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Abstract

With climate change as one of our most acute current issues and a large share
of the population living in urban areas, the bicycle is often seen as a sustainable
solution. In Sweden, personal car use is responsible for a large share of the
pollution. The benefits of cycling reach from improvements in personal health, to
economic gains and a more environmentally sustainable transport system. The city
of Malmé has in national and international rankings proved to be a successful

cycling city and it has a comparably high share of cyclist.

This paper seeks to investigate what type of measures the city of Malmé adopts
to increase their share of cyclist, as well as to research potential barriers in the
development of Malmo as a cycling city from a perspective of power and path-
dependency. By analysing documents published by the city and by interviews with
an urban planner and a bicycle advocate, this paper has shown that the city of
Malmo is planning for several measures with the purpose of increasing the number
of cyclists. This paper also suggests that potential barriers in the development of
Malmo as a cyclist city are the lack of space, the lack of funding, organisational
issues and attitudes and opinions fearing change and seeing the car as an important

part of the transport system.

Key words: Urban planning, sustainable mobility, cycle planning, power, path-
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1. Inledning

Med klimatférdndringar som en av var tids storsta utmaningar, inrikestransport
som en av de storsta svenska miljobovarna och med en stor del av Sveriges invanare
boende i stdder, malas ofta cykeln upp som en héllbar 16sning. Pa flera nivaer finns
det mil om att 6ka andelen cyklister vilka i sin tur dr kopplade till FN:s
héllbarhetsmal (World Cycling Alliance & European Cyclists' Federation, u.a.). EU
har ett mal att medlemslidnderna ska 6ka andelen cyklister med 50% 1 genomsnitt
under artiondet 2020-2030 (European Cyclists’ Federation [ECF], 2017). I Sverige
finns en nationell cykelstrategi och en Overgripande malséttning att
transportsystemet ska bli mer miljovanligt tillsammans med en forstaelse for hur
cykeln kan spela en roll 1 den utvecklingen (Regeringskansliet, 2017). Pa regional
niva vill Skéne 6ka andelen cyklister och pa kommun- och stadsdelsniva har Malmo
stad konkreta mal att 6ka andelen cyklister i1 savél hela staden som i specifika

delomridden (Malmo stad, 2016; Region Skane, 2017).

Av de totala utslappen i Sverige star inrikestransporten for ungefdr en tredjedel.
Av denna tredjedel star personbilarna for cirka 61% (Naturvardsverket, 2019). For
att reducera sina utslapp kan Sverige satsa pa en minskning av bilanvdndandet och
en satsning pa mer hallbara transportmedel som kollektivtrafik och cykel. Boverket,
Trafikverket & Sveriges Kommuner och Landsting (2015) lyfter cykelns potential
som erséttare till bilen, frimst for korta resor inom tétorter. Cyklingens positiva
effekter dr en bittre folkhilsa, minskade utslédpp, okad livskvalitet och en béttre
ekonomi for bdde samhillet och den individuella cyklisten (Boverket et al., 2015).
Trots denna vetskap stér bilen dnnu for de flesta resorna i Sverige, bade sett till antal
resor och total reslangd. Bilen star for drygt hilften av de resor svenskarna gjorde
2016 och néstan tva tredjedelar av den totala stricka svenskarna reste (Trafikanalys,

2017).

Av de tre storsta stdderna i Sverige &r Malmo den med storst andel cyklister
(Region Skéne, 2019; Vistsvenska paketet, 2018; Stockholms Lans Landsting,
2016). Malmo stad véxer och forvintas 0ka sin befolkning fran 344 166 2019 till
391 000 till 2029 (Malmo stad, 2019d). For att trafiksystemet ska klara detta vill



Malmo satsa pa cykling och fortitning i kollektivtrafiknédra lagen (Malmo stad,
2018a). For att gora cykling mer attraktivt arbetar Malmo péd flera fronter,
exempelvis arbetar cykelgruppen pd Malmé Stads Gatu- och fastighetskontor med
cykelvégnitet, service och tjénster, kommunikation och mobility management
(Malmo stad, 2019a) samtidigt som det finns en regional vilja att 6ka andelen
cyklister. Region Skéne (2017) vill 6ka andelen resor som gors med cykel fran 16%
2013 till 19% 2030 och i Malmo Stad (2016) finns en malsittning att 30% av
resorna ska goras med cykel 2030. Malmd stad har uppmérksammats som en
framgangsrik cykelstad, av savdl cyklisterna sjélva, som nationella och
internationella méitningar (Cykelfrimjandet, 2018; Copenhagenize, u.d.;
Cykelfraimjandet, 2019). Dock &r bilen fortfarande det transportmedel som star for
den storsta andelen resor i staden (Region Skane, 2019). Efter att planeringen under
andra halvan av 1900-talet till stor del var bilcentrerad har cykelns borjat lyftas som
en viktig del 1 en hllbar mobilitet (Lundin, 2008). Darfor finns det anledning att ta
lardom fran Malmo stad for att fordjupa forstdelsen kring hur de arbetar med
cykling. Men ocksa for att forsta varfor bilen dnnu dr det dominerande trafikslaget

i en framgangsrik cykelstad.

1.1 Syfte och fragestillning

Denna uppsats har en bred infallsvinkel och vill bdde belysa vilka atgérder
Malmo stad anvinder sig av for att framja cykelanvdndningen i kommunen, samt
oOka forstdelsen for vilka hinder som kan forekomma i1 utvecklingen av Malmo stad

som cykelstad.

Syftet med denna uppsats dr att utforska och analysera vilka cykelframjande
atgarder Malmo, som framgéngsrik cykelstad, planerat for, samt att fordjupa
insynen kring eventuella hinder i Malmo stads cykelplanering och hur makt och

stigberoende kan forklara dessa hinder.



Med grund i detta har foljande forskningsfragor formulerats:

Vilka cykelframjande atgdardskategorier gar att identifiera i plandokumenten
och de genomforda atgdrderna 2018 i Malmé stad, respektive

plandokumenten for Sodra Kirseberg/Osterviirn och Norra Ellstorp?

Vilka overgripande hinder i utvecklingen av Malmo stad som cykelstad kan

identifieras?

Hur kan dessa hinder forstds ur ett och makt- och stigheroendeperspektiv?

Den forsta fragestillningen handlar om att kategorisera, analysera och forsta
Malmo stads cykelfrdmjande dtgirder. Den andra och tredje fragestéllningen dr mer
explorativa och handlar om att forsta vilka hinder Malmo stad kan moéta, detta da
en forstielse for hinder kan leda till kunskap om hur Malmé stad kan dverbrygga

dessa hinder.

1.2 Avgransning

Denna studie dr geografiskt avgransad till Malmo stad. Det empiriska materialet
ar publicerat av Malmo stad och intervjupersonerna har insyn i cykelfragor rorande
Malmo stad. Studien kommer inte att se pd hinder pa detaljnivd, utan tar ett steg
tillbaka for att lyfta generella och dvergripande hinder cykelutvecklingen av Malmo

stad.

1.3 Disposition

I avsnitt 2 kommer tidigare forskning rérande cykelframjande dtgédrder och
makt inom planering att redogdras for. Dérefter kommer i avsnitt 3 cykelns
betydelse och framviixt i Sverige och Malmo presenteras. Aven forskningsobjekten

Malmé stad, Sédra Kirseberg/Osterviirn och Norra Ellstorp kommer att redogdras



for. I del 4 forklaras makt- och stigberoende som teorier. I avsnitt 5 redogors for
metoderna som ligger till grund for uppsatsen tillsammans med en forklaring av
dokumenten. I avsnitt 6 presenteras de cykelfrimjande dtgérderna som identifierats
och de hinder som framkommit under studien. I avsnitt 7 diskuteras empirin och
analyserna fran del 6 i forhéllande till varandra. I avsnitt 8 gar fokus tillbaka pé
forskningsfrdgorna och slutsats presenteras. I det sista avsnittet, avsnitt 9 foljer en

reflektion, tillsammans med forslag pa fortsatt forskning.



2. Tidigare forskning

I detta kapitel presenteras tidigare forskning inom filtet. I den forsta delen
presenteras forskning rorande cykelframjande atgarder och effektiviteten hos dem.

I den andra delen redovisas forskning kring makt och planering.

2.1 Cykelplanering och cykelframjande atgirder

Det finns flera fallstudier som behandlar cykelfrdmjande atgédrder. Dessa har
ofta fokus pa en specifik stad, ofta en stad med en stor andel cyklister. Syftet med
dessa studier dr ofta att identifiera vilka atgérder som dessa framgangsrika exempel
har anvént sig av, exempelvis 1 Képenhamn (Gossling, 2013), och i Freiburg
(Pucher & Buehler, 2011). Det finns dven studier som jamfor flertalet stider, med
bade framgéngsrika och mindre framgéngsrika exempel, detta for att oOka
forstaelsen for vilka atgarder det dr som lett till skillnaden mellan de olika stdderna
(Pucher & Buehler, 2008; Hull & O'Holleran, 2014). Problemet med denna typ av
fallstudier &r att det dr svért att generalisera, det som fungerar i en stad behdver inte
nddvéndigtvis fungera i en annan (Harms, Bertolini, & Brommelstroet, 2016;
Pucher, Dill, & Handy, 2010). Dérfor har studier gjorts med syfte att nd mer
generaliserbara resultat, exempelvis genom att se pa ett stort antal stider, eller
genom att sammanstélla tidigare forskning (Harms et al., 2016; Pucher, et al.,

2010).

Négra av dessa studier kommer hér dr redogoras for, bade de fallstudier med
fokus pé en eller ett fital stider, och de storre studierna med syfte att nd mer

generaliserbara slutsatser.

Harms et al. (2016) har delat upp cykelframjande atgirder och faktorer i fyra
huvudkategorier, dessa kategorier ar 1: harda atgdrder, 2: mjuka atgdrder, 3:

organisations- och implementeringsatgdrder och 4: social och rumslig kontext



2.1.1.Harda atgérder

Harda atgérder ar fysiska atgérder och ekonomiska dtgiarder. Exempel pé dessa
atgirder ar végar och filer for cyklar, cykelparkering, atgérder som forsvérar for
bilar som att gora védgar smalare, att forbjuda trafik pd specifika végar eller

trangselskatt.

Enligt Harms et al. (2016) dr en effekt av harda atgirder att andelen cyklister
Okar. De har visat att en fOrbdttring 1 bade kvalitet och kvantitet av
cykelinfrastruktur kombinerat med atgéarder som forsvarar bilanvédndning ar av stor
vikt for att 6ka andelen cyklister. De atgarder som visade god effekt var exempelvis
att separera cyklar fran andra trafikslag. Aven Pucher & Buehler (2008) har genom
studier av Nederldnderna, Danmark och Tyskland visat att det &r en effektiv atgird
att separera cyklister. Pucher & Buehler (2008) visar dven att modifiering av
korsningar och prioriterade trafiksignaler for cyklister, trafiklugnande atgarder (till
exempel hastighetsbegrdansningar, smalare vdgar och att cyklister har foretrdde),
cykelparkering och koppling mellan cykling och kollektivtrafik (parkering,
mojlighet att hyra cykel) ar effektiva atgirder for att 6ka andelen cyklister. Rietveld
& Daniel (2004) har studerat huruvida cykelpolicys faktiskt har en effekt och har
visat att cykelns hastighet i forhallande till bilens har en effekt pa andelen cyklister

— ju snabbare cykeln ir 1 jamforelse med bilen, desto fler véljer att cykla.

Pucher & Buehler (2011) har studerat hur Freiburg arbetar for att skapa ett
hallbart trafiksystem. I Freiburg tredubblades antalet cyklister mellan 1976 och
2007. Atgirder som gér att finna i Freiburg dr hastighetsbegréinsningar for bilar,

bilfria zoner, foretrdde for cyklister och cykelparkering.

Med utgangspunkt i Képenhamns framging som cykelstad har Gossling (2013)
genom en innehdllsanalys redovisat vilka typer av atgdrder som Kopenhamn
vidtagit. Exempel pad hérda éatgirder som genomforts eller planerats for dr
utveckling av cykelvignit, bredare cykelvégar, forbéttrade
cykelparkeringsméjligheter och begrinsningar for bilanvindning. Aven Hull &
O’Holleran (2014) argumenterar for att harda atgéarder kan uppmuntra mer cykling.

Aven de rekommenderar atgirder som breda och separerade cykelfiler, direkta och



gena cykelvégar, cykelparkering, och ett fokus péd cyklister vid korsningar och

rondeller.

2.1.2 Mjuka atgérder

Mjuka atgirder handlar om att fordndra asikter och attityder kring cykling. Det
kan handla om utbildning, information och marknadsféringskampanjer. Harms et
al. (2016) anvénder Europa som exempel och menar att flera europeiska stéder har

forsokt frimja cykling genom marknadsforing.

Gossling (2013) visar att Képenhamn anvint sig av marknadsforingséatgéarder
for att 6ka andelen cyklister. Genom att méla upp en cykelcentrerad bild av en
onskvard urban framtid, lyfta férdelarna med cykling och genom inkluderande
cykelplanering forsdker Kopenhamn skapa en bild dér cykling &r attraktivt. Dill &
Voros (2007) har visat med Portland, Oregon, som exempel, hur mjuka varden som
attityder och asikter, kan bidra till en Okad cykling. De respondenter i
undersokningen som hade en positiv syn pé cykling cyklade ocksa mer. Pucher et
al. (2010) belyser 1 en metastudie att dtgédrder for att 6ka cyklingen kan paverkas av
den kulturella och sociala kontexten: de tgarder som ar effektiva i en stad dér stodet
for cykling dr utbrett dr inte nddvandigtvis lika effektiva i en annan stad, vilket visar
pé ett behov av mjuka dtgéirder. De menar dven att medborgare kan reagera olika
pa atgirder beroende pd hur vanligt cykling dr. Pucher & Buehler (2008) belyser
hur utbildning for bade cyklister och bilister kan leda till att fler cyklar, dock visar
studier fran Nederldnderna att utbildning haft begrinsad effekt, vilket foreslas bero
pé att cykelkulturen redan finns i Nederlédnderna, och att utbildningen dirfor ér

effektlos 1 en redan "mogen” cykelnation (Harms et al., 2016).

2.1.3 Organiserings- och implementeringsatgérder

Organisering och implementering berér de aktorer och den organisering som
finns inom cykelplanering. Det kan handla om betydelsen av att inkludera

befolkningen i beslutsprocessen, ledarskap och politisk struktur.



I en jamfOrelse mellan Kopenhamn och Stockholm, med utgangspunkt att
Kopenhamn dr en mer framgangsrik cykelstad, har Koglin (2015) visat att
cykelplaneringen dr mer integrerad i resterande planering 1 Képenhamn 4n den ér 1
Stockholm. Denna integrering har lett till battre forutsattningar for Kdpenhamn att

utveckla ett transportsystem dér cykeln har mer utrymme.

Harms et al. (2016) menar att starkt politiskt ledarskap kan péverka andelen
cyklister. Andra organiserings- och implementeringsfaktorer som enligt studien har
en positiv inverkan pé cykelandelen dr formuleringen och implementeringen av
atgidrder som gér att mita, anpassningsbar policy, medborgardelaktighet och dialog,
framgangsrik implementering av atgdrder och mdjlighet att implementera

experimentella dtgérder.

Pucher &  Buehler (2011) belyser flera  organisations- och
implementeringsfaktorer vilka kan forklara Freiburgs framgéng. Dessa ar:
Implementering av kontroversiella atgérder stegvis, for att successivt skapa ett brett
stod. Flexibilitet och anpassningsbarhet Over tid, detta eftersom strategier och
planer bor kunna fordndras da kontexten fordndras. Inkludering av medborgare i
utveckling och implementering. Stod fran hogre instanser, exempelvis regional eller
nationell. Langsiktigtighet i planerande, detta da forédndring tar tid och 14ngsiktighet

ar av stor vikt for att gora faktisk skillnad.

2.1.4 Social och rumslig kontext

Social och rumslig kontext berdr de faktorer som dr svarare att paverka. Det
handlar om den sociala och geografiska plats dir cyklingen faktiskt ska ske.
Cykelfrimjande atgirder som far effekt pa en plats behdver inte fa det pa en annan
pd grund av dessa sociala och rumsliga faktorer. Dessa kan vara befolkningens

sammansittning, den rumsliga strukturen, topografi och véder.

Rietveld & Daniel (2004) betonar vikten av de ursprungliga faktorernas
paverkan pa andel cyklister. Exempel pa dessa dr befolkningssammansittning,
stadens geografiska forutsittningar och topografin. Studien visar exempelvis att

topografin har en paverkan pa andelen cyklister, ju fler backar och kullar desto farre



cyklar. Andelen unga har en positiv paverkan pa andelen cyklister medan en storre
andel utlandsfédda har en negativ paverkan. Enligt studien minskar andelen
cyklister nér stdder vaxer befolkningsméssigt, vilket kan forklaras av en utveckling
av kollektivtrafik (Rietveld & Daniel, 2004). Rietveld & Daniel (2004) menar dven
att densitet kan ha en péverkan pa andelen cyklister, dock inte en linjdr sédan,
omraden med l14g densitet har ofta en lag andel cyklister, de med medeldensitet har
en hogre andel cyklister och de med hog densitet har en sjunkande andel cyklister.

Aven detta forslagsvis pa grund av utveckling av kollektivtrafik.

Aven Harms et al. (2016) belyser de befintliga forutsittningarna och menar till
skillnad frén Rietveld & Daniel att en 6kning i befolkningens storlek kan oka
andelen cyklister, tillsammans med andelen singelhushéll och studenter som dven
de har en positiv paverkan pi andelen cyklister. Aven Dill & Voros (2007) har
pekat pa demografiska orsaker och har visat att mén och de under 55 ar ar mer

benédgna att cykla.

2.1.5 Kombination av atgarder

Sammanfattningsvis tyder studierna pa att hirda atgirder, mjuka atgérder,
organisering och implementering samt den sociala och rumsliga kontexten alla har
en paverkan pa andel cyklister. Men for att atgérder ska fa effekt ar det viktigt att
inte se dem som separata atgidrder utom som delar i en helhet. Genom en
kombination av flera olika dtgédrder skapas de bista forutsidttningarna for att oka

andelen cyklister (Harms et al. 2016; Pucher et al. 2010; Pucher & Buehler. 2008)

Det dr inte minst 1 forhallande till bilen som atgirderna bor kombineras. Pucher
& Buehler (2008) menar att det dr av stor vikt att atgdrder som okar cykelns
attraktivitet kombineras med atgdrder som minskar bilens attraktivitet for att fler
ska viélja cykeln. Detta forstirks av Harms et al. (2016) som menar att
cykelinfrastruktur bor utvecklas samtidigt som attraktiviteten hos bilen minskar
(genom exempelvis parkeringsavgifter eller skatter) och Rietveld & Daniel (2004)
som betonar vikten av att 6ka cykelns attraktivitet samtidigt som bilens attraktivitet

minskar.



2.2 Maktperspektiv och trafikplanering

Flyvbjerg (2002) argumenterar for maktperspektivens relevans inom planering.
Med Aalborgs utveckling av innerstaden som exempel belyser Flyvbjerg hur bland
annat politikens, planerarkontorens och nédringslivets aktorer avgjort Aalborgs
framtid. Genom ett fokus péd dessa aktdrers makt skapar Flyvbjerg en forstielse for
hur de miktiga aktorerna har stora mdjligheter att styra utvecklingen i 6nskad
riktning. I fallet Aalborg var ursprungsplanen att ta yta av bilen for att oka
tillgdngligheten for fotgdngare, cyklister och kollektivtrafik. Men néringslivet satte
stopp med rddsla for hur det skulle pdverka kommersen dd yta togs fran bilen.
Istdllet utvecklades tillgéngligheten utan att ta yta frén bilen, detta ledde visserligen
till okad forsdljning men pa bekostnad av social och ekologisk héllbarhet da det
ledde till mer utsldpp, en 6kning i olyckor och en forsdmring av den fysiska och

sociala miljon (Flyvbjerg, 2002).

Koglin & Petterson (2017) har analyserat maktdynamiken inom svensk fysisk
planering. Genom att utga fran Lukes (2003) tre maktdimensioner (se avsnitt 4.1)
analyserar de forandringar i planeringsprocessen. De menar att kommunerna
visserligen har den formella makten Over planeringsprocessen, men att
nyliberaliseringen har burit med sig att privata aktorer har fatt mer och mer
inflytande. De menar att privata aktorer bade har makten att sétta agendan och styra
planeringen, samtidigt som den ideologiska makten har en betydande roll for hur

kommuner planerar (Koglin & Petterson, 2017).

Hrejla, Isaksson & Richardson (2013) har genom ett maktperspektiv analyserat
hur politiker arbetar med transportpolicys for personalen pa myndigheter i Orebro.
Denna fallstudie visat att radikala idéer mott motstind och till slut fatt anpassa sig
vilket lett till att mindre radikala policys istéllet inforts. Genom att belysa hur makt
har styrt implementerings- och beslutsprocessen visar Hrejla et al. hur konflikter
och makt spelar en roll i brytandet av stigberoende. Studien &r ett exempel pa
dilemmat som kan uppstd da radikala fordndringar ska goras: ska makthavarna
arbeta for att successivt och langsamt bygga upp ett stod for forandringen, eller bor

de istéllet forsoka agera mer direkt med risken att stodet saknas (Hrejla et al. 2013).
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Koglin (2015) har jaimfort Stockholms och K&penhamns cykelplanering utifran
ett maktperspektiv. Koglin menar att en mojlig forklaring till att Kdpenhamn har en
storre andel cyklister dr den ideologiska makt som modernismen bar med sig under
efterkrigstiden. Under perioden dd modernismen var en ideologisk makt hade
Sverige och Stockholm en starkare ekonomi &n Kdpenhamn och kunde darmed
genomfora fler och storre infrastruktursatsningar. Samtidigt fanns det under denna
period en kultur 1 K&penhamn som frdmjade cykeln och dven bilen, medan
Stockholm istdllet frimjade kollektivtrafik och bilen — ur ett maktperspektiv
forklaras detta genom att makten finns i det sociala, att makten ligger i de
underliggande idéerna kring hur det ska planeras (Koglin, 2015). Aven idag finns
det enligt Koglin skillnader i syn pa cykelplanering mellan stdderna. Cykeln har en
given plats 1 Kopenhamns planering, medan bilen och kollektivtrafiken prioriteras

1 Stockholm, utan att detta ifragasitts (Koglin, 2015).

11



3. Bakgrund

I foljande kapitel kommer bakgrunden for denna uppsats att presenteras. Forst
kommer cykelns betydelse att redogoras for. Dérefter kommer cykelns roll i
Sveriges och Malmo Stads trafikplanering att lyftas, dven bilens utveckling kommer
att presenteras. Sedan foljer en overgripande beskrivning av Malmo Stad och det

specifika omradet i Malmo som ligger till grund for analysen.

3.1 Varfor cykla?

I dagens samhéllsplanering finns det ambitioner att 6ka cykelanvindning pa
savil FN- och EU-, som nationell, regional och lokal niva (UN Environment, 2016;
ECF, 2016; European Comission, 2020; Regeringskansliet, 2017; Region Skéne,
2017; Malmo stad, 2016). Det finns flera anledningar till att en 6kad andel cyklister
ses som nagonting efterstradvansvért. Enligt Regeringskansliet (2017) ar de positiva
effekterna med att satsa pa cykling mindre buller, minskad Iuft- och
klimatpaverkan, béttre folkhédlsa, okad trafiksékerhet, battre framkomlighet, 6kad
tillgidnglighet, samt néringslivs- och landsbygdsutveckling. Enligt en rapport fran
ECF (2016) dr cyklingens ekonomiska samhéllsnytta inom EU 513 miljarder Euro
per éar. Gossling & Choi (2015) har genom en nyttokostnadsanalys med
parametrarna olyckor, klimatpaverkan, hdlsa och restid, jamfort samhéllsnyttiga
kostnaderna for utveckling av bil- respektive cykeltrafik i Képenhamn och kommit
fram till att cykling kostar 0,08 Euro per kilometer, 1 jimforelse med bilen som

kostar 0,5 Euro per kilometer.

3.2 Bilsamhaillets framvaxt

For att forsta cykelns roll 1 transportsystemet dr det viktigt att forstd dven bilens.
Enligt flertalet studier (Pucher & Buehler, 2008; Pucher & Buehler, 2011; Harms
et al., 2016; Rietveld & Daniel, 2004) star cykelns attraktivitet i forhallande till
bilens attraktivitet — ju mer attraktiv bilen &r, desto mindre attraktiv blir cykeln.

Darfor dr framvéxten av bilens stéllning inom transportplaneringen relevant for att

12



forstd cykelns roll i samhillet. Enligt Koglin (2013) anser cyklister 1 bade
Ko6penhamn och Stockholm att bilen &r det trafikslag som skapar storst problem for
dem och enligt Dill & Voros (2007) dr ”For mycket trafik” det vanligaste svaret pa

att respondenterna inte cyklar enligt en studie i1 Portland, Oregon.

Koglin och Rye (2014) menar att det modernistiska planeringsidealet spelade
en stor roll 1 att utveckla bilismen och i och med det marginalisera cyklandet. Under
mitten av 1900-talet och efterkrigstiden borjade bilsamhillet vixa fram i Sverige.
Under 1950-talet 6kade antalet bilar i Sverige 1 hog takt, under detta artionde néstan
femdubblades antalet bilar i Sverige (Lundin, 2008). Det davarande svenska
vignitet hade svart att hantera denna Okning, samtidigt som bilanvidndare och
bilproducenter fick mer och mer inflytande. Samtidigt var USA en kulturell
forebild, vilka hade en bilcentrerad syn pa trafikplanering. Detta ledde till att de
styrande Socialdemokraterna borjade se bilen som en del 1 deras
valfardsstatsprojekt, vilket bidrog till att ge bilen dess hegemoniska stidllning inom
trafik- och samhaéllsplaneringen (Lundin, 2008). Med USA som forebild, bilen som

framtid och modernism som ideologi borjade Sverige bygga.

Under perioden 1956-1976 byggde Sverige en stor del av sina nuvarande
bostdder. Eftersom bilen hade en framskjuten roll under denna period har bilen
darfor kommit att prégla en stor del av var byggda milj6 (Lundin, 2008). Lundin
(2008) liknar synen pa bilen vid en naturkraft, det enda samhillet kunde gora var
att anpassa sig efter bilismen. Flera kopcenter, motorvigar och nya bostadsomraden
byggdes under denna period och flera av dem var anpassade efter bilen. Stider
sanerades, omrdden revs och nya bilvdgar anlades 1 stdderna (Lundin, 2008). Antal
bilar fortsatte att 6ka och under 1970-talet var Sverige ett av de europeiska ldnder
med flest antal bilar per person, med 306 bilar per 1000 personer 1970 (Statistiska
centralbyran [SCB], 2017). Antalet bilar har fortsatt 6ka och 2018 fanns det i
Sverige 476 bilar per 1000 personer, vilket innebér att Sverige ligger pa 21:a plats,
1 antal bilar per person, av 32 europeiska ldnder inkluderade 1 Eurostats (2020)

matningar.
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3.3 Malmo stad

Geografiskt ligger Malmo stad ldngst med kusten i sodra Skéne. Malmg éar till
befolkningen Sveriges tredje storsta stad, och inom kommunens grinser bor det
344 166 personer. 2019 viéxte befolkningen med 4853 personer (SCB, 2020).
Enligt Malmé stads prognoser kommer befolkningen i staden att fortsétta 6ka och
till 2029 forvintas befolkningen na 391 000 (Malmo stad, 2019d). Staden har en
relativt ung befolkning (Malmo stad, u.d.) och det &r en platt stad vilket gor det
enklare att cykla (Malmo stad, 2013).

Malmo har en historia som industristad och 1 och med industrialiseringen under
1800-talet viaxte staden och gick fran en befolkning pad 4500 under ar 1800, till
60 000 ar 1898. Under 1900-talet véxte industrierna och Kockums var stadens
storsta arbetsgivare. Industrierna 1dmnade Malmo under slutet av 1900-talet vilket
ledde till att en stor del av befolkningen forlorade sina jobb och limnade staden,
under den ekonomiska krisen pa 1990-talet forsvann 28 000 arbeten fran staden.
Sedan dess har staden istéllet satsat pa att bli en kunskapsstad och en del av detta

ar oppnandet av Malmo Hogskola (numera Universitet) 1998 (Malmo stad, 2019c¢).

3.4 Trafikstaden Malmo

3.4.1 Malmos cykel- och trafikhistoria

Niér cykeln forst, under 1800-talets andra hélft, introducerades i Malmo sigs
den inte frimst som ett transportmedel. Den var snarare ett socialt fenomen &n ett
snabbare sitt att transportera sig. Cykeln var en del 1 den unga borgerlighetens
modemedvetna livsstil, och cykeln handlade mycket om att visa upp sig (Emanuel,
2014). Under forsta halvan av 1900-talet blev cykeln mer och mer populdr i och
med att priset pad cykeln gick ner och l6nerna 6kade. Under 1910-talet visade
trafikrdkningar att cykeln stod for ungefar en tredjedel av fordonen 1 staden.
Fotgéngare dominerade d&ndock under denna period. P& grund av denna 6kning av
cyklister och bilens vixande roll borjade cykelbanor byggas under denna period —
bade for cyklisters sédkerhet, och for att bilarna skulle kunna kora snabbare. Efter

att bilismen blivit mer och mer populdr fram till borjan av 1930-talet sa var det
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cyklingen som sedan véxte under andra vérldskriget (Emanuel, 2014; Ingmarsson,

2004).

Fram till slutet av 1950-talet fortsatte cyklingen att 6ka i Malmo. Eftersom
Kockums lag en bit ifrdn Sodra Forstaden, dér en stor andel arbetare bodde, var
cyklande arbetare en vanlig syn i Malmos stadsbild. Under efterkrigstiden sig
Malmo stad en potential i cyklandet, stadsplanechefen Lindmann ville att man
skulle kunna cykla till och frén jobbet var i Malmd man &n bodde. Det fanns en
onskan att samla hela staden inom den planerade inre ringvégen, vilket gjort staden
mer koncentrerad dn bade Stockholm och Goéteborg (Emanuel, 2014). Men bilen
blev aterigen mer och mer populdr och dess inflytande ver stadsbyggandet vixte.
Enligt Ingmarsson (2004) sags bilen under denna period som en folkhemssymbol
och bilen var en viktig del 1 det framtida Sverige. Rivningar och utbyggandet av
bilvagar ledde till att andra trafikslag, bade sparbunden trafik och cyklister, fick det
svarare att hidvda sig i Malmd. Som en konsekvens av detta slopades cykelbanor for
att oka kapaciteten for bilar 1 gatundtet, ett exempel pa detta dr Nobelvégen, en av
huvudgatorna i Malmo, pa vilken cykelbanor togs bort for att skapa plats for bilen
under 1950-talet (Emanuel, 2014; Malmo Stad, 2009).

Efter att cykeln hade asidosatts fick den terigen betydelse i planeringen av
Malmo under slutet av 1960-talet och 1976 fick Malmo stad sin forsta cykelplan
(Emanuel, 2014). Sedan dess har Malmos trafikutveckling gétt i tva olika
riktningar, 4 ena sidan lyfts potentialen for cykling i plandokument, bland annat
frdn 2000, men & andra sidan har det investerats i storskaliga projekt dir den
motordrivna trafiken stitt 1 fokus, exempelvis den yttre ringvigen och

Oresundsbron (Emanuel, 2014).

3.4.2 Cykelstaden Malmo idag

Idag 4r Malmo en stad som lyfts for dess framgingsrika cykelplanering.
Cykelfrimjandet har varje ar, sedan 10 ar tillbaka, utvédrderat och rankat hur
kommuner arbetar med cykelfragor, i denna rankning har Malmo fyra génger slutat
pa forsta plats (Cykelfrimjandet, 2019). Copenhagenize (u.a.) rankar vartannat ar

de 20 basta cykelstdderna i vérlden. I denna rankning hamnade Malmé pa nionde
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plats 2013 och femte plats bade 2015 och 2017. 2019 var Malmé inte pa listan,
vilken skulle kunna vara eftersom Copenhagenize enbart inkluderar stider med
over 600 000 invanare (framgar ej sedan hur lange). En annan svensk stad har tagit

sig in pa listan, och det var Stockholm, som 2011 hamnade pé 14:e plats.

Aven cyklisterna sjilva uppger att de 4r ndjda med Malmo som cykelstad. Nér
Cykelfrdmjandet genomforde en undersokning dér de frigade cyklister huruvida de
ar ndjda med sina kommuner svarade 85% av de tillfragade cyklisterna i Malmo att
de instammer eller instimmer helt med pastaendet "Min kommun &r generellt sett
en bra cykelkommun”. Ytterligare 8% svarade att de inte vet, och endast 7% att de
inte instimmer. Resultatet innebar att Malmo var den kommun dér cyklisterna var
som mest ndjda med sin hemkommun. Detta gar att jamfora med kategorin
”Storstdder”, vilken Malmo ingér i, dir 52% av de tillfragade instimmer eller
instimmer helt med samma péstdende, Stockholm, dir 43% gor detsamma, eller

Goteborg, med 33% (Cykelfrdmjandet, 2018).

Enligt Region Skéanes resvaneundersokning gjordes 26% av resorna i Malmo
stad med cykel 2018, och 34% gjordes med bil (Region Skédne, 2019). Detta ir en
forbattring 1 jimforelse med 2013, d& 22% av resorna i Malmo stad gjordes med
cykel och 40% med bil (Region Skéne, 2014). Detta kan jaimforas med siffrorna
fran hela Skéne, dir 16% av resorna 2018 var pa cykel, och 53% med bil (Region
Skéne, 2019), eller siffrorna frdn Sverige dir 28% av resorna skedde till fots eller

med cykel och 54% av resorna skedde med bil 2015-2016 (Trafikanalys, 2017).

Enligt en enkdtundersokning genomford pa uppdrag av Malmo stad finns det en
vilja hos invanarna i staden att fortsétta pa detta spar och utveckla cykel-, gang-,
och kollektivtrafikspotentialen i staden. I undersdkningen fick respondenterna vélja
mellan tre framtidsscenarier géllande framtida tillgdnglighet for olika fardmedel,
A: ”Bittre framkomlighet och mer gatuutrymme at bilarna 1 innerstaden”, B: ”Ett
lugnare trafiktempo” och C: ”En innerstad med mer gatuutrymme for gang, cykel
och kollektivtrafik”. Studien visade att 20% foredrog scenario A, 32% foredrog
scenario B och 47% foredrog scenario C. Enligt studien dr bade scenario B och

framst scenario C fordelaktiga for cyklister, fotgdngare och kollektivtrafik, vilket
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visar pa ett utbrett stod for mer hallbara transporter i Malmo stad (Henriksson &

Svensson, 2014).

3.4.3 Mélbild

Gillande cykling har Malmo stad enligt egen utsago potentialen att bli en stad
dar alla” cyklar (Malmo stad, 2018a: 41). Staden identifierar cykelns potential som
ett relativt kostnadseffektivt sétt att utveckla en héllbar mobilitet och en av stadens
strategier dr ett transportsystem som ska bidra till att fler védljer att g, cykla och édka

kollektivt.

Mer konkret har Malmo stad satt upp mobilitetsmél for bdde 2020 och 2030.
2020 ar malsittningen att 15% av resorna ska ske till fots, 26% av resorna ska ske
med cykel, 23% av resorna ska ske med kollektivtrafik och 36% av resorna ska ske
med bil. 2030 dr mélséttningen att 15% av resorna ska ske till fots, 30% av resorna

ska ske med cykel, 25% av resorna ska ske med kollektivtrafik och 30% av resorna

ska ske med bil (Malmo stad, 2016).

3.5 Sédra Kirseberg/Ostervirn

Sédra Kirseberg/Ostervirn r ett stadsutvecklingsomrade i de norddstra delarna
av Malmd (se figur 3.1). 1 omradet 6ppnade Osterviirn tagstation arsskiftet 2018—
2019. Som ett fortitningsprojekt i stationsndra ldge &r det ett typiskt
stadsutvecklingsomrade 1 Malmo stad (Malmo stad, 2018a). Omradet har en
blandad karaktér och barridrer i form av végar och en jarnvdg. Enligt Malmo stad
(Malmo stad, 2018b) finns det potential 1 utvecklingen av omradet, det finns ett
hopp att barridreffekterna ska minska och omradet och stationen ska bli en koppling
mellan de centrala och de nordostra delarna av Malmo. Omrédet ligger mellan
stadsdelarna Johanneslust, Ellstorp, Ostervirn och Kirseberg och ligger nira

knutpunkten Virnhem.

Ambitionerna for planomradet &r att bygga 4000-5000 bostdder, 800
forskoleplatser och 1300 grundskoleplatser (Malmo stad, 2018c). Det finns dven
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hallbarhetsambitioner i omradet, malet dr en stadsutveckling som bidrar till en

hallbar utveckling for hela Malmo (Malmé stad, 2018Db).
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Figur 3.1. Stadsutvecklingsomride Sodra Kirseberg /Ostervirn. (Malmé Stad, 2018b: 3).

3.5.1 Norra Ellstorp

Norra Ellstorp ligger i Sodra Kirsebergs/Ostervirns sydvistra del, norr om
omradet Ellstorp och Ellstorpsparken men sdder om Kontinental- och
Simrishamnsbanan (se figur 3.1). I omradet ska enligt planbeskrivningen cirka 700
bostdder, verksamheter, mobilitetshus, forskola, park, stationstorg, aktivitetsytor

och hundrastgird byggas (Malmo stad, 2019b).
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4. Makt och stigberoende

I detta avsnitt redogors det teoretiska ramverket for. I den forsta delen beskrivs

Lukes (2003) maktdimensioner, foljt av stigberoende i den andra delen.

4.1 Maktdimensioner

Flyvbjerg (2002) menade 2002 att det inom planeringsdisciplinen saknades en
forstaelse for relationen mellan makt och planering. Maktperspektiv kan bidra till
att pad djupet forstd de mekanismer som ligger bakom planeringsbeslut och
underliggande konflikter mellan olika aktorer. I en svensk kontext finns det
exempel pa hur planeringsdisciplinen har analyserats med hjdlp av
maktdimensioner. Hrejla et al. (2013) anvénder ett maktperspektiv for att forsta hur
héllbara resor kan frimjas hos personalen pd myndigheter i Orebro. Koglin (2015)
har analyserat Stockholms och Kopenhamns cykelplanering ur ett maktperspektiv

for att forsta skillnaderna stiderna emellan.

Lukes (2005) har beskrivit tre maktdimensioner. Dessa maktdimensioner
definieras av Koglin & Petterson (2017) som maktdimension 1: beslutstagande
makt, maktdimension 2: icke-beslutstagande makt och maktdimension 3:
ideologisk makt. Dessa maktdimensioner dr kompletterande och ska inte ses som

separerade fran varandra. Nedan kommer dessa maktdimensioner att redogdras for.

Den forsta dimensionen handlar om makten att f4 ndgon att gora nadgonting den
annars inte hade gjort (Haugaard, 2012; Dahl, 1957). Det handlar om hur A har
makt over B. Detta kan utdvas genom hot om vald, tvang, ekonomi och politisk
auktoritet (Haugaard, 2018). Detta maktperspektiv dger rum da A tror sig veta vad
som dr korrekt, och samtidigt har makten att bestimma i en fraga, eller makten att
bestimma vad B ska gora. Att A tror sig veta vad som &r korrekt kan handla om en
personlig overtygelse, men ocksa hur exempelvis en polis (A) bestimmer over B
eftersom polisen dr Gvertygad om att lagarna bor f6ljas. Denna makt handlar om
makten att ta beslut, en lirare kan ta beslutet att ge en elev underkint om eleven

inte ldser en specifik bok pa grund av ldrarens auktoritet. I ett transportpolitiskt
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perspektiv kan Malmo stad (A) i teorin bestimma att cykelvégnitet ska byggas ut,

oavsett om Malmo stads medborgare (B) vill det eller inte.

Den andra dimensionen handlar om makthavarens mdjlighet att styra
beslutsprocessen genom exkludering av olika aktorer, problem eller konflikter.
Alltsd makthavarens forméga att avgora vilka problem, aktorer eller fragor som ar
viktiga 1 beslutsprocessen och vilka som inte dr viktiga (Haugaard, 2012; Lukes,
2003). Enligt Haugaard (2018) kan detta val ske bade passivt och aktivt,
makthavare kan vélja att passivt ignorera en del av en debatt, men de kan ocksa
vdlja att aktivt ta avstand fran en sida. Exempelvis kan politiker vilja att passivt
undvika att lyfta fragor rorande utvecklingen av cykelinfrastruktur och pd sd vis
gora det till en ickefrdga som inte inkluderas i den transportpolitiska debatten. Men
de kan dven vilja att mer aktivt tysta och ogiltigférklara argument som inte stimmer
med deras vérldsbild. Denna typ av makt utévas da A lagger sin energi pa att
sékerstélla att de fragorna som Overvigs inte kan hota A:s intressen (Lukes, 2003).
Att inte acceptera ett utfall kan enligt Haugaard (2018) dven ses som ett utévande
av den andra maktdimensionen— om malmobor gemensamt bestimmer att de vill
ha fler cykelvégar, men politikerna véljer att ignorera, eller aktivt tysta detta, har de
utdvat andra dimensionens makt. Detta méste inte nddvandigtvis ske medvetet, utan
dven omedveten exkludering kan ses som utdvande av den andra maktdimensionen

(Lukes, 2003)

Den tredje dimensionen handlar om férmégan att styra viljor och dsikter. Detta
g0rs genom att styra viljan hos samhéllet och manniskan och fa oss att tro och tycka
1 enlighet med ideologin (Lukes, 2003). Exempel pé detta ar hur det tidigare ansdgs
otdnkbart att kvinnor skulle rosta, medan det idag ses som en sjdlvklarhet i de flesta
lander. Ett annat exempel dr hur det under efterkrigstiden fanns en ideologisk
komponent i utvecklingen av modernismen och bilsamhéllet vilken paverkade
asikterna kring planering och stadsutveckling. En nyckel for att denna typ av makt
ska vara effektiv dr att medborgarna ar 6vertygade om att den radande ideologin &r
korrekt (Haugaard, 2018). Givetvis kan det vara s att ideologin stimmer dverens
med den faktiska viljan hos medborgarna, men genom att hindra ifrdgaséttandet av
ideologier och asikter behéller makthavarna makten att kontrollera. Den tredje

maktdimensionen handlar delvis kunskapsmonopol. Genom utbildning och
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mojligheten att sprida sina idéer kan makthavarna indoktrinera medborgarna i en
ideologi som dverensstimmer med makthavarnas paradigm. Néar denna typ av makt
utovas effektivt forstar inte de som utsétts for makten att de tar ett beslut pa grund

av att ideologisk makt utovas (Koglin & Petterson, 2017).

4.2 Stigberoende

Denna teori behandlar svarigheterna att fordndra status quo. Stigberoende visar
pad hur vi tenderar att folja de historiska riktningar som skapats. Ett klassiskt
exempel dr tangentbordets utformning. QWERTY -tangentbordet kanske inte dr det
mest optimala, men eftersom det spéret valts och blivit det dominanta har det
tangentbordet standardiserats (Bladh, 2008). Rodrigue (2020) anvinder sig av
begreppet 1 en transportkontext och menar att stiders utformning ar en effekt av
tidigt fattade beslut under kritiska perioder; om en stad har utvecklats till att bli en
bilstad under en l4ng period dr det svért att [imna den stigen. Denna teori motsitter
sig synen pa ménniskan som rationell, och vill pavisa hur vi héller fast vid det
gamla, dven om det finns bittre alternativ. Detta kan delvis forklaras av kostnaden
att byta spdr eftersom strukturen for det befintliga sparet redan &r pé plats (Pierson,
2000). Ju langre in pa ett visst spar du r, desto mer kostsamt &r det att bryta detta
spar och ga mot ett annat. Pierson (2000) belyser dven vikten i tidsaspekten, sméa
hiandelser kan fa stora konsekvenser om de sker under kritiska perioder. I Sverige
gér det att tinka sig att efterkrigstiden var en kritisk period eftersom det byggdes
mycket under denna period. Under denna period gar det att tanka sig att fler svenska
stader borjade ga langst med en stig som dn idag paverkar beslutsfattandeprocessen

och stadens rumsliga struktur.
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5. Metod och material

I detta kapitel redovisas de metoder som ligger till grund for uppsatsen,
tillsammans med en &verblick och forklaring av det empiriska material som har

anvants.

5.1 Forskningsstrategi

For att svara pa fragestéillningarna har en kvalitativ fallstudie genomforts. Enligt
Denscombe (2018) ér en fallstudie lamplig da forskaren vill undersdka komplexa
forhallanden inom en viss social inramning. Forskningsstrategin har valts eftersom
syftet ar att fordjupa forstaelsen for cykelplanering i Malmo och forsta de

bakomliggande mekanismerna pa djupet.

En fradga som ofta kopplas till fallstudier dr huruvida det gér att generalisera
dem, eller om de enbart har ett virde i1 sin beskrivning av forskningsobjektet
(Flyvbjerg, 2006; Denscombe, 2018). Flyvbjerg (2006) menar dock att en fallstudie
kan visa pd mer generella tendenser om fallet &r informationsrikt och strategiskt
utvalt. Det gér dven att se det specifika fallet i dess forskningskontext, &ven om det
inte alltid gér att generalisera en fallstudie kan den bidra till forskningen pa andra

vis, bland annat i samspel med andra fallstudier (Flyvbjerg, 2006).

Malmo stad har valts ut eftersom det dr en stad som enligt sdvdl malmoborna
som nationella och internationella rankningar har lyckats med sin cykelplanering
(Cykelfrdmjandet, 2019; Copenhagenize, u.4.). Staden har en jamforelsevis stor
andel cyklister, och Malmo stad dr enligt cykelframjandet den kommunen med mest
nojda cyklister (Cykelfrdmjandet, 2018). Denscombe (2018) menar att ett fall kan
véljas eftersom det utgdr en kontrast till normen med syfte att belysa hur det
kommer sig — d&ven om Malmo inte dr en fullstindigt unik svensk stad ur ett
cykelperspektiv dr det en ovanligt framgéangsrik cykelstad, vilket gor staden

intressant att undersoka.

Studien har undersokt Malmo stad som helhet, omradet Sodra

Kirseberg/Ostervirn samt detaljplanbeskrivningen for Norra Ellstorp. Detta for att
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fa en helhetssyn rorande de dtgidrder Malmo stad arbetar med och bade inkludera
atgirder pa versiktsniva och detaljnivd. Omradet Sédra Kirseberg/Ostervirn har
valts ut da det dr en uttalad strategi i bade Malmo stad och Skéne att fortita i
stationsnéra lage (Malmo stad, 2018a; Region Skéne et al., 2018). Eftersom staden
ska fortitas i koppling till Ostervirn station ir utvecklingen av omridet typiskt for
den planerade utvecklingen av Malmé stad, men dven andra kommuner i Skane.
Det valdes dven utifran kriterierna att det i omrddet skulle finnas en relativt stor
detaljplan, vilket det i detta planomrade gor. Norra Ellstorp som detaljplan valdes
som del av Sodra Kirseberg/Ostervirn eftersom detaljplanomradet ir relativt stort,

vilket innebar att det finns utrymme for att genomfora flera olika typer av atgarder.

De metoder som ligger till grund for uppsatsen dr en dokumentanalys, tva
semistrukturerade intervjuer och en mindre observation. Observationen bestar av
foton tagna 1 Malmo stad for att illustrera vad som lyfts 1 dokumenten och

intervjuerna.

5.2 Dokumentanalys

For att svara pa den forsta forskningsfragan har en tematisk dokumentanalys
genomforts. Detta for att urskilja vilka atgidrder som Malmo stad planerar och
genomfor for att 6ka andelen cyklister. Det gar att skilja pa kvalitativ och kvantitativ
innehéllsanalys, diar en kvantitativ innehéllsanalys handlar om att kvantifiera
innehéllet, och en kvalitativ innehéllsanalys handlar om att systematiskt beskriva
texten (Boréus & Bergstrom, 2012). I denna uppsats har en kvalitativ
innehéllsanalys genomforts eftersom syftet snarare dr att lyfta vilka olika typer av

atgiarder som forekommer, istdllet for att kvantifiera dess forekomst.

En kombination av deduktiv och induktiv kategorisering har anvints med tre
overgripande kategorier, grundade i1 kategoriseringen av Harms et al. (2016). Dessa
ar harda dtgdrder, mjuka dtgdrder och organisering- och implementeringsatgdrder
(se avsnitt 2.1). Social och rumslig kontext har exkluderats d& det inte uppfattas

sannolikt att staden vill 4ndra exempelvis befolkningssammansittning i syfte att
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Oka andelen cyklister, samtidigt dr vader och topografi inte nagonting som kan

andras.

Samtliga atgérdsforslag och genomforda dtgirder har plockats ut, dtgarder som
identifierats 1 dokumenten, men inte som planer eller genomforda atgdrder har
exkluderats da syftet ar att finna atgéarder vilka planeras att genomforas eller har
genomforts. Dérefter har dessa dtgirder kategoriserats efter de tre dvergripande
kategorierna (for definition, se tabell 5.1). Sedan har specifika atgérdstyper

separerats och kategoriserats induktivt.

De harda och mjuka atgédrder som plockats ut har en direkt och uttalad koppling
till cykling eller en direkt koppling till minskad bilanvindning, detta da tidigare
forskning visar att 6kad cykling ar kopplat till minskad bilanvindning (se avsnitt
2.1.5). Dessa har identifierats induktivt. Aven fortitning och funktionsblandning
har inkluderats dven d4 de inte identifierats med en uttalad koppling till cykling,
detta d& dessa atgarder dr detsamma oavsett om Malmo stad uttryckligen genomfor
dem for att 6ka cykling eller ej. Eftersom de 1 en del av dokumenten lyfts som
cykelfrimjande atgirder anses de ha samma effekt dven om de inte uttryckligen

lyfts som cykelfraimjande.

Samtliga organisations- och implementeringsatgérder som plockats ut &r inte
nodviandigtvis direkt kopplade till cykling. Detta eftersom analysen av dokumenten
visade att alla dessa typer av dtgirder inte alltid forekom 1 koppling till cykling,
men mer ofta generellt pa ett sitt som kan kopplas till cykling. Exempelvis forekom
ambitioner att staden skulle féra medborgardialog, men inte specifikt for att inféra
cykelfrimjande d&tgidrder. D4 tidigare forskning visar att medborgardialog,
samverkan och langsiktighet dr dtgérder vilka kan leda till att fler cyklar har dessa
inkluderats 4ven om de inte star i koppling till cykeln. Huruvida de identifierats i
koppling till cykling eller inte 1 de specifika dokumenten framgér skriftligen 1
avsnitt 6.1. I bilaga A hittas samtliga identifierade atgéardstyper. Dar framkommer
ocksa huruvida dtgirdstyperna behovt forekomma i koppling till cykling eller ej for

att inkluderas.
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Tabell 5.1
Kodningskategorier

Harda atgirder Mjuka atgirder Organisations-

/implementeringsatgirder

Fysiska och ekonomiska Atgirder som paverkar Atgirder kring hur cykelplanering

atgirder. asikter och attityder om organiseras och implementeras.
T.ex. cykelvdgnit eller cykling. T.ex. medborgardialog eller
parkeringsavgifter. T.ex. marknadsforing eller samarbeten.

information.

Kommentar. Definition och kategorisering grundad i Harms et al. (2016).

Samtliga dokument (se tabell 5.2) dr publicerade av Malmo stad. I Sverige har
kommuner planmonopol. Kommuner ar politiskt styrda organisationer, och de
avgor huruvida detaljplaner och Oversiktsplaner antas och har dirmed en
bestimmande makt &ver kommunens rumsliga utveckling (Boverket, 2018).
Samtliga dokument forutom Cykelbokslut for 2018 4r plan- och strategidokument,
vilket innebér att de har syftet att styra framtida planering i staden. Cykelbokslutet

presenterar genomforda atgarder.

Tabell 5.2
Empiriska dokument
Namn Publicerat av Ar Omréide Kallas
publicerat

Oversiktsplan for Malmo stad, 2018 Malmé stad  Oversikts-

Malmo stad Stadsbyggnads- plan
kontoret

Trafik- och Malmé stad 2016 Malméstad TROMP

mobilitetsplan

Cykelprogram for  Malmo stad, 2012 Malmé stad  Cykel-

Malmé stad Gatukontoret program

2012-2019

Cykelbokslut Malmo stad, 2019 Malmé stad  Cykel-

2018 Fastighets- och bokslut
gatukontoret

Oversiktsplan for ~ Malmé stad, 2018 Sodra FOP

Sédra Kirseberg Stadsbyggnads- Kirseberg

och Osterviirn: kontoret /Ostervirn

Fordjupning av

Oversiktsplanen

for Malmo

Dp 5564 Malmo stad, 2019 Norra Detaljplan

Planbeskrivning Stadsbyggnads- Ellstorp
kontoret
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5.2.1 Planerade atgdrder pa dversiktsniva

De oversiktliga plandokumenten som valts ut dr stadens oversiktsplan, trafik-
och mobilitetsplan (TROMP) och cykelprogram 2012-2019. Dessa dokument
analyserats ihop da de har ett liknande syfte i att agera vigledande for utvecklingen
av hela kommunen. Gemensamt for analysen av dessa dokument &r att enbart de
atgirder som det planeras for plockats ut. Detta d& syftet med analysen av dessa

dokument &r att finna vilka typer av atgdrder Malmé stad planerar for.

Dessa dokument har valts ut d& de anses mest relevanta for fragestillningen.
Andra dokument behandlar cykelplanering, men inte lika direkt, exempelvis
stadens folkhédlsopolicy, fotgingarprogram och program for aktiva mdtesplatser.
Dessa har dock prioriterats bort och fokus ligger istillet pd de dokument som anses
ha en tydligare direkt koppling till transport, mobilitet och cykling. Ur en tidsaspekt
ar de utvalda dokumenten de senaste av sitt slag och behandlar ungefiar samma
tidsperiod, vilket innebdr att de kompletterar varandra. Cykelprogrammet &r for
perioden 2012-2019, vilket passerat. Dokumentet har inkluderats &nda da det
tydligt knyter an till cykelfrimjande atgérder, samtidigt som den kompletteras av

tvé nyare dokument i form av Oversiktsplanen och TROMP.

Malmo stads oversiktsplan

Enligt Boverket (2020a) ar syftet med Oversiktsplanen att agera som ett
avsiktsforklarande méldokument som ska ange riktlinjerna for utvecklingen av den
fysiska miljon i kommunen. Planen ska agera underlag vid provning av detaljplaner
och bygglov, samt andra tillstdindsprovningar. Den ir inte bindande, utan ska

snarare ge en overgripande vigledning (Boverket, 2020b)

Malmo stads oversiktsplan antogs 31/5 2018. De dvergripande mélen i planen
ar att Malmo ska vara ekonomiskt, ekologiskt och socialt hallbart (Malmo stad,

2018a).
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Malmé stads Trafik- och mobilitetsplan (TROMP)

Malmo stads TROMP har syftet att faststidlla den strategiska inriktning staden
gir mot géllande trafik och mobilitet. Det dr en fordjupning av éversiktsplanen med
syftet att samla, tydliggdra, konkretisera och vidareutveckla de trafikméal som finns

1 de oversiktliga strategidokumenten inom Malmo stad. Likt dversiktsplanen ska

TROMP agera viagledande. Planen antogs i mars 2016 (Malmo stad, 2016).

Malmo stads cykelprogram 2012-2019

Syftet med cykelprogrammet @r att samla och strukturera framtida
cykelsatsningar 1 staden. Dessa satsningar bor enligt programmet genomforas
mellan 2012 och 2019 och cykelprogrammet ska fungera som underlag for
verksamhets- och budgetplanering. I programmet finns bade breda atgérdsforslag
med syfte att i allménhet utveckla forutsattningarna for cykling i staden, men ocksa
mer riktade insatser mot specifika geografiska omrdden (Malmo stad, 2012).
Samtliga atgirder har kodats, da de, 4ven om de ar platsspecifika, visar vilken typ

av atgirder Malmo stad vill arbeta med. Planen antogs i oktober 2012.

5.2.2 Genomforda atgérder pd oversiktsniva

Det dokument som valts ut for att ge en dverblick av Malmo stads genomforda
atgérder ar stadens Cykelbokslut 2018. 1 cykelbokslutet redogors de cykelfrimjande
atgirder som genomforts av Malmo stad under aret (Malmo stad, 2019a). I
kodningen av dokumentet har enbart atgiarder som genomforts under aret plockats
ut. Atgirder som foreslas eller lyfts som effektiva har exkluderats, eftersom fokus
1 uppsatsen ligger pa genomforda och planerade atgérder, snarare dn atgérder vilka
lyfts av Malmo stad. Cykelbokslutet 2018 &r det senaste cykelbokslutet publicerat

av Malmo stad.
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5.2.3 Planerade étgérder pa lokalniva

Det lokala plandokument som valts ut ir den fordjupade éversiktsplanen (FOP)
for Sodra Kirseberg/Ostervirn. Syftet med en fordjupad dversiktsplan ir att ange
riktning och huvuddragen i utvecklingen av ett omrade. Dokumentet dr mer
detaljerat och &r fokuserat pa ett mindre omrdde 4n den kommuntdckande
oversiktsplanen (Boverket, 2020c). Den fordjupade Oversiktsplanen for Sodra
Kirseberg/Osterviirn ir dnnu inte antagen, men kommunfullmiktige forvintas anta

planen under varen/sommaren 2020 (Malmo stad, 2020a).

5.2.4 Planerade étgdrder pa detaljniva

For en inblick i vilka atgidrder Malmo planerar att genomfora pa detaljniva har
planbeskrivningen for Norra Ellstorp analyserats. Detaljplanen tas fram av
kommunen nér det exempelvis ska byggas nytt eller stora fordndringar ska goras.
Den ér bindande vid prévning av lov och anger de fysiska bestimmelserna for ett
omride (Boverket, 2020d). En planbeskrivning &r en beskrivning av den juridiskt
bindande plankartan (Boverket, 2015). Att en plankarta dr juridiskt bindande
innebér att den anger bestimmelser for reglering av mark- och vattenomriaden

(Boverket, 2014).

Inom planomrédet for Sodra Kirseberg/Ostervirn finns det enbart en detaljplan.
Detaljplanen for omradet Norra Ellstorp och &r dnnu inte antagen. PlanfOrslaget
kommer eventuellt att d&ndras och sedan presenteras for allménheten igen (Malmo

stad, 2019e).

5.2.5 Trovérdighet och begransningar

Dokumenten anses trovédrdiga. Denscombe (2018) menar att dokumentéra
killor ska utvdrderas efter fyra kriterier: dess autenticitet, representativitet,

innebord och validitet.

Da dokumenten kommer fran Malmo stad anses de vara autentiska och vad de

utger sig for att vara. De &r representativa 1 den bemdirkelse att de tydligt
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representerar Malmo stads ambitioner inom cykelplanering. Innebérden ér tydlig
och gér att forstd — innehdllet behdver inte l4sas mellan raderna for att forsta.
planerade och genomforda atgdrderna ar tydliga. Validiteten anses oproblematisk
dd Malmo stad publicerat dokumenten och d& det som plockats ut dr planer och

genomforda atgérder, vilka dr svara att forfalska.

For att f4 en mer omfattande bild av Malmo Stads genomforda atgérder hade
fler dokument kunnat analyseras. Da enbart cykelbokslutet for 2018 analyserats och
enbart en detaljplan innebér det att undersokningen ger en 6gonblicksbild av Malmo
stads genomforda dtgéarder 2018, och de planerade atgdrderna i1 enbart ett specifikt
omride. Genom att inkludera fler dokument hade analysen kunnat fa en storre
helhetsbild, detta har dock inte genomforts pad grund av uppsatsens omfiang och
tidsbegriansningar. Eftersom dokumenten framst har ett fokus pa den fysiska
utvecklingen av staden dr det mojligt att mjuka- och organisations- och

implementeringsatgiarder exkluderats, trots att de faktiskt genomfors.

5.4 Intervjuer

For att svara pd den andra och tredje frdgestillningen har tva semistrukturerade
intervjuer genomforts. Fordelen med semistrukturerade intervjuer &ar dess
flexibilitet och att intervjupersonen kan utveckla sina resonemang samtidigt som
intervjuaren med sin intervjuguide har mojligheten att styra samtalet 1 onskad
riktning (Bryman, 2012). Denscombe (2018) skriver att intervjuer dr ldmpliga for
att svara pa komplexa fragor och fa privilegierad information. Den andra och tredje
fragestéllningen dr av mer komplex natur och djupgaende priviligierad information
kravs for att svara pa frdgan, vilket dr varfor semistrukturerade intervjuer har

genomforts.

Den forsta intervjupersonen (intervjuperson 1) dr bade representant for en
organisation med syfte att frdmja cykling i samhaillet och verksam trafikplanerare i
Malmé. Den andra intervjupersonen (intervjuperson 2) dr en representant fran
Malmo stads Fastighets- och gatukontor, och arbetar specifikt med cykelfragor i

staden. Dessa har valts pa grund av deras expertis, djupa forstaelse och kunskap
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kring cykelplanering i Malmo stad. De har valts ut strategiskt da intervjupersonerna
bada &r experter i frdgan, men dven kommer fran olika organisationer och dirmed

kan ha olika infallsvinklar kring cykelplaneringsfragan.

Intervjun med den forsta intervjupersonen dgde rum 11/5/2020 mellan 10:50
och 11:20. Intervjun skedde 6ver telefon. For intervjuguide, se Bilaga B. Intervjun
med den andra intervjupersonen dgde rum 15/5/2020 mellan 10:00 och 10:30.
Intervjun skedde via Microsoft Teams utan video. For intervjuguide, se Bilaga C.
Samtalen spelades in och transkriberades exakt och i sin helhet. Béde
intervjupersonerna informerades om syftet med intervjun, accepterade muntligt
inspelning, blev forsdkrade om anonymitet samt informerade om att de fick avbryta

intervjun och vilja att inte ldngre vara med i studien om de s& dnskade.

Efter att materialet transkriberats plockades det material ut som berdrde
eventuella hinder som kan uppstd i1 planeringsprocessen. Dessa identifierades
genom att inkludera de faktorer som enligt intervjupersonerna agerade himmande,
och saktade ner cykelutvecklingen. Direfter bearbetades detta och breda konflikter
identifierades induktivt. Dessa konflikter separerades och kategoriserades for att

dérefter diskuteras med grund i de tre maktdimensionerna och stigberoende.

5.4.1 Trovirdighet

For att oka trovdrdigheten har intervjuer med representanter frdn olika
organisationer genomfOrts. Det gir att tdnka sig att intervjuperson 2, som
representant frdn Malmo stad vill forskona bilden av kommunens arbete, nér tva
intervjupersoner genomfors minskar denna risk. Intervjuareffekten har tagits
hinsyn till genom ett neutralt forhallningssétt och genom att undvika provocerande

och ledande frégor.

5.5 Etik

Inga etiska problem har uppstdtt. Dokumentanalysen har behandlat redan

publicerat material. 1 intervjuerna stdlldes inga kénsliga frdgor och
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intervjupersonerna har gatt med pé att bli intervjuade och inspelade, vet om att de

ar anonyma och medvetna om att de kan vilja att inte lingre vara med i studien.
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6. Empiriskt material och analys

I del 6.1 presenteras de atgirdstyper vilka har identifierats i de analyserade
dokumenten. Dessa presenteras utefter huvudkategori (hdrda atgdrder, mjuka
dtgdrder & organisations och implementeringsdtgdrder), forst presenteras de
oversiktliga planerna, sedan de oOversiktligt genomforda atgérderna, dérefter
presenteras de lokala planerna och till sist atgdrderna i detaljplanen for Norra
Ellstorp. I del 6.2 redovisas eventuella hinder i cykelplaneringen som lyfts av
intervjupersonerna, tillsammans med en diskussion kring hur dessa hinder kan

forstds ur ett makt- och stigberoendesperspektiv.

6.1 Malmo stads cykelfrimjande atgéarder

For en oversyn av samtliga identifierade atgirdstyper och i vilka dokument de
hittades, se tabell 6.1. For forklaring och definition av samtliga atgérdstyper, se

Bilaga A.

Tabell 6.1
Identifierade dtgdrdstyper pa olika nivder.
Oversiktliga Genomforda Lokala planer Detaljerade
planer Malmé planer Malmé  Sodra planer, Norra
stad stad Kirseberg Ellstorp
/Ostervirn
Hérda atgirder
Fortdtning X - X X
Funktionsblandning X - X X
Utveckling av X X X X
cykelvégnit
Trafiklugnande X X X X
Cykelparkering X X X X
Komfort X X - -
Rumslig prioritering X X X X
Kollektivtrafikskoppling X X X X
Bilreducerande X - X X
Faciliteter X - - X
Separering av trafikslag X X - X
Mjuka atgirder
Kunskapsspridning och X X - -
kommunikation
Péverkan X X X X
Utbildning - X - -
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Oversiktliga Genomforda Lokala planer Detaljerade

planer Malmé planer Malmé  Sodra planer, Norra

stad stad Kirseberg Ellstorp
/Osterviirn

Organisations- och
implementerings-
atgérder

Medborgardialog

Samverkan

[ <

Léngsiktighet och
forutseende

Prioritering

I P

Riktlinjer/underlag

PR R R

Maitbarhet

6.1.1 Planerade atgdrder pa dversiktsniva
I de Oversiktliga plandokumenten har bade mer strategiska, breda och
langsiktiga, samt mer konkreta, inriktade och kortsiktiga &atgédrdsforslag

identifierats.

Harda atgarder

De hérda atgirdsforslagen som identifierats 1 de dvergripande plandokumenten
ar fortdtning, funktionsblandning, utveckling av cykelvigndt, trafiklugnande,
cykelparkering,  komfort,  rumslig  prioritering,  kollektivtrafikskoppling,

bilreducerande, faciliteter och separering av trafikslag.

Enligt Malmé stads TROMP vill de genom att fortita och bygga

funktionsblandat skapa forutséttningar for en héllbar trafikfordelning:

En planering som stridvar mot en tdtare och mer funktionsblandad stad med storre
nédrhet gor resandet till fots, med cykel och kollektivtrafik mer rationellt och staden

mer jamstalld.

(Malmo stad, 2016: 20).

Aven 6versiktsplanen betonar hur tithet och funktionsblandning ér en 4tgird som

kan leda till att fler véljer att cykla, g eller &ka kollektivt (Malmo stad, 2018a).

Samtliga dokument fokuserar pa vikten 1 att wutveckla cykelvigndtet. 1
oversiktsplanen finns det breda strategier, ddr Malmo beskriver hur de vill utdka

nitet av cykelvigar (Malmo stad, 2018a). I TROMP och cykelprogrammet finns
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mer specifika atgardsplaner med syfte att utveckla cykelvignitet med separering
av trafikslag. Exempel pa detta dr omstruktureringen av Malmds huvudgator till
huvudstadsgator, vilket innebér att gatorna anpassas sd att gaende, cyklister och
kollektivtrafik fir mer utrymme pd bekostnad av bilen (Malmé stad, 2016). Ett
annat exempel dr anldggning av separerade cykelbanor pa specifika platser i Malmo

stad (Malmo stad, 2012).

Trafiklugnande éatgirdsplaner har identifierats som en strategi, bland annat i
korsningar, men dven i1 andra miljoer dd det leder till hogre sdkerhet for oskyddade
trafikanter (Malmo stad, 2012). Aven rumslig prioritering av cyklister 4r en atgird
som identifierats i samband med korsningar, men dven dé cyklister ska fa tillgdng
till yta som tidigare varit for bilen eller att cyklister, mindre konkret, ska prioriteras

vid den fysiska utformningen av staden (Malmo stad, 2012; Malmo stad, 2016).

Cykelparkering, faciliteter och kollektivtrafikskoppling ér atgardsplaner vilka
gir att finna i1 dokumenten, exempel pa detta dr omkléddningsrum, och
cykelparkering 1 koppling 1 stationsndra ldgen och mdjlighet att hyra cyklar 1
koppling till kollektivtrafik (Malmé stad, 2016). Aven komforten ska forbittras
genom underhall och investeringar for att gora det bekvémare att cykla (Malmo
stad, 2012). Det finns dven bilreducerande planer, dessa ar bland annat bilpooler,

parkeringsavgifter och miljostyrande avgifter (Malmo stad, 2016).

Mjuka atgéarder
De mjuka atgérdsforslag som identifierats i de dvergripande plandokumenten

ar kunskapsspridning och kommunikation samt pdaverkan.

Kunskapsspridningen och kommunikationen planerades for bland annat genom
ambitioner att oftare uppdatera och trycka upp cykelkartor (Malmo stad, 2012) och
att sprida kunskap kring hur trafiksékerheten kan forbittras kring skolor (Malmo
stad, 2016).

Paverkan kunde finnas 1 form av marknadsforingsdtgirder, enligt
cykelprogrammet ska Malmo stad genomfora kampanjer med syfte att fa fler att

cykla (Malmo stad, 2012) och i TROMP planerar de f6r ... att skapa efterfragan,
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acceptans och forutséttningar for de héllbara alternativen att forflytta sig.” (Malmo

stad, 2016: 25).

Organisations- och implementeringsatgirder
De organisations- och implementeringsatgéardsforslag som identifierats i de
overgripande plandokumenten dr medborgardialog, samverkan, langsiktighet och

forutseende, prioritering, riktlinjer/underlag, och mdtbarhet.

Medborgardialog identifierades sillan 1 direkt samband med cykelplanering,
men mer ofta pa ett mer Overgripande vis, exempelvis betonar Malmo i
oversiktsplanen att: ’Staden stérks socialt av medborgares medverkan och det ar
vésentligt att inom fysisk planering mélinriktat verka for ett okat deltagande i

fordndringsprocesser.” (Malmo stad, 2018a: 5).

Samverkan 1identifierades och Malmo vill ha en 6kad samverkan mellan
kommuner, regioner, organisationer, ndringsliv och andra stider. Malmo vill
samarbeta med Kopenhamn for att tillsammans skapa en “vérldsledande
cykelmetropol” (Malmé stad, 2018a: 41). Det finns dven ambitioner for en dkad
samverkan internt inom Malmo stad. Exempelvis vill staden att representanter fran

olika forvaltningar ska vara delaktiga i cykelplaneringen (Malmo stad, 2012).

Ldngsiktighet och forutseende har identifierats 1 dversiktsplanen dir Malmo
stad skriver att investeringar ska styras dit de gor mest nytta ur ett langsiktigt
perspektiv. De menar dven att en langsiktig utveckling bor vara i fokus, snarare én
konventioner (Malmo stad, 2018a). Prioritering identifierades d& Malmo stad vill

att “strategiska satsningar for cykeln ska prioriteras” (Malmo stad, 2018a: 41).

Riktlinjer/underlag identifierades framst i cykelprogrammet dér ett stort fokus
lag pd utredningar som skulle genomforas for att skapa tydliga riktlinjer och
underlag for framtida utveckling (Malmo stad, 2012). Men dven i 6versiktsplanen
lyfts riktlinjer som en atgird, dir de skriver att tydligare riktlinjer rorande

cykelparkering bor tas fram (Malmo stad 2018a).

Mcdtbarhet har identifierats dir Malmo stad 2012 hade malsittningen att dka

andelen resor som gors med cykel fran 23% till 30% 2018, detta médts genom
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resvaneundersdkningen som gors var femte ar (Malmo stad, 2012). I TROMP har
Malmo stads delats upp i 15 "TROMP-omréaden”, dessa omraden har individuella
trafikmal d& olika delomraden har olika mobilitetsforutsiattningar (Malmo stad,

2016). Aven detta mits genom resvaneundersdkningen.

6.1.2 Genomforda atgirder pd oversiktsniva

Hér presenteras de atgdrder Malmo stad genomforde 2018 enligt stadens
Cykelbokslut 2018. Atgirderna ir i regel konkreta och det finns ett fokus pa bade
hérda och mjuka tgérder, organisations- och implementeringsatgérder r inte lika

vanligt forekommande, d&ven om de ocksa kunnat identifieras.

Harda atgéarder

De harda atgirder som genomfordes 2018 enligt Malmo stads cykelbokslut
2018 var utveckling av cykelndt, trafiklugnande, cykelparkering, komfort, rumslig
prioritering, kollektivtrafikskoppling, och separering av trafikslag.

Malmo stad byggde under éret 5,5 km cykelinfrastruktur, en utveckling av
cykelndtet som innebar att Malmo vid slutet av 2018 hade 521 km
cykelinfrastruktur (Malmo stad, 2019a). Mellan slutet av 2013 och slutet av 2018
okade Malmos cykelbanor fran 496 km till 521, vilket innebédr att den
genomsnittliga drliga 6kningen i Malmo stad var 5 km under denna period (Malmo
stad, 2020b). Till stor del var denna utbyggnad separerad fran andra trafikslag. Pa
flertalet platser inforde Malmo stad trafiklugnande atgérder, nagra av dessa var
korsningar och ett antal av dessa blev cykeldverfarter, vilket innebér att bilar har
vijningsplikt vid dessa dverfarter, det vill sdga en typ av rumslig prioritering av

cyklister (Malmo stad, 2019a).

Av de komfortatgdrder som identifierats finns cykelrdcken vid rodljus och dkad
tydlighet vid véigskyltning for cyklister. 450 cykelparkeringar har dven uppforts
under perioden, tillsammans med en utveckling av evenemangcykelparkering och
kompletteringar av befintliga cykelparkeringar. En del av dessa har byggts i
koppling till hdllplatser och dr ddrmed ett sitt att koppla kollektivtrafik och cykling.
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Det totala antalet cykelparkeringar i Malmo stad eller antal uppforda

cykelparkeringar for andra ar har inte funnits.

Mjuka atgéirder
De mjuka tgirder som genomfordes 2018 enligt Malmo stads cykelbokslut

2018 var kunskapsspridning och kommunikation, paverkan och utbildning.

Malmo stad spred kunskap och kommunicerade genom att uppdatera
cykelkartan, presentera information relaterad till cykling pa Facebooksidan
”Cykliga Malmo”, samt genom att sprida information om de da relativt nya

cykeldverfarterna.

Malmo stad forsokte paverka asikter om cykling genom att installera tre
cykelbarometrar, alltsd métare som méter antalet cyklister som cyklar forbi, genom
att presentera information pa Facebook i syfte att fler ska vilja cykeln, genom att
arrangera en cykelfest under cykelns dag och arrangerandet av “cykliga” aktiviteter
under sommaren och genom ett invigningsevenemang da Nobelviagens cykelbana
stod fardig. De genomforde dven mer direkt riktade paverkanssatgirder genom att
erbjuda malmdbor att 1ana elcyklar. Malmo stad har dven utbildat medborgarna
genom att bedriva cykelskolor ihop med MKB (Malmds kommunala bostadsbolag)
och Cykelfrdmjandet. Dessa cykelskolor riktar in sig mot vuxna och ungdomar med

syftet att fler ska ldra sig cykla och “uppleva frihet pé tva hjul” (MKB, u.a.).

Organisations- och implementeringsatgirder
De organisations- och implementeringsdtgirder som identifierades var

medborgardialog, samverkan och langsiktighet.

Medborgardialog identifierades dd& Malmo stads medborgares &sikter och
felanmélningar tas emot av staden och ddrefter kan bli foremal for utredning och
atgirder. Samverkan identifierades dd Malmo stad, tillsammans med Skénetrafiken
och privata aktorer i projektet "Malmod works” arbetat for hallbara arbetsresor.

Projektet handlar om att skapa incitament och forutsittningar for att fler arbetsresor
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ska ske med héllbara transportmedel, en stor del av insatserna berdr cykling (Malmo
stad, 2019a). Malmo stad visade langsiktighet da de 2018 forberedde sig for en
kommande lagindring vilken skulle tillata cykelgator, gator med blandtrafik, men

dér cyklister prioriteras.

6.1.3. Planerade atgirder pa lokalniva

De lokala strategierna ér de strategier vilka Malmo stad presenterat i stadens
FOP for omradet Sodra Kirseberg/ Ostervirn. Dessa strategier 4r bade specifika i
det avseende att de beror specifika atgérder pa bestimda platser, samt mer breda da

de snarare beror langsiktiga och allménna atgirdsforslag.

Harda atgéarder
De harda atgérdsforslag som har identifierats &r fortdtning, funktionsblandning,
utveckling av cykelvigndt, trafiklugnande, cykelparkering, rumslig prioritering,

kollektivtrafikskoppling och bilreducerande.

En av strategierna for omradet ar att bygga fortitat och funktionsblandat.
Fortdtning tas upp som en overgripande strategi for omradet. Malmo stad vill bygga
sd att de huvudsakliga drendena ska kunna goras inom géng- och cykelavstind. De
typer av verksamheter som bendmns &dr for- och grundskolor, samt

vardagsaktiviteter (Malmo stad, 2018b).

Eftersom omradet skiljs av en barridir 1 form av en jirnvdg ir ett av
atgardsforslagen att Gverbrygga denna genom att utveckla cykelvigndtet med bade
tunnlar och en bro for fotgingare och cyklister. Det finns dven planer att bygga en
cykelvig som kommer att 16pa parallellt med Simrishamnsbanan nir banan

eventuellt tas 1 bruk (ibid.).

Staden har ambitioner att infOra trafiklugnande étgiarder i omradet. Exempelvis
efterstrdavar de ett lugnt trafiktempo och de mest trafikerade gatorna ska utformas
sd att ett lugnt trafiktempo och stadsméssighet kan uppnds, detta for att minska

buller och utslépp och 6ka sékerheten for cyklister och fotgéingare. De skriver dven
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att cyklister ska prioriteras rumsligt: "Fotgéngare, cyklister och kollektivtrafik ska

prioriteras vid utformningen av gatorna.” (Malmo stad, 2018b: 37).

Cykelparkering planeras kopplat till kollektivtrafiken och Ostervirns station och
busshéllplatser ska ha god cykelparkering. De betonar dven hur ldngre resor kan
kombineras mellan kollektivtratik och cykel da kollektivtrafiksresendrer kan
fortsdtta resorna frdn stationsomraden vidare ut i staden. For att reducera
bilberoendet finns det ambitioner i omréadet att bostdder ska anslutas till bilpooler
och parkering ska finnas 1 parkeringshus och markparkering ska undvikas (Malmo

stad, 2018b).

Mjuka atgéirder

Det mjuka atgardsforslag som identifierats var pdverkan, som mojligen
framkom, om 4n otydligt. Malmo stad skriver att ” Mobilitetsatgérder som leder till
ett fordndrat fardmedelsval ska genomfGras i samband med exploateringen”
(Malmo stad, 2018b: 37). Huruvida detta inkluderar paverkanssétgérder eller framst

fysiska dtgirder framgar inte.

Organisations- och implementeringsatgéarder
De organisations- och implementeringsatgiardsforslag som identifierats ar
medborgardialog, samverkan, ldngsiktighet och forutseende, prioritering, och

riktlinjer/underlag.

Medborgardialog @r ett forslag som inte identifieras 1 direkt koppling till
cykling, men mer 6vergripande, Malmo stad skriver: ”Deltagande av Malmobor
med olika behov och intressen &r viktigt 1 formella och informella
planeringsprocesser, for battre forankring och langsiktig hallbarhet.” (Malmo stad,
2018b: 46).

Samverkan identifierades inte i direkt koppling till cykelplanering, men i
koppling till den generella utvecklingen av omradet. I dokumentet skriver Malmo
stad att de, ihop med markégare, fastighetsutvecklare, myndigheter och planerare

bir ett gemensamt ansvar for att den fordjupade Oversiktsplanens maélbild ska
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uppnas. Aven rorande lingsiktighet och forutseende saknas atgirdsforslag i direkt
koppling till cykelplanering, men Malmo menar att planerna kan komma att
omprovas pa grund av omrddets storlek och den langa perioden som omréadet

kommer att byggas.

Malmo stad visar att de vill prioritera cyklister 1 planeringen och skriver att
”Atgirder som bidrar till 6kad anvindning av kollektivtrafik och cykel ska
uppmuntras.” (Malmo stad, 2018b: 36). Detta tyder pé en prioritet inom planeringen

dér cykling, tillsammans med kollektivtrafik, organisatoriskt ska prioriteras.

Slutligen finns det planer att ta fram tydligare riktlinjer och underlag dd Malméo
stad planerar att utarbeta en mobilitetsplan for omrédet. Syftet med denna
mobilitetsplan &r att forverkliga stadens mal om fordndrade resvanor genom ett

fokus pa trafik- och mobilitetsfragor specifikt for omradet.

6.1.4 Planerade atgirder pa detaljniva

P& detaljniva har ett antal atgiarder identifierats vilka, beroende pa huruvida
detaljplanen antas, kommer att genomforas. Dessa dtgirder dr alltsa konkreta och
specifika, dven om de inte dr genomforda dnnu. Ett storre fokus ligger pa hdrda
dtgdrder. Mjuka dtgdrder och organisations- och implementeringsdtgdrder har

identifierats, men inte lika tydligt.

Harda atgérder

De hérda atgiarder som planeras att genomforas 1 Norra Ellstorp ér fortdtning,
funktionsblandning, utveckling av cykelndtet, trafiklugnande, cykelparkering,
rumslig prioritering, kollektivtrafikskoppling, bilreducerande, faciliteter och

separering av trafikslag,

Funktionsblandning har identifierats d& Malmo stad menar att omréadet ska
byggas funktionsblandat for att knyta samma Kirseberg och innerstaden. Detta dr

dven ett exempel pa fortdtning, Malmo stad skriver hur utvecklingen av Norra
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Ellstorp dr ett fortdtningsprojekt. Detta bendmns dock inte koppling till trafik- eller

mobilitet.

Norra Ellstorp kommer enligt forslaget att forses med ett utvecklat cykelndt och
kopplingar kommer att goras under jarnvédgen, lings med jdrnviagen och inom
omradet. Det finns &ven planer pa kopplingar mellan de omkringliggande
omradena, bland annat omrddena till séder om Norra Ellstorp: Ellstorp,
Sallerupsvégen och Sorgenfri, samt Varnhem, vister om omradet. Malet &r enligt
detaljplanen att ”Det ska upplevas vara genare att ta sig till fots eller via cykel inom
omradet och till centrala Malmd, &n vad det &r med bil.” (Malmo Stad 2019b: 6).
Flera av dessa gator ska ha separerade cykelbanor, exempelvis ska en ny lokalgata

anlidggas som ska separera trafikslagen.

Dér trafikslagen inte &r separerade kommer gatuutrymmen att prioritera
oskyddade trafikanters behov, om én framst fotgéngare, med hjélp av planteringar
och mobler som ska leda till en ldngsammare trafik. Andra trafiklugnande atgdrder
ar ambitionen att minimera genomfartstrafik, bland annat genom att stinga av gator
for genomfartstrafik, och hastighetsddmpande 4tgdrder 1 koppling till
korsningspunkter vid lokalgatan.

Bilberoendet ska reduceras inom omradet genom placeringen av ett
mobilitetshus 1 utkanten av omradet. Detta mobilitetshus, i kombination med
rumslig prioritering av andra trafikslag inom planomradet ska leda till ett mindre
bilorienterat omrade. Andra exempel pa hur cyklister prioriteras &r att huvudstraken
och oOvriga gator ska prioritera framkomlighet for cyklister och gdende och
”Struktur och utformning av gaturum kommer att fokusera pd gang- och

cykeltrafikanternas behov inom och genom omrédet.” (Malmo stad, 2019b: 16).

Cykelparkering planeras med kollektivtrafikskoppling 1 och med utvecklingen
av ett torg som ska rymma cykelparkering i god anslutning till Ostervirn station.
Har kommer det dven finnas utrymme f0r faciliteter i form av hyrcyklar. I omradet
ska det finnas en variation av cykelparkering, och den ska upplevas siker,

tillgdnglig och attraktiv.
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Mjuka atgéarder
Rorande mjuka atgidrder fanns det en storre otydlighet och den typ som

identifierades var pdverkan.

Paverkan identifierades d& Malmo stad vill att byggherrarna ska erbjuda
mobilitetsatgédrder vilka kan gora andra trafikmedel dn bilen attraktiva, hur detta
skulle ga till framgadr inte, vilket innebir att det kan handla om pdverkan, men inte

nddvandigtvis behdver gora det.

Organisations- och implementeringsatgéarder
Aven rérande organisations- och implementeringsatgirder fanns det en storre
otydlighet i1 dtgdrderna som implementerats. Den atgdrd som identifierades var

samverkan.

Samverkan identifierades 1 samma del som pdverkan, dd Malmo stad vill
samarbeta med byggherrar for att de boende ska vilja att resa hallbart 1 storre

utstrackning.

6.2 Hinder inom Malmo stads cykelplanering

De 6versiktliga hindren som lyftes av intervjupersonerna har delats in 1 fyra
kategorier, dessa ar utrymmeshindret, finansieringshindret, organisationshindret,
och attityd- och dsiktshindret. Dessa hinder &r i stor utstrickning konflikter.
Utrymmeshindret och finanseringshindret handlar om prioriteringar och konflikter
mellan cykeln och andra prioriteringsomraden. Organisationshindret handlar om en
organisatorisk troghet och att forandring tar tid. Attityd- och &siktshindret handlar

om motstandet mot fordndring.

6.2.1 Utrymmeshindret

Under intervjuerna lyftes konflikten om utrymme som ett av de hinder som kan
uppsta inom cykelplanering. Detta dr konflikten om ansprékstagandet av det fysiska

rummet, konflikten om hur utrymmet ska brukas. Den handlar om prioriteringar
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eftersom ett beslut att ett utrymme ska finnas enbart for cykeln innebér att andra
fardmedel bortprioriteras. Intervjuperson 1 menade att denna konflikt gar att se da
cykeln gor ansprdk pa utrymmet 1 gatan, ett utrymme som &dven andra
transportmedel behdver. Denna konflikt dr enligt intervjuperson 1 delvis en konflikt
mellan yta for bilar och yta for cyklar, men dven en konflikt mellan kollektivtrafik
och cykeln. Intervjuperson 1 exemplifierade detta med Amiralsgatan, dir
kollektivtrafiken gjort ansprdk pa tvd av totalt fyra korfdlt, medan cykelvégar
saknas (se figur 6.1).

Aven intervjuperson 2 betonade hur rumsliga konflikter kan uppstd mellan
trafikslag. Intervjuperson 2 lyfte det motstdnd som cykelplanering kan méta da det
tar ansprék pa utrymme som tidigare varit for bilen och menar att detta ansprék pa
yta kan ses som “antibilismatgdrder”. Intervjuperson 2 menade visserligen att detta
motstand frimst kommer fran bilismen, men konflikter kan dven uppstd mellan

cyklister och cyklister och mellan cyklister och fotgéngare.

Figur 6.1. Amiralsgatan, Malmo. Tva centrala korfalt for bussar. (Eget foto).
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6.2.2 Finansieringshindret

Ett annat hinder vilket lyftes av intervjupersonerna var finansieringshindret.
Likt utrymmeshindret ar konflikten om finansiering négot av ett nollsummespel —
all finansiering av cykling &r finansiering som kan ga till ndgot annat. Denna
konflikt handlar alltsa dven den om prioritering, eftersom mer finansiering for

cykeln innebdr att den prioriteras framfor annat.

Intervjuperson 1 menade att det visserligen finns en hygglig méngd finansiellt
stod for cyklingen, men att det hos en del aktor finns en vilja att cyklingen ska fa
en dnnu storre budget. Samtidigt betonade intervjuperson 2 att finansieringen
“maéste komma pa plats” for att undvika att utvecklingen mot ett mer cykelvinligt

Malmo stad saktar ned.

6.2.3 Organisationshindret

Organisationshindret identifierades av bada intervjupersonerna och handlar om
organisatoriska strukturer som saktar ned utveckling av Malmd som cykelstad.
Intervjuperson 2 menade att strukturerna, bade inom Malmo stad och i
samarbetsprojekt, kan skapa troghet d4 manga aktorer gemensamt ska ta fram en
produkt, flera aktorer innebér att fler ska tycka till, vilket kan leda till att processen
tar tid. Intervjuperson 1 diskuterade organisatorisk troghet ur ett annat perspektiv
och menade att en troghet kan hittas inom lagstiftningen dér det tar tid att forédndra
bilanpassade lagar vilka verkar som institutionella barridrer i utvecklingen av
cykelinfrastruktur. Aven intervjuperson 2 lyfte hur regelverket till stor del #r

anpassat efter bilen.

6.2.4 Attityd- och asiktshindret

Denna typ av hinder handlar om generella &sikter och attityder som kan hindra
utvecklingen av Malmd som cykelstad. Detta hinder &dr Overgripande och
bakomliggande da attityder och asikter har en inverkan pa vilka utrymmes- och

finansieringsprioriteringar som gors.
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Intervjupersonerna menade att det finns en riadsla for vad som kan hidnda om
trafiksystemet fordndras och cykling tar mer plats. Intervjuperson 1 forklarade hur
det, hos flera aktorer, tidigt i planeringsprocessen kan finnas en bred vilja och
madlsittning att 6ka andelen cyklister, men att det i senare skeden av
planeringsprocessen kan dyka upp en oro for vilka trafikkonsekvenserna kan bli, i

form av koer och trafikinfarkter.

Aven intervjuperson 2 lyfte denna ridsla, eller forsiktighet gentemot en
forandring av status quo. Intervjuperson 2 betonade hur det finns olika viljor inom
diskursen, a ena sidan vill ménga att cyklingen ska fortsitta utvecklas, men & andra
sidan finns en ovilja att fordndra, eller riddhagsenhet for vad som ska hinda om
bilinfrastruktur tas bort. Denna ovilja eller riddhidgsenhet gar enligt intervjuperson
2 att finna hos savél politiker, som néringsidkare och medborgare. Hos politiker
handlar det om hur niringsidkare och medborgare kommer reagera om cykeln gor

ansprak pa mer yta:

Ja, det kan vara politiskt. Till exempel sa kan det vara kansligt att, hur kommer man
reagera som invéanare eller nédringsidkare pa det hér, om vi skulle foresla att vi flyttar
den hir funktionen till en sidogata eller ldngre ifran och den inte blir lika tydlig eller
finns lika stor omfattning bilparkering.

(Intervjuperson 2)

Hos néringsidkare kan, enligt intervjuperson 2, detta handla om en forsiktigtighet
till fordndring, en riddsla for vad som hinder med kommersen om bilparkering
forsvinner i formén for cykelinfrastruktur. Intervjuperson 1 var inne pa ett liknande
spar och menar att det finns en rddsla hos foretag kring vad som kan ske om
parkeringsplatser forsvinner. Denna riddsla kan enligt intervjuperson 1 bade grunda

sig 1 svarigheter att attrahera personal, men dven en ridsla att tappa kunder.

Aven hos medborgarna kan det férekomma ett motstdnd mot cyklingen och
cykelfrimjande atgédrder kan ses som antibilismatgérder. Enligt intervjuperson 2
skulle detta motstind kunna spegla fairdmedelsfordelningen, eftersom det &nnu &r
fler som kor bil dn cyklar. Intervjuperson 2 menade dven att ett medborgerligt

motstdnd gentemot cyklismen kan komma fran fotgéngare. Utifrdn ett
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sakerhetsperspektiv menade intervjuperson 2 att cyklister ofta ses som det farliga

eller otrygga, vilket kan forklara detta motstand.

Aven om det finns en ridsla for vad satsningar pa cykeln kan innebira finns
dven det motsatta. Intervjuperson 1 lyfte hur foretag ser positivt pa cykling. Bade
som ett sétt att visa att de ligger i framkant och bryr sig om miljon sa de kan
attrahera anstéllda. Men dven som ett sétt att dra ned pa kostnader dé bilparkering
4r kostsamt Aven intervjuperson 2 lyfte denna kostnad och menar att byggherrar
ofta stottar cykelvénlig infrastruktur da bilparkering i fastigheterna dr kostsamt.
Intervjuperson 1 menade att det finns en ganska vilspridd attityd och asikt att
cykeln bor frimjas. Intervjuperson 2 lyfte &ven hur det skett en attitydfordndring pa
manga hall och cykeln tar en mer sjélvklar plats, men att det &ndock finns en syn

att bilen maste vara kvar.

6.2.5 Hinder ur ett makt- och stigberoendeperspektiv

I denna del kommer de ovan identifierade hindren att diskuteras ur ett makt-
och stigberoendeperspektiv. Samtliga hinder har inte fOrstatts ur samtliga
perspektiv, utan enbart de mest framtrddande exemplen pd utévande av makt och

stigberoendets paverkan har redogjorts for.

Utrymme

Utrymmeshindret kan vara en konflikt om ytansprak. Har har Malmo stad en
stor portion formell makt i och med stadens planmonopol. Aven om Malmé stad
har den formella makten betyder inte det att de tar samtliga beslut ensamma.
Haugaard (2018) poéngterar hur det inom den forsta maktdimensionen inte
nodvindigtvis ar A som far som A vill pa B:s bekostnad, det dr &ven mdjligt att
bade A och B far som de vill om A tar ett beslut som dr gynnsamt for B. Om B
(Malmé stads befolkning) vill att staden ska investera i cykelfrdmjande atgérder
och Malmo stad gor det, innebédr det att Malmo stad demonstrerat den forsta
maktdimensionen, till medborgarnas fordel. Att Malmo stad har den formella

makten betyder alltsd inte nddvandigtvis att andra aktorer aldrig far som de vill.
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Intervjuperson 2 exemplifierade hur Malmo stad delade sin formella makt med
andra aktorer, pa Mollevangen i Malmo har trafiklugnande atgarder inforts efter
dialog med medborgarna, exempelvis har Ystadgatan gjorts smalare for att sakta
ned trafik (se figur 6.2). Liknande dialoger har enligt intervjuperson 2 forts i

utvecklingen av Vistra hamnen i Malmo.

Figur 6.2. Trafiklugnande pa Ystadgatan. (Eget foto)

Vilka &sikter och aktdrer som inkluderas och inte inkluderas (maktdimension 2)
ar svarare att identifiera just eftersom de per definition saknas. Intervjuperson 2
belyste hur bilister lyfter att dtgarder som framjar cykeln ar “antibilism”-atgarder.
Under intervjuerna framgick det inte huruvida Malmo stad tar hénsyn till dessa
asikter, men rent teoretiskt gér det att tdnka sig att dessa asikter inte gér hand 1 hand
med Malmo stads ambition att 6ka andelen cyklister, och att de darfor exkluderas.
Eftersom Malmo stad, enligt intervjuperson 2, inkluderat medborgare i
utvecklingen av Mollevangen skulle detta kunna ses som att aktorer inte exkluderas
nér staden avgor hur utrymmet ska nyttjas. Dock dr det, som tidigare podngterat,
svart att avgora vilka aktorer som exkluderas och att medborgare inkluderas betyder
inte nodviandigtvis att alla asikter, eller alla aktorer inkluderas. Enligt Lukes (2003

utovas denna makt ofta av den politiska eliten som exkluderar fragor, eftersom
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cykelfrimjande atgdrder ses som ndgonting dnskvirt av Malmé stad bor de inte
exkludera fragor rorande 6kad cykling. Det 4r dock inte nddvéndigtvis bara Malmo
stad som har makt i frigan. Koglin & Petterson (2017) belyser hur privata aktorer
kan verka for sina intressen, vilken minskar kommunens makt, detta har inte
framkommit i denna studie, men att andra aktorer agerar for att exkludera fragor
och aktorer dr mojligt. Dock lyfte intervjuperson 2 att byggherrar har ett intresse att
ersitta bilparkering med cykelparkering da det dr ett mindre kostsamt alternativ.
Om byggherrarna bygger cykelparkering vill de enligt intervjuperson 2 att
kommunen ska komplettera detta med kopplad cykelinfrastruktur. Intervjuperson 1
lyfte detta i samband med arbetsplatser och att foretag kan se goda cykelmdojligheter
som ett sdtt att visa sig vara i framkant och attrahera personal. Om Koglin &
Petterson (2017) har ritt i att privata aktorer har fétt storre makt och om byggherrar
och foretag tillsammans med Malmo stad vill fridmja okad cykling s& é&r
utvecklingen relativt konfliktlos i denna fraga. Dock bor det dterigen podngteras att
bada intervjupersonerna lyfte en troghet och ridsla for fordndring — &ven om det

finns en vilja att frimja cykling finns ocksé en rddsla for vad som kan hénda.

Malmos fysiska struktur finns redan pa plats. Genom historien har Malmo
utvecklats till att idag vara en stad dér storst andel resor gors med bil (Region Skéne,
2019). Enligt Lukes (2003) spelar de sociala och kulturella strukturerna roll da den
tredje dimensionens makt utdvas. Utan att egentligen forstd agerar man efter de
ideologiska idéerna. Hur utrymmet disponeras kan ur detta perspektiv ses som en
fysisk manifestation av de sociala och kulturella strukturerna: genom stadens
utformning malas bilen upp som ett attraktivt alternativ. Utan att vi forstar det bidrar

stadsutformningen till vilka val vi gor.

Stigberoende kan bidra till att forstd den fysiska utformningen och
svérigheterna i att fordndra den. Koglin (2015) menar att efterkrigstidens ideologi
an idag péaverkar hur Stockholm och Kopenhamns trafiksystem ser ut. P4 samma
sitt gr det att forstd hur historien paverkat Malmds nuvarande struktur. Aven om
utvecklingen av bilsamhillet delvis stagnerat (se avsnitt 3.4), star det som byggdes
kvar. Pierson (2000) och Rodrigue (2020) belyser hur sma beslut tagna vid kritiska
punkter kan f& stora konsekvenser och att det ar dyrt att [dmna sparet du ar pa. I

exemplet Malmo stad kan detta pris forstas dels ekonomiskt, dd det innebér en
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ekonomisk kostnad att rumsligt forédndra staden. Men priset kan dven ténkas métas
1 missndjda medborgare och icke-fungerande trafiksystem om radikala forandringar

1 stadsrummet gors.

Finansiering

Finansiering handlar om de beslut som ekonomiskt prioriterar satsningar pa
cykel fore andra omraden. De som fattar beslutet om hur ekonomin ska prioriteras
ar ddrmed den med den beslutsfattande makten. Hur dessa beslut fattas framkom
inte under intervjuerna. Kostnaden for fordndring &r viktig for att forklara
stigberoende (Rodrigue, 2020; Pierson, 2000). Detta kan bidra till att forklara
finansieringshindret da det &dr ett mindre kostsamt alternativ att fortsdtta pa den

befintliga stigen.

Organisation

Hinder kring organisation handlar delvis om troghet hos organisationer.
Intervjuperson 2 lyfte hur det ofta ér flera roster som ska horas och att aktioner
déarfor kan ta lang tid. Den forsta dimensionens makt handlar om det faktiska
beslutsfattandet (Lukes, 2003). Denna troghet kan forstas genom att det saknas en
tydlig aktor med den beslutsfattande makten, ndr beslutsfattandet delas skapas

mojligen ocksa en troghet 1 processen.

Intervjuperson 1 lyfte hur regelverket prioriterar bilen, det uppmérksammas
visserligen, men andra frdgor hamnar fore 1 dagordningen. Detta kan ses som ett
icke-beslutsfattande, den andra maktdimensionen, eftersom frdgan bortprioriterats
och ddrmed exkluderats fran debatten. Dock framgick det inte huruvida dessa fragor
exkluderades helt utan bara skots pa framtiden, att andra frigor anses mer akuta
behover inte betyda att cykelfrigan ses som oviktigt. Det kan dven forstds ur ett
stigberoendeperspektiv 1 det avseende att ett gammalt regelverk @n idag har
inflytande 6ver planeringen. Det kan fOrstas som att det inte ifrdgasitts trots att det

kanske stundtals ar irrationellt.
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Attityder och asikter

Intervjuperson 1 lyfte hur det ofta finns en vilja tidigt i planeringsprocessen att
frdmja hallbar mobilitet, men att det i senare skeden finns en oro, vilken kan leda
till att bilen istéllet prioriteras. Denna oro gar enligt intervjuperson 2 att finna hos
politiker, nidringsidkare och medborgare. Hos politiker handlar oron enligt
intervjuperson 2 ofta om en oro for hur néringsidkare och medborgare ska reagera
pd beslut. For att beslutsfattaren inte ska mdta motstdnd kridvs det att
beslutsfattarens idéer &r forankrade hos de som paverkas av beslutet. Haugaard
(2018) skriver att en tvingande makt utférs mot de som inte forstar, pa grund av att
overtygandet (maktdimension 3) inte fullbordats. Genom att Gvertyga en betydande
del av befolkningen kan Malmo stad didrmed skapa ett tillrdckligt stod for sitt
beslutsfattande. Om beslutsfattarna &r oroliga for reaktionerna pa deras beslut skulle
det kunna forklaras av att de inte litar pa att den ideologiska makten &r stark nog for
att en tillrackligt stor del av befolkningen ska acceptera beslutet. Réddslan kan dven
forstas som interna stridigheter mellan tva sidor av ideologisk makt — & ena sidan
har hallbar mobilitet en maktposition, & andra sidan har bilismen som ideologi en
maktposition — utan att beslutsfattarna vet om det prédglas deras beslut av en

ideologisk makt.

Det gar att argumentera for att Malmo framjar en ideologi dir cykeln ses som
det mest attraktiva alternativet. Lukes (2003) skriver om den tredje
maktdimensionen “A may exercise power over B by getting him to do what he does
not want to do, but he also exercises power over him by influencing, shaping or
determining his very wants.” (s. 27). Malmo stads mjuka atgérder for att Oka
andelen cyklister kan ses som ett forsok att influera, forma och bestimma Malmo

stads medborgares vilja.

Ja, nej men Malmo &r vél erkdnt sedan ldnge en cykelstad och vi har ju arbetat sedan
70-talet med cykelprogram. [...]. Vi har under en tid, ganska ldnge ocksa arbetat med
kampanjer for att uppmérksamma mojligheterna till att cykla med en malmoitisk
touch, lite humor, attityd i kampanjer pa olika sitt. Sant tror jag ocksé kan paverka
bilden av Malmo och cyklingen som instrument, eller verktyg for att vara lite kaxig,
och erbjuda ett hallbart alternativ.

(Intervjuperson 2)
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Genom att marknadsfora cykeln forsoker Malmo stad styra och péverka

befolkningen och gora cykeln till en icke-ifragasatt del av malmditens identitet.

Ar 2014 visade Henriksson & Svensson (2014) att en stor andel av medborgarna
vill att Malmos innerstad ska bli mer cykel- gang- och kollektivtrafikvanlig pa
bilens bekostnad (se avsnitt). Huruvida detta dr en konsekvens av Malmo stads
utdvande av den tredje maktdimensionen dr svart att avgdra, men att Malmo har
arbetat med tredje dimensionens makt, medvetet eller inte, och att det, enligt
Henriksson & Svensson (2014) finns en vilja hos befolkningen som speglar detta
arbete gar att hivda. Trots denna vilja visar resvaneundersokningen 2018 (Region
Skéne, 2019) att det dnnu &r fler som kor bil 4n som cyklar, ndgonting som dven
poédngterades av intervjuperson 2. Att Malmo stad arbetar med att skapa en
cykelidentitet bekriftades av intervjuperson 2, men vad som inte framgick var
huruvida det dven finns en bilidentitet i staden. Eftersom fler kor bil kan det tinkas
att bilen ar en integrerad del i malmdbornas mobilitet, och valet av bilen kanske

inte reflekteras over.
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7. Diskussion

I detta avsnitt kommer avsnitt 6.1 och 6.2 diskuteras i koppling till varandra och

tidigare forskning.

En kombination av cykelfrdmjande dtgirder har identifierats i Malmé stads
plandokument. De harda atgirderna identifierade stimmer Overens med tidigare
forskning 1 dmnet och atgirder som utveckling av separerade cykelvigar,
trafiklugnande, cykelparkering, rumslig prioritering och kollektivtrafikskoppling
har identifierats i bdde Malmo stads planering och inom tidigare forskning (Pucher
& Buehler, 2008; Pucher & Buehler, 2011; Harms et al. 2016, Rietveld & Daniel,
2004; Gossling, 2013). Aven fortitning och funktionsblandning kan enligt Rietveld
& Daniel (2004) ha en paverkan pé andelen cyklister. Flera studier pekar pa att en
kombination av bilhdimmande och cykelfrdmjande atgérder har stor effektivitet i
okningen av cykling (Pucher & Buehler, 2008; Harms et al., 2016; Dill & Voros,
2007). Denna kombination av atgédrder gar att finna 1 Malmo stad dar de arbetar
med bilreducerande atgérder, trafiklugnande och samtidigt med cykelframjande

atgirder

Gossling (2013) har visat hur Képenhamn anvénder sig av mjuka atgirder {or
att 6ka andelen cyklister och Rietveld & Daniel (2004) menar att en positiv attityd
gentemot cykling leder till att fler cyklar. Malmé stad har arbetat med mjuka
atgirder 1 form av kunskapsspridning och information, paverkan och utbildning.
Forskning rorande utbildningens effekt &r tvetydlig och medan Pucher & Buehler
(2008) menar att det dr en dtgird som Okar andelen cyklister, menar Harms et al.
(2016) att det &r en atgird med begrinsad effekt. Malmo stad har tillsammans med
MKB och Cykelfrimjandet bedrivit cykelskolor for vuxna som inte kan cykla.
Huruvida detta har en effekt pa andelen cyklister pa bred front &r svart att faststélla,
men det gor cykeln till ett alternativ for personer som tidigare inte hade cykeln som

potentiellt firdmedel.

Enligt Pucher & Buehler (2011) &r anpassningsbarhet éver tid, inkludering av
medborgare, samverkan med hégre instanser och langsiktighet dr framgangsrika

cykelfraimjande atgidrder. Harms et al. (2016) visar att formuleringen av mitbara
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mal ar atgdrd med positiv paverkan pa andelen cyklister. I Malmo stad har dessa
atgardstyper identifierats, tillsammans med en allmén prioritering av cyklister i

planeringen och framtagandet av riktlinjer och underlag.

Denna uppsats har visat att Malmo stad anvinder sig av trafiklugnande atgarder
och atgérder dér cykeln gor ansprak pa och prioriteras i gaturummet. Detta kan bidra
till att forklara uppkomsten av utrymmeskonflikten. Malmo stad arbetar for att 6ka
cykelns ytansprék, delvis pa bekostnad av bilens. Samtidigt star bilen for den storsta
andelen resor i staden. Ddr kan ett hinder uppsta da bilister ser cykelfrimjande
atgidrder som antibilismatgidrder. Malmo stad har 1 och med sitt planmonopol till
stor del den formella, beslutsfattande makten over dessa hdrda atgérder, men de
delar denna makt med andra aktorer. Genom att inkludera andra aktorer i
planeringsprocessen, och sprida idéer om att cyklingen ska utvecklas, bade delar de
pa sin formella makt, och skapar legitimitet for de atgérder som de anser vara de
ratta. Utrymmeshindret och finansieringshindret kan dven ha en forklaring i
stigberoende, da den befintliga fysiska strukturen av Malmo stad ar kostsam att

foridndra.

P4 en koncentrerad skala lyfte Hrejla et al. (2013) hur politikerna i Orebro
arbetade med att fordndra resvanorna hos personalen péd en myndighet. De lyfte
dilemmat kring huruvida makthavare ldngsamt och successivt ska forankra sina
idéer och overtygelser hos dem de vill styra, eller om de ska forsoka genomfora
radikala dtgirder utan ett sadant forarbete. Malmo stad visar i sin kombination av
mjuka, harda och organiserings- och implementeringséatgirder hur de arbetar pa
flera fronter for att 6ka andelen cyklister i Malmo stad. De harda atgirderna dr en
typ av slutprodukt, medan de mjuka atgérderna handlar om att sprida ideologin om
Malmé som cykelstad och pé sd vis mojliggora att de hirda dtgarderna genomfors.
Om Malmo stad framgéngsrikt utdver den tredje dimensionens makt i sina mjuka
atgérder kan det leda till en mer konfliktfri utveckling av Malmé som cykelstad dér
flera aktorer har samma mal. De mjuka &tgdrderna kan ses som langsamma

successiva dtgarder som ska forankra idéerna hos medborgarna.

Organisations- och implementeringsatgirder har enligt tidigare forskning visats

paverka andelen cyklister. Koglin (2015) belyser hur cykelplaneringens integrering
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i resterande planering har varit en del i Kopenhamns framgang, medan Harms et al.
(2016)  belyser  organisations- och  implementeringsdtgirder = som
medborgardelaktighet och léngsiktighet och maitbarhet, ndgot dven Pucher &
Buehler (2011) lyfter. Malmo stad har inkluderat medborgarna i planeringen och
intervjuperson 2 lyfte hur de varit delaktiga i utvecklingen av Ystadgatan pa
Mollevangen i Malmd. Aven langsiktighet och métbarhet identifierades i Malmo
stads planeringsdokument och intervjuperson 2 lyfte hur Malmo stad ldnge arbetat
med cykelprogram och kampanjer for att oka cykelns anseende hos stadens
medborgare. Enligt Pucher & Buehler (2008) &r stod fran hogre instanser viktigt for
en framgéngsrik cykelplanering. I Malmo stad har samverkan identifierats da staden
vill samarbeta med grannkommuner, regionen och Képenhamn. Detta kan givetvis
dven ha fordelar, men intervjuperson 2 lyfte detta som en kélla till troghet da

processen tar tid da flera aktorer ska ta fram en gemensam produkt.

Flyvbjerg (2002) visar hur makt kommit att paverka utveckling av Aalborg i
Danmark och visar hur representanter fran niringslivet hade makten att styra
planeringen i1 Aalborg. Eftersom nédringslivet sig ett virde i att behdlla
tillgdngligheten for bilar blev det ocksd sa. Att identifiera denna typ av
maktutovande har inte varit syftet med uppsatsen, det &r snarare de Oversiktliga
hindren som diskuterats istédllet for det specifika fallet som i Aalborg. Dock har
intervjupersonerna lyft liknande &sikter hos néringsidkare, vilka dr oroliga for vad
som kan komma att hinda med kommersen om bilinfrastruktur tas bort till férmén

for cykling.
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8. Slutsats

Malmo stad arbetar med flera olika typer av cykelframjande atgirder. Det finns
en kombination av harda, mjuka och organisations- och implementeringsatgarder 1
Malmo stads cykelfrdmjande arbete. De harda dtgirderna som identifierades var
fortitning, funktionsblandning, utveckling av cykelvigndt, trafiklugnande,
cykelparkering,  komfort,  rumslig  prioritering,  kollektivtrafikskoppling,
bilreducerande, faciliteter och separering av trafikslag. De harda éatgdrderna var
vanligt forekommande pd samtliga nivaer. Malmo arbetar dven med mjuka atgérder
i form av kunskapsspridning och information, paverkan och utbildning. Dessa typer
av atgarder var mer vanligt forekommande pé 6versiktlig niva én lokal, vilket skulle
kunna forklaras av att mjuka atgérder inte har samma lokala prégel som harda
atgiarder. Organisations- och implementeringsatgérder identifierades, framst i de
oversiktliga plandokumenten och den fordjupade Oversiktsplanen for Sodra
Kirseberg/Ostervirn. De identifierade &tgirderna var medborgardialog,
samverkan, langsiktighet och forutseende, prioritering, riktlinjer och underlag
samt mdtbarhet. Enligt tidigare forskning &r en kombination av atgérder en nyckel
till att utveckla stider med en stor andel cyklister. Atgirder som himmar bilen och
framjar cykeln har lyfts som sérskilt effektiva. Enligt de analyserade dokumenten
arbetar Malmo stad med flertalet atgarder, dessa atgidrder dr savél bilhdmmande

som cykelfrimjande.

De hinder som identifierades 1 uppsatsen var utrymmeshindret,
finansieringshindret, organisationshindret och attityd- och dsiktshindret.
Utrymmeshindret handlar om att ytan dr begrénsad och att cykeln gor ansprak pa
yta innebdr att den prioriteras fore annat. Finansieringshindret handlar om att
finansiella medel, likt utrymme, ar begridnsade och att finansiering av cykeln
innebér bristen av finansiering av ndgonting annat. Organisationshindret handlar
om strukturella mekanismer som hindrar en snabbare utveckling mot ett mer
cykelvanligt Malmo. Dessa hinder kan handla om hinder i lagsystemet eller
trogheten 1 att g& fran vilja till handling da flera aktorer samverkar. Attityd- och
asiktshindret dr hur cykelfrimjande atgarder moter motstand 1 attityder och asikter

om cykelfraimjande atgérder. Detta kan handla om en ridsla f6r vad som kommer
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hinda med sévil kommers som trafiksystem om bilen tappar mark, men éven en
ridsla hos politikerna kring hur beslut tas emot. Detta hinder &r med bakomliggande
och kan bidra till att férsta utrymmes- och finansieringshindret da prioriteringar 1

dessa hinder kan paverkas av attityder och dsikter.

Ur ett maktperspektiv har Malmo stad en stor beslutsfattande makt, men detta
innebdr inte att de kan ta beslut utan hinsyn till andra aktoérer. Malmo stad
inkluderar dven andra aktorer i planeringsprocessen vilket kan forstds som att de
delar pa makten. Andra aktorer, till exempel byggherrar har d&ven dem delvis en
beslutsfattande makt att utveckla fastigheter och Malmo stad har inkluderat
medborgarna i utvecklingen av staden och dirmed delat makten. I Sverige och
Malmo stad har bilen véxt fram som det dominanta fairdmedlet och i Malmo stad ér
fortfarande bilen det fairdmedel som stér for storst andel resor. Detta kan forklaras
genom kostnaden att bryta sig loss fran stigen och genom den ideologiska makt
bilen fortfarande kanske har. Fortfarande ar staden anpassad efter bilen vilket gor
den till ett attraktivt firdmedel. Den ideologiska makten som bilen har haft i Sverige
lever d4nnu kvar i de fysiska strukturerna. Malmo stad arbetar med att paverka och
styra befolkningen mot mer héllbara resvanor, men dndé finns det en rédsla och ett
visst motstand mot detta. Malmo stad lyckas inte fullt ut utéva sin ideologiska makt
vilket kan skapa konflikter och hinder da de vill genomfora cykelfrdmjande
atgirder. Dock finns ett stod, och en identitet i Malmo som cykelstad, en identitet
vilken kan bidra till att Malmo stad, trots en troghet, 4nda har en hog andel cyklister

och ett stod for cykelfrdmjande atgérder.

Denna studie visar att Malmo stad anviander sig av flertalet atgirder for att 6ka
andelen cyklister. De anvénder sig av sdvil bilhimmande som cykelfrimjande
atgirder och forsdker organisera och strukturera sin planering sa att cykeln kan
prioriteras. Samtidigt arbetar staden med mjuka dtgirder for att méla upp cykeln
som ett attraktivt alternativ. Trots att Malmo i manga avseenden dr en framgéngsrik
cykelstad uppstdr hinder, vilka kan forklaras av brist pd utrymme, brist pa
finansiella medel, organisatorisk troghet och attityder och asikter som saktar ned
utvecklingen. Malmo stad har till viss del den formella makten att &ndra detta, men

forandring tar tid.
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9. Reflektioner

Att analysera Malmo stads cykelfrimjande dtgirder séger i sig ingenting om
atgirdernas effektivitet. Att ta reda pa hur effektiva cykelfrdmjande atgérder &r bar
med sig en problematik i och med att forskningsobjekten i form av stéder och orter
inte har samma forutséttningar. Att Malmo &r en framgéngsrik cykelstad kan kanske
forklaras av atgérderna de implementerar. Men det skulle ocksa kunna forklaras av
att staden dr platt, att stadsplanerarna redan pa 1950-talet ville bygga tétt, en historia
som cykelstad eller helt enkelt att cykeln kanske &r en del av stadens postindustriella
identitet. Podngen dr att stader dr komplexa, och att atgirder fungerar pa en plats
betyder inte att de fungerar pa en annan. For att skapa forstaelse for atgardernas
effektivitet bor studien stillas i forhéllande till andra studier som med liknande
metoder undersokt liknande stdder; genom en helhetssyn kan en forstaelse for
atgarders effektivitet skapas. De dokument som analyserats har ett fokus pa den
fysiska planeringen. Visserligen har @ven mjuka och organisations- och
implementeringsatgérder identifierats, men huvudsyftet med de flesta dokument ar
att styra den fysiska utvecklingen av staden. Fler intervjuer med nyckelpersoner 1
faltet med fokus pd de mjuka atgérderna och inte minst organisations- och
implementeringsatgirder kan ge en storre insyn i1 paverkansarbete och den

organisatoriska strukturen av Malmo stads cykelplanering.

Att ur ett makt- och stigberoendeperspektiv analysera cykelfrimjande atgarder
och hinder som kan uppsta kréver en insyn 1 vilka faktorer och aktorer som péverkar
beslutsprocessen. For att utveckla forstaelsen for dessa processer kan med fordel
antingen fler intervjuer, eller ett smalare fall undersokas. Da specifika beslut tas kan
maktdimensioner undersokas for att blotta vilken makt de olika aktorerna faktiskt
besitter. I denna studie har fokus varken legat pé ett specifikt beslut eller specifika
aktorer. Studien visar dock pad hur Overgripliga hinder kan péaverka

planeringsprocessen ur ett makt- och stigberoendeperspektiv.

Fortsatta studier 1 dmnet bor alltsd antingen inkludera liknande stider eller
jamfora liknande studier for att skapa en helhetsbild i frigan. Att studera ett mer

detaljrikt fall 4r dven av intresse. Att studera ett mindre omrade, vilka
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cykelfrimjande dtgdrder som implementeras och hur hinder kan synas i denna
process kan ge en djupare forstaelse for maktkonflikter under planeringsprocessen.
Samtidigt kan djupare studier kring mjuka atgidrder och organisations- och
implementeringsétgéirder ge en bredare syn pd hur Malmo stad arbetar med dessa
atgirdskategorier. De identifierade hindren kan undersokas individuellt for att
skapa en djupare forstéelse for dem. Genom att undersoka mer detaljerade fall dér

ett av dessa hinder ar sdrskilt patagligt kan forstaelsen for dem utvecklas.
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Bilaga A

Bilagor

Forklaring av samtliga identifierade dtgérder

Atgirdstyp Forklaring Enbart tillsammans med cykling

Harda atgiirder

Fortitning Vilja att bygga titt for att frimja Nej
korta resor

Funktionsblandning Blandning av funktioner for att Nej
frdmja korta resor

Utveckling av Utveckling och utbyggnad av Ja

cykelvégnit cykelvigarna i Malméo

Trafiklugnande Sakta ned eller forbjud biltrafik Nej

Cykelparkering Parkering for cyklar Ja

Komfort Atgirder vilka kar komforten. Ja
T.ex. underlag, stod vid trafikljus

Rumslig prioritering Uttryckt att cyklar ska prioriteras i Ja
rummet eller cykeln tar befintlig
yta fran andra firdmedel

Kollektivtrafiks- Cyklingen kopplas till Ja

koppling kollektivtrafik genom exempelvis
cykelparkering

Bilreducerande Atgirder som minskar behovet Nej
eller attraktiviteten hos bilen. T.ex.
dyrare parkering eller bilpool

Faciliteter Faciliteter och service. T.ex. Ja
hyrcykelsystem, omkladningsrum
och cykelservice

Separering av Separering mellan cyklister och Ja

trafikslag andra trafikanter

Mjuka atgiirder

Kunskapsspridning Cykelrelaterad information. T.ex.  Ja

och kommunikation cykelkartor

Péverkan* Atgirder med tydlig koppling att Ja
marknadsféra cyklingen som
attraktiv. T.ex. cykelfester,
cykelmatare eller
reklamkampanjer

Utbildning Utbildning om cykling. T.ex. Ja
cykelskolor

Organisations- och

implementerings-

atgirder

Medborgardialog Inkludering av medborgare i Nej
planeringsprocessen

Samverkan Samarbete mellan olika Nej

myndigheter och organisationer

64



Langsiktighet och Langsiktig planering som forutser ~ Nej

forutseende forandring. T.ex. flexibilitet och
beredskap

Prioritering Uttalad inriktning att cykling ska Ja
prioriteras i planering

Riktlinjer och Utvecklandet av riktlinjer och Ja

underlag kunskapsberikande atgarder. T.ex.
undersokningar

Mitbarhet Staden mater resultat och sétter Ja

upp mitbara mal rorande cykling

*Paverkan skiljer sig frin Kunskapsspridning och kommunikation da huvudsyftet i pdverkan ir att
styra beteende, medan Kunskapsspridning och kommunikation handlar om att informera.

Bilaga B
Intervjuguide intervju 1

Vilken ar din roll i namn pd organisation? Hur lange har du varit aktiv inom namn

pd organisation?

Vad dr organisationens uppdrag?

Hur ser du pd Malmo som cykelstad?

Finns det ndgra sirskilda aktdrer som bidragit, historiskt, till Malmo som cykelstad?

Finns det ndgra sirskilda aktorer som bidrar till utveckling av cykling i Malmo

1dag?

Finns det ndgra hinder, motstand i implementeringen av cykelfrimjande atgirder i

Malmo?

Vilken betydelse har den offentliga debatten och diskussionen inom

cykelplanering?

Finns det ndgra dtgirder som saknas i Malmdo?
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Bilaga C
Intervjuguide intervju 2

Vilka édr dina uppdrag som tite/ 1 Malmo stad?
Hur ser du pd Malmo som cykelstad?

Finns det nigra sirskilda aktorer som bidrag till Malmo som cykel- och trafikstad

historiskt sett?

Vilka aktorer dr drivande i Malmds cykel- och trafikutveckling idag?
Drar dessa aktorer &t samma hall eller finns det konflikter eller hinder?
Finns det nagra hinder i utvecklingen mot ett cykelvanligare Malmo?

Vilken betydelse har medborgarnas asikter och attityder i utvecklingen av Malmo

som cykelstad?
Finns det cykelfrimjande atgidrder som Malmo stad viljer att inte vidta?

Hur ser du pé framtiden for Malmd som cykelstad?
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