1 1 50 % 

Bil + kollektivt 1,65 % 1 1 50 % 

Bil + cykel 1,65 % 1 1 50 % 

Promenad + kollektivt 3,30 % 3 1 75 % 

Motorcykel 1,65 % 0 2  0 % 

Moped 0,80 % 0 1  0 % 

Cykel + kollektivt 1,65 % 2 0 100 % 

Övrigt  1,65 % 1 1 50 % 

 

 

 

 

Figur 6. Diagram som illustrerar arbetspendlingen mellan oktober och december. 
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Tabell 5. Sammanställning av hur fördelningen ser ut mellan kvinnor och män, oktober till 

december (n=121). 

 

oktober-december Färdmedel, %  Kvinnor Män Andel kvinnor, % 

Bil 41 % 26 24 52 % 

Kollektivt 43 % 25 27 48 % 

Cykel 6,60 % 2 6 25 % 

Promenerar 1,65 % 1 1 50 % 

Bil + kollektivt 3,30 % 3 1 75 % 

Promenad + kollektivt 3,30 % 4 0 100 % 

Övrigt 0,80 % 1 0 100 % 

 

Tabell 6. Visar hur avstånden till arbetet skiljer sig åt och hur många anställda som bor inom 

olika uppmätta avstånd (n=77).  

Avstånd 

km 

Antal 

personer 

0,5 - 4,9 5 

5 - 9,9 19 

10 - 14,9 21 

15 - 19.9 15 

20 - 24,9 3 

25 - 29,9 8 

30 - 34,9 0 

35 - 39,9 4 

40 < 2 
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Tabell 7. Beskriver de framräknade tidsintervallerna för att ta cykel till arbetet och hur många 

anställda som befinner sig i inom de olika intervallerna (n=77). 

 

Cykeltid, 

minuter 

Antal 

personer 

0 - 4,9 1 

5 - 9,9 1 

10 - 14, 9 3 

15 - 19,9 1 

20 - 24,9 6 

25 - 29,9 1 

30 - 34,9 5 

35 - 39,9 4 

40 - 44,9 3 

45 - 49,9 2 

50 - 54,9 7 

55 - 59,9  3 

60 - 64,9 5 

65 - 69,9 2 

70 - 74,9 2 

75 - 79,9 1 

80 - 84,9 10 

85 - 89,9 1 

90 - 94,9 1 

95 - 99,9 2 

100 < 16 

 

 

Tabell 8. Nuvarande pendlingstid april till juni och hur många anställda som befinner sig i de 

olika tidsintervallerna (n=77). 

Pendlingstid 

min 

Antal 

Personer 

<10 3 

11-20 12 

21-30 17 

31-40 13 

41-50 11 

51-60 8 

61-70 7 

75 < 6 
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Figur 7. Illustrerar hur väl de anställdas skattade avstånd till arbetet stämmer överrens med det 

uppmätta avståndet (n=77). 

 

 

Figur 8. Illustrerar hur väl de anställdas bedömda cykeltid till arbetet stämmer överens med 

den beräknade cykeltiden (n=77). 
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6 Diskussion 
 

Syftet med denna studie var att undersöka hur en grupp anställda vid Ericsson i Kista pendlar 

till arbetet, hur långt avståndet är till arbetet och hur lång tid de tror att det skulle ta att cykla. 

Ett sekundärt syfte är att undersöka skillnader i arbetspendling med avseende på kön. De 

erhållna resultaten jämfördes därefter med insamlade data från undersökningen år 1949. 

Frågeställningarna som användes för att besvara detta var:      

 Vilket färdmedel används för pendling till arbetet och hur förändras det valet beroende 

på årstid?  

 Är det någon skillnad mellan män och kvinnor gällande val av färdmedel?  

 Hur långt avstånd uppskattar de anställda att de har till arbetet och hur väl stämmer det 

överens med det uppmätta avståndet?  

 Hur lång tid uppskattar de anställda att det skulle ta att cykla till arbetet och hur lång 

tid är den beräknade cykeltiden? 

 

6.1 Resultatdiskussion 
 

Överraskande i studien var att fördelningen mellan kvinnor och män gällande val av 

färdmedel var oerhört jämn. Resultaten från denna studie visar att valen av färdsätt har 

förändrats markant mellan åren 1949 och 2019. Från att 60 % tog cykeln till arbetet år 1949 

till 9 % år 2019, och endast 1 % som använde sig av ett motordrivet fordon till 40 %, (se 

Figur 1 & 5). Det går även att urskilja att det är avsevärt färre personer som färdas till arbetet 

till fots (från 19 % till 1,65 %). Skillnader har också skett gällande avstånd till arbetet. År 

1949 var huvudkontoret beläget vid Telefonplan vilket är en mer central placering jämfört 

med Kista. År 1949 bodde 58 % av de anställda inom en radie på 5 kilometer. En studie av 

Stigell och Schantz (2011) visar att vid avståndsmätningar där man talar om radie blir det 

verkliga avståndet längre. Radien kan också jämföras med fågelvägsavstånd och för att få ett 

mer noggrant resultat bör avståndet multipliceras med 1.25. Denna studie visade att endast 5 

personer (6,5 %) av de 77 vars avstånd till arbetet har räknats på bodde inom ett avstånd på 5 

kilometer (se Tabell 6). Ytterligare en koppling till avstånd var att i denna studie överskattade 

23 av 77 anställda avståndet till arbetet med minst 3 kilometer. Överskattningen av avstånd 

och cykeltid till arbetet skulle kunna resultera i att några anställda väljer bort cykeln då de 

anser att sträckan känns för lång. Resultatet gällande nyttjandet av cykel påminner om Stigell 
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och Schantz (2015) studie som antydde att män tenderar att cykla större del av året och att de 

återupptar cyklandet tidigare än kvinnor. Resultaten gällande beräknad cykeltid visar denna 

studie att 22 personer av 77 (28,5%) skulle kunna cykla till arbetet inom 40 minuter. Detta 

resultat liknar studien av (Johansson et al. 2017) men i denna studie ingår fler kategorier än 

bilister samt att cykeltiden är 40 minuter och inte 30. En intressant observation kopplat till 

ovanstående är att 45 anställda dagligen pendlar upp till 40 minuter till arbetet. Då denna 

studie inte kan uttala sig om kausalitet går det enbart att resonera om varför det ser ut som de 

gör. Emanuel beskriver i sin bok hur viktig samhällsplaneringen är för att få människor att 

välja cykeln framför andra färdmedel. Han hävdar också att trafikingenjörer och 

stadsplanerare tillsammans skapade sämre förutsättningar för att cykla i Stockholm (Emanuel 

2012, s. 329).  

Jag har vidare visat att hantering och planering av stadstrafik är en ideologisk verksamhet som 

bygger på föreställningar om olika trafikslag och om den moderna staden, och att de resulterade 

fysiska infrastrukturerna utgör frusen ideologi. De aktörer som formar stadstrafikens vilkor – 

inte minst trafik- och stadsplanerare, kommunaltekniker, trafikpoliser och politiker – utövar 

således en betydande makt över stadens trafikanter (Ibid s. 329). 

 

6.2 Metoddiskussion 
 

Eftersom detta är en tvärsnittsstudie kan inget sägas om kausalitet. Den kan dock ge en 

indikation på hur arbetspendlingen ser ut i blandad population av kvinnor och män mellan 24 

och 65 år. Denna studie inriktar sig på anställda vid Ericsson i Kista. Metoden var en 

elektronisk enkät där data samlades in mellan den 14 och den 23 januari 2019. Med facit i 

hand hade det varit bra att färdigställa enkäten tidigare för att kunna förlänga tiden för de 

anställda att kunna svara. Enkäten stängdes inte ner men ett beslut fattades runt den 23 januari 

att börja räkna på de svar som då hade mottagits. Detta för att vara säker på att hinna färdigt 

till den 7 februari. Efter att ha tagit del av kommentarer som lämnats i enkäten visade det sig 

att vissa frågor hade kunnat formuleras tydligare. Frågan ”Vilket färdsätt använder Du dig 

oftast av för att pendla till arbetet januari till mars?” hade kunnat förtydligas med att det 

avstånd som efterfrågas är från dörr till dörr. Frågan hade också kunnat formuleras att det 

enbart är tiden från hemmet till arbetet som är av vikt för undersökningen och inte eventuella 

ombyten eller duschtid vid till exempel cykling. Ytterligare en ändring som hade behövts 

göras var frågan angående kön. Givetvis borde det finnas ett tredje svarsalternativ med för att 

inte tvinga människor att välja vad man identifierar sig som.  
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6.3 Slutsats och framtida forskning 
 

Denna studie visar att flera faktorer har förändrats mellan åren 1949 och 2019. Avstånden har 

blivit längre till arbetet och fler människor väljer idag bilen som fortskaffningsmedel. Denna 

studie kan inte uttala sig om kausalitet. Intressant skulle vara att undersöka ett större antal 

anställda. Ytterligare ett steg hade kunnat vara att jämföra resultaten med resultat från övriga 

städer i landet där Ericsson bedriver verksamhet. Det hade även varit intressant att undersöka 

orsakssamband. Vad är avgörande i valet av färdmedel? Är det avstånd, tidsbrist eller erbjuder 

samhället inte tillräckligt bra färdvägsmiljöer för till exempel cykling? 
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Bilaga 5 

Litteratursökning 

Syfte och frågeställningar 

Syftet med denna studie är att undersöka hur en grupp av dagens anställda vid Ericsson i 

Kista pendlar till arbetet, hur långt avståndet är till arbetet och hur lång tid de tror att det 

skulle ta att cykla. Insamlad data kommer sedan att jämföras med svaren från 1949. Ett 

sekundärt syfte är att undersöka skillnader i arbetspendling med avseende på kön. 

 

Frågeställningar 
Vilket färdmedel används för pendling till arbetet och hur förändras det valet beroende på 

årstid?  

Är det någon skillnad mellan män och kvinnor gällande val av färdmedel?  

Hur långt avstånd uppskattar de anställda att de har till arbetet och hur stämmer det 

överens med det uppmätta avståndet?  

Hur lång tid uppskattar de anställda att det skulle ta att cykla till arbetet och hur lång tid är 

den beräknade cykeltiden? 

 

Vilka sökord har du använt? 

Ämnesord och synonymer svenska Ämnesord och synonymer engelska 

Arbetspendling, cykling, gång, cykel, 

färdvägsmiljöer, hälsa 

Commuting, bicycle, pedistran, area of travel, 

health 

 

Var och hur har du sökt?  

Databaser och 

andra källor 

Sökkombination 

PubMed 

Google Scholar 

Researchgate 

“Commuting to work”, “commuting”   

“Commuting to work”, “commuting”   

“Commuting to work”, “commuting” 
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