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Abstract

The City of Malmo aims to promote cycling as a sustainable mode of transport for everyone.
However, due to the dominance of cars and motorized transport in the city's planning
tradition, cycling has been marginalized, especially in areas built during the Million
Programme. Simultaneously, a big challenge for the city of Malmo is the social inequality
between different areas that exists today. This study focuses on the Lindéngen area, a
socio-economically vulnerable area with low income levels, low trust of authorities and lower
geographical accessibility by bicycle to important destinations, compared to the rest of

Malmo.

The study investigates how the City of Malmo and the Red Cross work to promote cycling in
Lindéngen and how this relates to cycling motility and justice, a framework that aims to
highlight inequalities in the mobility conditions of individuals and groups.

The results show that the Red Cross' bicycle promotion efforts make cycling more accessible
and help combat injustices. However, the City of Malmd's approach overlooks the needs and
conditions of Lindingen residents, perpetuating inequalities in mobility. The study proposes
changing the focus of bicycle investments to social investments and increasing citizen

dialogue and cooperation with the Red Cross to address these inequalities.

Key words: Urban planning, cycle planning, sustainable mobility, cycling motility, transport

justice



Sammanfattning

Cykeln ses idag som ett transportmedel som har stor potential i framtidens hallbara stad, dir
bittre hilsa, mindre klimatpaverkan och forbéattrad ekonomi for samhéllen lyfts som stora
fordelar. Malmo stad har som mél att cykeln ska vara ett sjdlvklart firdmedelsval for alla i
Malmo och har ambitidsa mal for att 6ka cykelns fairdmedelandel. Cykeln har dock under
lang tid med bakgrund i den modernistiska planeringsstraditionen varit marginaliserad 1
Malmé till fordel for bilen och andra motoriserade transportmedel. Detta géller sérskilt for de
omraden som byggdes under miljonprogrammet enligt SCAFT principen, dir separering av

transportslag var dominerande, till bilens fordel.

Samtidigt dr en av de storsta utmaningarna for Malmo stad den sociala ojamlikheten mellan
olika omraden som finns idag. Studien avgrinsas till omradet Linddngen i1 sédra Malmo, ett
omrdde som kdnnetecknas av att vara socioekonomiskt utsatt med en hog andel utlandsfodda,
lag inkomstniva, l4g kollektiv styrka, lagre andel cykling samt ldgre geografisk tillgédnglighet

till viktiga mélpunkter i jamforelse med centrala Malmo.

Med denna bakgrund som utgéngspunkt fokuserar denna studie pa att underséka hur Malmo
stads och Roda korset som arrangerar en cykelskola i Linddngen, arbetar for att fraimja cykeln
som fardmedel samt hur detta arbete forhaller sig ur cykelmotilitets och rittviseperspektiv, ett
ramverk som syftar till att synliggora ordttvisor i individer och gruppers forutséttningar for
mobilitet med cykel. Studiens resultat visar att Roda korsets cykelfrimjande arbete bidrar till
att gora cykeln tillgdnglig for fler ménniskor och &r ett motstdnd mot storre oréttvisor. Trots
att Malmo stad har hoga ambitioner och gor mycket bra for att frimja cykeln, innebér séttet
man arbetar pd for att uppna detta, att man inte forstar den komplexitet som ligger till grund
for att f4 méinniskor att vdlja cykeln som fairdmedel. Detta innebér ett osynliggérande av
invanarna i Linddngens behov och forutséttningar for anvindandet av cykeln som fiardmedel,
och spar darmed pa de orittvisor som ligger till grund for invanarna i Linddngens mobilitet,

vilka kan kopplas till storre oréttvisor i samhéllet.

Forslag om att fordndra strukturerna till att fokusera mer pa sociala investeringar istéllet for
ekonomisk tillvéaxt géllande cykelinvesteringar, samt att 6ka medborgardialogen och
samarbete med Rdoda korset lyfts darfor som sitt att arbeta mot de ordttvisor som invanare 1

Linddngen moter 1 sin potential for mobilitet med cykel.
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1.Inledning

Sambhillet star infor betydande utmaningar, bland annat klimatforandringar. Dértill en
viaxande ojdmlikhet och polarisering 1 samhéllet (Malmberg & Clark 2021). En stor del av
Sveriges invanare bor i stider och transportsektorn star for en betydande andel av
klimatutsldppen. I detta mélas cykeln ofta upp som en hallbar 16sning for framtidens
mobilitet. De positiva effekterna av cykling dr bland annat 6kad livskvalitet, battre folkhilsa,
minskade utsldpp och en ekonomi som en f6ljd paverkas positivt bade pa individ- och

samhdllsniva (Boverket et al 2015).

I Malmo &r synen pé cykeln positiv och man arbetar med olika dtgérder for att nd en
fardmedelsfordelning dir cykeln star for 30 procent av alla resor ar 2030 (Malmo stad 2016).
Malmo ar ocksa en stad som uppmarksammas 1 positiv bemirkelse pé flera fronter nér det
giller cykling bade av cyklisterna sjdlva och 1 métningar pa nationell niva (Cykelfrdmjandet
2023). Cykeln har dock under lang tid varit marginaliserad som transportsitt, vilket har sin
grund i det modernistiska planeringsidealet som format de miljonprogramsomraden som ofta
kdnnetecknas av trafikseparering med bilen i fokus, ideal som fortfarande kan ses idag. Bade
1 planeringspraktiken och 1 transportforskning genom ett kvantitativt fokus som utgar frén en
universell idealresenir, som riskerar att gldomma bort méanniskor som bor i socioekonomiskt

utsatta omraden (Koglin & Rye 2014, Lundin 2008, Joelsson et al., 2021).

Omraden med 1ag socioekonomisk status som Lindéngen i sddra Malmd, har generellt saimre
forutsattningar for mobilitet, lagre bilinnehav och hogre risk for att inte bli sedda i
planeringsprocesser (Wennberg et al 2018). For att nd Malmo stads vision om att cykeln ska
vara det sjdlvklara firdmedelsvalet i staden, behover cykeln bli tillgéanglig for fler (Hamidi
2021). Cykelmotilitet (Cycling Motility) dr ett ramverk som utvérderar individers
cykelpotential som en del av individens potential, detta ramverk menar Cox (2019) ar till
hjalp for att komma 6ver de problem som nuvarande definition av tillganglighet med cykel
som bygger pa bilens tillgdnglighet, och kan bidra till att cykling kan komma ut ur den

skugga som motoriserade transportalternativ kastar dver cykeln.

Det finns dérfor en god anledning till att titta ndrmare utifran pa hur olika aktorer jobbar for
att frimja cykeln utifran cykelmotilitet, men dven ett réittviseperspektiv och stilla sig fragan:

ar cykeln till {or alla?



2. Syfte och fragestillning

Denna studies syfte ar att analysera hur Malmo stad och en ideell organisation i form av Roda
korset arbetar och tinker for att 6ka cyklingen som en del av mobiliteten i ett socialt utsatt
omréde, Lindédngen och hur planeringen och genomforandet av olika atgérder forhaller sig ur
ett cykelmotilitets och rittviseperspektiv. Detta for att kunna besvara fragan: ar cykeln till for

alla?.
Utifrén syftet stélls foljande frégor::

Hur forhaller sig och pé vilket sétt arbetar Malmo stad med cykelfraimjande dtgirder i

Lindangen?

Hur forhaller sig och arbetar en ideell organisation, Roda Korset, med att frimja cykeln som

fardmedel 1 Linddngen?

Hur forhaller sig dessa aktorers arbete och forhallningssétt till att framja cyklingen i

Lindéngen ur ett cykelmotilitets- och rattviseperspektiv?

3. Avgrinsning

Denna studie avgrénsas till att endast innefatta cykeln som fardmedel och utesluter ddrmed
all annan typ av mobilitet. Detta grundas i att cykeln ar ett firdmedel som framstélls som ett
hallbart transportmedel i framtidens hallbara stidder i konkurrens med bilen av flera aktorer,
bade inom forskningen och inom samhéllsplaneringen, vilket gor cykeln intressant att
undersoka. Studien avgransas ytterligare, denna gang geografiskt till Lindédngen, ett socialt
utsatt omrade i sodra Malmd. Detta omréde &r intressant att undersoka pa grund av dess
forutsittningar for mobilitet, bade genom dess socioekonomiska karaktirsdrag och pa grund
av det dr format av modernistiska planeringsdrag. Studien avgransas dessutom till att omfatta
aktorerna Malmo stad och Rdda korset. Dessa tva aktorer dr centrala aktorer i det

cykelfrdmjande arbetet. Malmo stad bar ansvaret for utvecklingen av atgirder och planer som



formar individers mobilitet med cykel. R6da korset dr en aktor som ér aktiv i Lindédngen
bland annat genom en cykelskola och dr ddrmed ocksd intressant att undersoka.

Studien avgransas teoretiskt till att fokusera pa vad som formar individer och gruppers
forutsittningar for mobilitet, genom det teoretiska ramverket cykelmotilitet kombinerat med
en rattviselins. Detta ramverk synliggor komplexiteten i vad som formar individer och
gruppers mobilitetspotential och att analysera olika aktorers arbete for att frémja cykling i
detta ramverk, kan synliggdra hur grupper och individers potential for mobilitet paverkas av

dessa aktorer.

4. Bakgrund

Detta avsnitt &mnar att ge en bakgrundsforstaelse for de senare delarna i denna uppsats. Forst
kommer cykelns betydelse att redogdras for, sedan foljer ett avsnitt om Malmé stad, med dess
trafikhistoria, modernismens inflytande, cykelfrimjande arbete idag och arbete for att uppna
social hallbarhet. Efter detta foljer ett avsnitt om kontexten i Linddngen som omrade och dess
forutséttningar vad géller mobilitet, tillsammans med en introduktion till R6da korsets

cykelskola.

4.1 Varfor cykla?

I takt med att stdder vaxer och fortétas star transportsystemen infor ett antal utmaningar. Fler
manniskor maste dela pé ett begrinsat utrymme. Alla medborgare, oavsett alder eller
socioekonomisk status, har ritt att rora sig fritt i stdderna, och sedan 1960-talet har
biltransport varit det foredragna transportsittet inom och mellan stider (Buehler & Pucher
2021a). P4 senare ar har trafikens kapacitet, tillganglighet och klimatfragor lett till att det
behdvs mer héllbara transportsitt. Trafik- och mobilitetsmdnstren i stdderna maste ga mot en
héllbar framtid som 4r mer anpassad for ménniskor och har mindre péverkan pa klimatet.
Utvecklingen av cykelndtverk r ett steg i rétt riktning nir det géller utrymmeseffektiv,
miljovanlig och rittvis mobilitet. Cykling minskar bullret i stadsomraden och bidrar inte till
utslapp under resan. Cykling kan vara det mest tidseffektiva transportséttet i vissa delar av
staden, eftersom trangselproblem pa grund av kapacitetsbrist i det befintliga transportnétet

gor det mojligt att resa i miljder dir bilar och kollektivtrafik inte ir tillgéingliga. Okad cykling



bidrar ocksa till forbéttrad folkhilsa och en trivsam boendemilj6é som forbéttrar kvaliteten 1

staden (Malmo stad 2016).

De betydande fordelarna med 6kad cykling i stdderna har linge varit kénda. I de flesta stiader
runt om 1 vérlden finns det en vdxande trend och konkreta initiativ for att utveckla en hllbar
cykelinfrastruktur (Rérat 2019). Under det senaste decenniet har cyklingen fortsatt att vixa
kraftigt 1 vara stdder och samhillen (Buehler & Pucher 2021b). Forbattrad folkhilsa, minskat
klimatavtryck, minskad trafikstockning och forbéttrad livskvalitet ar tydliga fordelar med
utbredd cykelinfrastruktur som syftar till att 6ka cykelns fardmedelsandel. Det ar ocksa latt
att silja in de positiva effekterna av 6kad cykling till allmédnhet och politiker (Rérat 2019).
Hailsofordelarna med 6kad cykling dr betydande och leder till ett l&ngt liv bland utdvarna.
Olika kampanjer for att 6ka cyklingen som riktar sig till individer betonar ofta direkt
hilsoaspekterna som det mest anvdndbara argumentet for att 6ka cyklingen i stdder. Férutom
att forbéttra direkta hélsoaspekter i form av 6kad fysisk aktivitet, finns det ocksa sociala
fordelar for stider, sdsom forbattrad tillganglighet, 6kad rorlighet och en forbattrad stadspuls
(Buehler & Pucher 2021b).

4.2 Malmo

Malmé ar Sveriges tredje storsta stad och ar geografiskt beldgen i den sydvistra delen av
Skane. Invanarantalet dr 362.133 (per den 31 december 2023). Det dr den snabbast vixande
storstaden 1 Sverige da det mellan 2022 till 2023 var en befolkningsékning pa 4756 personer
eller 1,3%. Mellan 1990 och 2023 stod Malmo for drygt 36 procent av Skénes
befolkningstillvixt. Malmos befolkning forvintas 6ka med 40.000 personer fram till 2033
(Malmo stad 2024a).

Malmo har en historia som industristad. Med industrialiseringen under 1800-talet 6kade
befolkningen fran 4.500 ar 1800 till 60.000 ar 1898. Under 1900-talet utvecklades industrin
och Kockums med sin varvsindustri blev den storsta arbetsgivaren i staden. Under den
ekonomiska krisen pa 1990-talet som foljde efter att varvsindustrin lagts ner, forlorade
28.000 personer sina jobb i Malmo. Sedan dess har Malmé fokuserat pd att bli en
kunskapsstad och som en del av detta invigdes Malmo hogskola (numera universitet) 1998

(Malm stad, u.é.a).



4.3 Malmo som trafikstad

Niér cykeln forst introducerades i Malmo 1 slutet av 1800-talet sdgs den inte 1 forsta hand som
ett transportmedel. Den var mer av ett socialt fenomen &n ett snabbare transportmedel.
Cykeln var en del av den unga borgarklassens modemedvetna livsstil och cykeln var ett sétt
att visa upp sig (Emanuel, 2014). Denna utveckling kom dock att d&ndras under den fGrsta
halvan av 1900-talet d& 16nerna 6kade och priset for att kopa en cykel sjonk. Under 1910-talet
stod cykeln for cirka en tredjedel av fordonen i staden. Denna 6kning av antalet cyklister pa
gatorna samtidigt som bilen under denna period fick en allt mer vixande roll, borjade
cykelbanor att anldggas bade for cyklisternas sdkerhet och for att bilarna skulle kunna ta sig

fram snabbare (Emanuel, 2014; Ingmarsson, 2004).

Cyklingen i Malmo fortsatte att 6ka fram till slutet av 1950-talet. Kockums lag en kort bit
frdn Sodra Forstaden, dér de flesta arbetarna bodde, arbetare pa cykel sdgs darfor ofta pa
Malmos gator. Efter kriget sdg Malmo stad potentialen i cykling och stadsbyggnadsdirektor
Lindeman ville gora det mojligt for ménniskor att cykla till arbete och skola, oavsett var 1
Malmo de bodde. Malet var att samla hela staden inom den planerade inre ringvagen och gora
den mer centraliserad é@n Stockholm eller Goteborg (Emanuel, 2014). Bilen blev dock popular
igen och fick ett allt storre inflytande pa stadsutvecklingen. Enligt Ingmarsson (2004) sags
bilen som en symbol for folkhemsprojektet under perioden och bilen var i och med det en
viktig symbol for framtidens Sverige. Rivningar och breddning av motorvégar gjorde det
svart for andra transportslag, jarnvédg och cykel, att hdvda sig 1 Malmo. Ett exempel pé detta
ar Nobelvigen, en av Malmds huvudgator, dér cykelbanor togs bort pd 1950-talet for att ge
plats dt bilar (Emanuel, 2014).

Efter denna period av asidosittande, for att ge utrymme at bilen fick cykeln aterigen
betydelse 1 planeringen av Malmo under slutet av 1960-talet och 1976 fick Malmo stad sin
forsta cykelplan (Emanuel, 2014). Sedan dess gér det att beskriva trafikutvecklingen 1 Malmo
som tudelad. Dér det & ena sidan i plandokument &r tydligt hur cykelns potential lyfts fram,
men det har samtidigt investerats 1 en rad storskaliga projekt ddr den motordrivna trafiken har

statt i fokus. Exempelvis yttre ringviigen och Oresundsbron (Emanuel 2014).



4.4 Modernismen och det kvantitativa tinket kring cykelplanering

Med bakgrund i hur Malmé véxte fram som trafikstad, dr det viktigt att forstd hur denna

historia fatt implikationer for cykeln som fardmedel.

Koglin och Rye (2014) menar att det modernistiska planeringsidealet spelade en stor roll 1 att
utveckla bilismen och marginalisera cyklandet. Under mitten av 1900-talet och
efterkrigstiden borjade bilsamhaéllet vixa fram i Sverige. Under 1950-talet 6kade antalet bilar
1 Sverige 1 hog takt da antalet bilar nidstan femdubblades i1 landet (Lundin, 2008). Det
dévarande svenska vignitet hade svért att hantera denna 6kning, samtidigt som bilanvdndare
och bilproducenter fick gradvis mer inflytande (Lundin 2008). Bilismens 6kade inflytande
innebar grunden till den sé kallade SCAFT-férordningen som innehdll rekommendationer om
hur biltrafik skulle planeras for 6kad trafiksdkerhet. Efter andra varldskriget, med ett vixande
bilinnehav, blev kollisioner mellan cyklister och fotgdngare och bilar ett problem i minga

svenska stider (Koglin & Rye 2014).

I SCAFT ingick separering av transportslag och differentiering av hastigheter inom stédderna.
Detta fick en enorm inverkan pa stads- och transportplaneringen. Det &r ett teoretiskt
tainkande som har format vara urbana transportsystem, och pa grund av dess betoning pa
segregering av transportsétt i byggandet av transportinfrastruktur, lades ett stort fokus pa

motorfordonet och uteslot cykling (Koglin & Rye 2014).

Samma forfattare menar att det gér att dra slutsatsen att konceptet med den moderna staden
med moderna transporter, tillsammans med den teoretiska utvecklingen av

transportplaneringsforskningen, underlittade tillvéxten av biltransporter 1 stider.

Den modernistiska planeringens inflytande kan ses i bostadsomraden som byggdes pa 1960-,
1970- och 1980-talen, manga under det s kallade miljonprogrammet som &n idag stér for en
stor del av bostadsbestdndet (Lundin 2008). Liknande planeringsidéer &r enligt Koglin & Rye
(2014) fortfarande aktiva inom transport- och stadsplanering. Den tekniska utveckling som
ligger till grund for det modernistiska tdnkandet har paverkat utvecklingen av teorier och
metoder for transportplanering, vilket leder till en fortsatt marginalisering av icke-tekniska

transportsitt som cykeln (Koglin & Rye 2014).
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Gartner (2016) menar att detta gér att se genom att planerare idag kan ses behandla
cykelinfrastruktur som ett teknokratiskt problem, dér 16sningar per definition finns i
infrastrukturens genomforande. Tillhandahallande av cykelinfrastruktur ses som en
nodvindig del av omstéllningen av transportinfrastrukturen for en ekonomi med 14ga
koldioxidutsldapp, men stiller ocksa till problem. Problemen med teknokratiska metoder ar
enligt Gartner (2016) tvafaldiga. For det forsta tenderar detta synsétt att homogenisera dem
som infrastrukturen riktar sig till. Sociala aktdrer i sin egen rétt, med forméga till deltagande
och sjilvbestimmande, forvandlas till passiva mottagare genom sin formodade vilja att
anvinda infrastrukturen. Aven om god design kan skapa en 6nskan hos vissa, 4r den andra
dimensionen av svarigheter som skapas genom att enbart hinvisa till anvindarna av

infrastruktur, forbises dem som gors till icke-anviandare (Gartner 2016).

Aven om manga stider idag dr mer progressiva vad giller cykelplanering menar Gartner
(2016) att det interventionistiska synsétt pa transportplanering som dominerar bland dessa,
innefattar en logik som saknar en djup forstéelse for den "méngfacetterade komplexiteten i
platsspecifika miljoer och underskattar, i likhet med teknokratiska perspektiv, samhéllens
heterogenitet” (Gartner, 2016: s.382). Nar den interventionistiska logiken tillimpas pa
utformningen av cykelinfrastruktur, inklusive de mjuka infrastrukturerna for utbildning och
kompetensutveckling, nedvérderas den faktiska cykelpraktiken, genom betoning av vérdet i
forhallande till andra mél. Endast genom sitt bidrag till andra, externa mal blir cyklingen

vardefull (Gartner 2016).

Detta har som tidigare beskrivits implikationer pa hur vi tdnker kring satsningar pa
cykelinfrastruktur idag, exempel pa detta dr att i samhéllsekonomiska berdkningsmodeller
blir cykelsatsningar som kostar mycket ofta olonsamma (Trafikverket & Nationella
cykelrddet 2021). Istéllet behdver fordelarna med cykling som inte ses i dessa analyser bor
lyftas fram, som béttre folkhélsa och miljoforbattringar. Politisk vilja och enighet ar
avgorande for framtida investeringar i hallbar transportutveckling som ar langsiktigt héllbara

(Trafikverket & Nationella cykelradet 2021).

4.5 Malmds arbete med cykelfragor idag

Som tidigare nimnt &r Malmé en stad dér cykeln fatt en framtradande roll i

planeringsdokument. Idag lyfts dven staden fram for dess framgéngsrika cykelplanering.
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Cykelfrimjandet har varje ar, sedan ett antal &r tillbaka, utvirderat och rankat hur kommuner
arbetar med cykelfragor, 1 denna rankning har Malmé fyra génger slutat pa forsta plats
(Cykelfrimjandet, 2019). Aven cyklisterna sjilva uppger att de r ndjda med Malmd som
cykelstad. Nér Cykelfrimjandet genomforde en undersokning dér de fragade cyklister
huruvida de dr ndjda med sina kommuner svarade 80% av de tillfrdgade cyklisterna i Malmo
att de instimmer eller instdimmer helt med péstdendet "Min kommun dr generellt sett en bra
cykelkommun”. Ytterligare 10% svarade varken eller, och endast 7 respektive 3% att de inte
instdmmer eller inte instimmer alls. Resultatet innebar att Malmo var den kommun 1
kategorin “Storstidder” dér cyklisterna var som mest ndjda med sin hemkommun och femte
totalt sett. Detta gar att jimfora med kategorin ’Stora kommuner”, vilken Malmo ingar i, dér
50% av de tillfrdgade instimmer eller instdimmer helt med samma péastédende

(Cykelfrdamjandet, 2023).

Enligt Region Skéanes resvaneundersokning gjordes 26% av resorna i Malmo stad med cykel
2018, och 34% gjordes med bil (Region Skane, 2019). Detta &r en forbéttring i jaimforelse
med 2013, d& 22% av resorna i Malmo stad gjordes med cykel och 40% med bil (Region
Skéne, 2014). Detta kan jimforas med siffrorna frén hela Skane, dir 16% av resorna 2018 var

pa cykel, och 53% med bil (Region Skane, 2019).

Den riktning som Malmo stad pekar ut for sin utveckling av mobiliteten ar tydlig. Malmo
stad beskriver 1 sin trafik- och mobilitetsplan (2016) viljan att 6ka tillgéngligheten 1 staden,
dér forvintad befolkningsdkning stiller krav pd nyttjandet av det offentliga rummet. Ménga
viljer att bo i Malmé och staden forvéntas nd en halv miljon invénare till &r 2050.
Konsekvenser av arbetet med trafik- och mobilitetsplanen forvéntas leda till miljomassiga,
sociala och samhéllsekonomiska vinster. “Géng cykel och kollektivtrafik dr det sjalvklara
valet for de som bor, arbetar eller vistas i Malmo. Detta utgdr tillsammans med effektiva
godstransporter och en miljéanpassad biltrafik grunden i den tdta och hallbara stadens
transportsystem. Ett transportsystem anpassat till ménniskan och for staden” (Malmo stad

2016).

For morgondagens héllbara transporter krivs det att traditionella metoder kombineras med
nya, innovativa tillvigagangssitt. Ett tillgangligt och mer attraktivt Malmé for fler ska vara

slutmalet for transport inom Malmo stad. Det ska skapa béttre levnadsvillkor f6r invanarna
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och skapa bittre kopplingar inom staden (Malmo stad 2016). Malmds ambition &r att vara en
cykelstad som &r globalt erkind for sina satsningar inom detta héllbara trafikslag.
Kombinationen av fordndrade resvanor och utdkad kapacitet pa cykelviagar ska ta Malmo mot
sitt mal. Det ska vara enkelt, tryggt och sékert att cykla i Malmg, och alla invanare ska fa ta
del av denna frihet. Méalbilden for Malmdbornas resor ska folja firdmedelsférdelningen med

okning av cykelandelar fran 22 % ar 2013 till 30 % &r 2030 (Malmo stad 2016).

Vidare innefattar stadens vision som cykelstad att alla Malmobor med demokrati som ledord
ska ha rétt att cykla. Detta innefattar bland annat att alla ménniskor ska ha rétt till rorelse och
mdjlighet att ta del av staden genom mdjligheten att ldra sig cykla, ha tillgdng till en cykel nér
man behover och en siker cykelvig samt parkering och servicemdjligheter (Malmo stad
2024b). Visionen ér att alla Malmobor ska ha rétt att cykla och ta del av alla alla fordelar som

cykeln som fardmedel medfor.

Malmo stad genomfor ett antal projekt for att nd dessa mél och uppné den vision man har
tagit fram. En satsning &r bland annat pa konceptet supercykelvigar (Malmo stad 2020), som
ar hogkvalitativa pendlingsvagar for cykel. Detta dr ett koncept som bygger vidare pa Region
Skénes koncept for supercykelvigar, dir Region Skanes (2019b) koncept bygger pa strik
mellan orter som &r cirka 5-20 km langa. Till skillnad fran detta & Malmos applicering
istéllet inom staden, med koppling vidare till de regionala straken. Supercykelvégar ar
pendlingsvagar mellan bostadsomraden och arbetsplatser med anslutning till viktiga
mélpunkter. Dessa pendlingsvégar ska karaktériseras av tillgdnglighet, dér en god
sammankoppling till det 6vriga cykelnétverket dr prioriterat. De ska dimensioneras for
hastigheter som dr mellan 25-35 km/h och bredden pé cykelvédgen ska ge mdjlighet till
cykling i varierande tempo. Cykelvidgen ska vara gen och hgjdskillnader ska minimeras,
samtidigt som den ska vara prioriterad bade vid korsningspunkter och vid drift och underhall.
Dessutom ska strdken ha en tydlig identitet och vara tydligt skyltade och gestaltade (Malmdo
stad 2020).

Forutom detta arbetar Malmo stad brett med att bygga ut det vanliga cykelvégnétet, bland
annat med en satsning pa enkelriktade cykelbanor i innerstaden. En annan satsning ar pé
hyrcykelsystemet malmo by bike, dir det erbjuds cirka 100 stationer med cirka 1000 cyklar
som &r utspridda over staden och andra atgidrder sdsom servicestationer och cykelparkering i

koppling till kollektivtrafik (Malmé Stad 2024b).
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4.6 Malmo stads arbete med social hallbarhet

Malmos storsta utmaning inom den sociala hallbarhetsdimensionen dr den ojamlikhet som
finns 1 staden. Det utmirkande for Malmo ar att utsatta grupper utgdr en storre del av
befolkningen som exempelvis nyanldnda i skolan och att situationen rérande arbetsloshet ar
storre 1 Malmg. Detta innebér att utmaningarna blir storre i Malmd. (Malmo Stad 2020b).
Den sociala dimensionen i Malmo stads arbete for en forbattrad mobilitet utgar fran den sa
kallade malmokommissionens (2013) arbete med att ta fram riktlinjer och specifika atgérder
som behovs for att skapa ett malmo som &r mer jimlikt och langsiktigt socialt héllbart

(Malmo stad 2016).

Malmokommissionens slutrapport (2013) innefattar 24 mal och 72 dtgéirder for att nd ett
socialt hallbart samhélle. Tva overgripande rekommendationer presenteras. Den forsta
innebadr att skapa en social investeringspolitik, genom sociala investeringsfonder, for att rikta
insatser och utjdimna skillnader i levnadsvillkor. Den andra &r att férdndra processerna som

finns 1 Malmo stad genom att forédndra arbetssitt sa de blir mer demokratiska.

Malmdékommissionens rapport uttrycker tydligt att den fysiska miljon &r sammanldnkad med
ojamlikheter 1 hdlsa och det dr viktigt att arbeta mot en hallbar stadsutveckling, for en
integrerad stad med 0kad jaimlikhet. I detta dr en strategi att omvandla fysiska barridrer
mellan omraden till platser som dr sammanldnkade (Malmékommissionen 2013). Ett exempel
pa detta dr projektet Amiralstaden, ett samlingsnamn for utvecklingen av omraden runt
station Rosengérd som drivs av en aktiv medborgardialog, med malet att sudda ut fysiska
som mentala barridrer for att ssmmanlénka staden (Andersson 2016). Malmdkommissionens
rapport (2013) klargor att ett det styrsystem som &r rddande i staden innefattar ekonomisk
tillvdxt som huvudfokus och ddrmed den ekonomiska hallbarheten. Kommissionen
rekommenderar att tankar om sociala investeringar bor ges utrymme, eftersom sociala
investeringar inte ses som investeringar utan som kostnader som avleder fran den ekonomiska

tillvaxten.
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4.7 Linddngen

Denna uppsats avgransas geografiskt till omrddet Linddngen och for att forstd hur olika
aktorer arbetar med att frimja cykeln i Linddngen, &r det viktigt att forstd den geografiska

kontexten studien utspelar sig 1.

Lindédngen é&r ett omrade 1 sddra Malmo (se figur 1) som ingar i stadsdelen Fosie. Linddngen

ar beldget cirka 7,5 kilometer fran centrala Malmo och det bor cirka 7000 personer i omradet.
Lindédngen &r en del av ett storre omrade soder om Inre Ringvégen, mellan Trelleborgsvigen,
jarnviagen mot Trelleborg och Ystad samt yttre ringvdgen, som ocksa bestar av Almvik och

villaomradet Kastanjegarden. Oster om Lindingen ligger Fosieby med Fosie kyrka.
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Figur 1: Lindéngens position i Malmd inringad i rott (Skanby 2014 s.9).

I generalplanen frdn 1966 hade storre delen av marken i Linddngen avsatts for flerbostadshus.
Lindéngen kom darefter att byggdes ut i flera etapper. 1967 och 1968 upprittades stadsplaner
for olika delar av omradet. Det var just under slutet pad 1960-talet och borjan pa 1970-talet
som storre delen av stadsdelen byggdes. Omradets byggnation foljde de karakteristiska
modernistiska planeringsnormer som géllde under tidsperioden, vilket inkluderar tidigare
ndmnda SCAFT. Omréadet har en tydlig trafikseparering med fokus pé bilismen. Lindidngen &r
helt trafikseparerat och bilarna leds in i omradet via Munkhéttegatan och Eriksfaltsgatan, som
tillsammans bildar en U-form runt bebyggelsen. Fran denna leder sdckgator in 1
bostadsomridena. P-platser finns ldngs gator och i underjordiska garage. Cykel- och
gangbanor leder genom omradet till de angransande omrddena utanfor den u-formade

ringleden via planskilda korsningar. (Riksantikvariedmbetet u.4).
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Aven om andelen arbetsldsa nistan gr att likstilla med Malmés befolkning i stort, ligger
medelinkomsten for en anstilld person fran Lindidngen under 70 procent av Malmos
genomsnitt. Nastan hélften av befolkningen (43%) 4r andra generationens invandrare fodda i
Sverige (Malmo stad 2024a, u.d.b). De boende 1 omradet kommer frimst fran Irak, Syrien,
Polen, Danmark och forna Jugoslavien, men det finns dven familjer frdn andra arabisktalande
lander som Libanon, Palestina och Iran (Malmo stad u.4.b). Trots att det finns tvd kommunala
grundskolor, flera forskolor, vardcentral, tandvard, apotek, matbutiker, bibliotek, amfiteater
och utomhusbad, sociala motesplatser som kan betraktas som viktiga sociala funktioner 1
stadsdelen, ansag ndstan 60 procent av invanarna att utomhusmiljon i stadsdelen var otrygg
(Montelius & Rosander 2018). Den svenska polismyndigheten betraktar Lindédngen som ett
av de tolv mest socialt utsatta omradena i landet dir det finns en hog arbetsloshet,
kriminalitet, 14g utbildningsnivé och dalig hélsa pa grund av daliga sociala forhallanden och
riskfyllda hélsobeteenden bland invanarna (Polismyndigheten 2023). Baserat pa detta menar
Malmberg & Clark (2021) att det ur ett socioekonomiskt perspektiv gér att tala om omradet

som socialt utsatt.

Malmo stad genomforde 2012 en omradesundersokning for att méita de olika stadsdelarnas
kollektiva styrka. Denna kollektiva styrka avser i vilken utstrdckning invdnarna i omradet
som undersoks har forméga och vilja att skapa och uppritthdlla gemensamma normer samt
vilken tillit till andra medménniskor och myndigheter som finns. Nivan pa den kollektiva
styrkan 1 ett omrdde anses vara en viktig faktor for att forsta skillnader i otrygghet mellan
omrdden. Tva matt pa kollektiv styrka anvidndes i1 undersdkningen av Malmo 2012: social
sammanhéllning och tillit samt informell social kontroll (Ivert et al, 2013). I denna

undersokning placerades Lindéngen i kategorin lag kollektiv styrka.
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Figur 2: Karta 6ver Malmo som visar kollektiv styrka i olika omraden i staden (Ivert et al 2013;

Wennberg et al. 2018 s5.26).

Lindingen uppvisar ocksa sdmre villkor utifran ett perspektiv om geografisk tillgénglighet till
viktiga malpunkter i vardagen (Robertson et al 2018). Med cykel som fardmedel, uppvisar
omradet en nagot sdmre tillgédnglighet till 12 viktiga malpunkter som invanarna kan behova
nd 1 sin vardag 4n majoriteten av ovriga omraden i Malmd, dir det stdrre omrédet Fosie
uppvisar en generellt simre tillginglighet framst till gymnasieskolor och till resecentrum

(Robertson et al 2018).

I jimforelse med Malmo som helhet uppvisar stadsdelen Fosie dir Linddngen ingér, en ldgre
procentuell andel cyklister som del av det totala fairdmedelsvalet. Den malbild som staden har
for omradet fram till 2030 &r att 25 procent av resorna ska ske med cykel, jamfort med 18
procent som var fairdmedelsandelen 2013 (Malmo stad 2016). Idag ligger dock enligt den
senaste resvaneundersokningen cykelns firdmedelsandel ldgre én 2013, da den sjunkit till 14

procent (Region Skane 2019).

4.8 Framtidens Lindingen

For att forbattra den sociala hallbarheten och for att gora Lindingen till en attraktiv att bo och
leva planeras ett antal atgirder fran Malmo stads sida. I Malmds oversiktsplan (2023)
beskrivs bland annat hur omridet ska utvecklas mobilitetsmissigt. Lindédngen planeras fa
battre forbindelser med resten av Malmo med den redan trafikerade MalmoExpressen linje 8
och busslinje 2, som dven den planeras bli en expressbusslinje. Munkhéttegatan och

Eriksfaltsgatan byggs om for att rymma nya och lédngre bussar.

Linddngen planeras dven fa nya cykelvigar, forbéttrade gangvigar och tryggare och sékrare
gangbanor. Man tittar ocksa pa olika sitt att gora gatumiljon gronare genom att 6ka antalet
gatutrdd och planteringar. P4 sikt talas &ven om att de identifierade storre
infrastrukturbarridrerna i form av Kontinentalbanan, inre ringvéigen samt Trelleborgsvégen pa
olika satt ska dverbryggas. For att battre koppla ihop omradet med 6vriga staden (Malmé stad
2023).
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Lindéngen &r ett omrade som identifierats i en behovsanalys infor arbetet med
supercykelvigar i Malmo. Det planeras dérfor for ett strék (bla strak i1 figur 3) som har sin
utgdngspunkt i Lindingen, for att sedan ga norrut genom staden med slutpunkt Nyhamnen

vid Malmo Centralstation (Malmé stad 2020).

Figur 3, Planerade dragningar for supercykelstrak i Malmoé (Malmé stad 2020).

4.9 Roda Korset

Roda Korset finns runt om 1 Sverige for att hjdlpa manniskor 1 utsatta situationer. Deras fokus
ar bland annat att finnas pa plats med stod och trygghet nir krisen slar till, att dela ut mat och
klader nér pengarna inte récker, att bistd med l1dxhjélp och skapa motesplatser (Roda korset
u.d.). I Linddangen bedriver R6da Korset verksamhet vid framtidens hus i Linddngen Centrum.
Dir ingar bland annat cykelskolan Linddngen. Denna cykelskola har varit igang sedan 2013
och dr vind till vuxna och framforallt kvinnor. Cykelskolan anordnar tva kurser varje ér, en
pa hosten och en pa véaren. Kursen pagar under fem veckor, vid sammanlagt tio tillfallen och
teori blandas med praktik. Vid slutet av kursen erhaller deltagarna ett intyg om att de kan

cykla (Roda Korset u.4.).

5.Tidigare forskning

Detta kapitel kommer att presentera tidigare forskning inom fiéltet, som &r relevant for de
fragestéllningar och det syfte som denna uppsats utgér fran.

Kapitlet ar uppdelat i tre delar. Den forsta delen presenterar hur den sociala réttvisan i svensk
transportplanering ser ut med en utblick 1 varlden. Den andra delen presenterar tidigare

forskning om mobilitet 1 socialt utsatta omrdden och den tredje delen beskriver hur begreppet

18



cykelmotilitet anvénds for att forstd hur individers mobilitetspotential eller forutséttningar for

mobilitet formas.

5.1 Social rittvisa i transportplanering

For att forsta hur sittet som svensk transportplanering fungerar idag paverkar boende i socialt
utsatta omraden &r det nodvéndigt att titta pa hur tankar om social réttvisa tar sig uttryck.
Social réittvisa som begrepp kan enligt Joelsson et al (2021) ses som en forldngning av
argumentet att forskning om social ojamlikhet borjar med ett fokus pa hur makt och resurser
ar ojamnt fordelade och handlar om de filosofiska grunder som de &tgidrder som sedan

foreslas behover bygga pa.

Enligt Henriksson och Lindkvist (2020) handlar till exempel inférlivandet av ett
rittviseperspektiv 1 svensk transportplanering “inte om att fordela resurser lika mellan olika
grupper, utan om att omfordela resurser till de grupper i samhaéllet som har minst rad”
(Henriksson & Lindqvist 2020 s.14). Vidare menar forfattarna att svensk transportplanering 1
allménhet utgar ifran ett distributivt rattviseperspektiv, vilket "bygger pa antagandet att
sociala formaner ska komma alla samhéllsmedborgare till del pa lika villkor, att forménerna
ar universella och att majoriteten frivilligt kommer att stodja utbetalningen av formaner"
(Henriksson & Lindqvist 2020 s.15). I praktiken leder dock detta synsitt till att utsatta och
marginaliserade grupper missgynnas, exempelvis genom att alla minniskor oavsett inkomst,

betalar samma pris for kollektivtrafik (Henriksson & Lindkvist 2020).

Joelsson et al (2021) menar att transportforskningen ofta har varit kvantitativt inriktad, med
fokus pa behov och forutséttningar for pendling, fritids-och afféarsresor,och utgatt fran att det
finns en universell individ, en ideal och typisk resenér. Denna konsneutrala form har
kritiserats for att dolja skillnader i villkor och omsténdigheter eller levda erfarenheter mellan

exempelvis min och kvinnor.

Detta menar Wennberg et al (2018) har risker som fir konsekvenser for ménniskor i socialt
utsatta omradens mojlighet till en rittvis mobilitet. De menar att om planerare osynliggor
olika gruppers mobilitet finns det en risk for friktion mellan planerarnas normer och idéer om
hallbar mobilitet och dessa gruppers mobilitetsnormer. Ett exempel pa detta ar att dialogen

med kvinnor i fororterna kan misslyckas eftersom planerarnas forvantningar inte stimmer
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overens med de ambitioner som kvinnorna uttrycker. De menar att planerare tenderar att
gynna planer som betonar visioner om cykling och grona stadsmiljoer, vilket dr
kénnetecknande for stadsplanering i stadskérnor. For kvinnor som bor i socialt utsatta
omraden anses korkort och tillging till bil vara viktigt f6r den dagliga rorligheten och
tillgdngligheten. Om dessa behov som ligger som grund f6r dessa ambitioner inte hdrsammas
eller tolkas, kommer inte miljder och tjénster som tillgodoser dessa kvinnors behov och

ambitioner att kunna utvecklas (Wennberg et al 2018).

Titheridge et al (2014) diskuterar hur olika teorier om social rittvisa kan undersoka
forhallandet mellan ojamlikhet 1 transportsektorn och fattigdom ur ett rittviseperspektiv.
Deras fokus ligger pa rittvis tillging och de menar att de storsta insatserna i manga fall bor
riktas mot de mest missgynnade grupperna i samhéllet. Analysen av social réttvisa tenderar
att vara mer diskursiv dn reseanalysen, eftersom social réittvisa ocksa omfattar styrningen av
transportrelaterade policyer och de politiska ideal som driver en viss utveckling. Teorier kring
social réttvisa kan anvindas for att analysera effekterna av transporter och planering av
transportsystemet (Titheridge et al., 2014). I sddana studier konstateras det enligt Joelsson et
al (2021) att socialt missgynnade omraden drabbas oproportionerligt hart av olyckor och

fororeningar, vilket bidrar till att forvérra den sociala ordttvisan for utsatta grupper.

Titheridge et al (2014) hdavdar dven att kvantitativa indikatorer inte fullt ut kan fanga den
sociala dimensionen av infrastrukturinvesteringar. Kvalitativ forskning som utvecklar
kvalitativa indikatorer for att analysera transportrelaterade ojdmlikheter kan jamforas med
den storre transport- och infrastrukturutvecklingen, som traditionellt forlitar sig pa
lonsamhetsmaétt som ett sitt att viga nyttor och kostnader i olika projekt. Titheridge et al
(2014) menar dven att tdg- och cykelresor dr vanligare i grupper med hég inkomst 1
Storbritannien. Bilanvindning gor det mojligt for familjer att resa tillsammans eftersom
kostnaden per resa dr relativt lag. Dock utgor de 16pande kostnaderna for en bil, exempelvis
skatt och forsikring, en betydande kostnad som kan vara problematisk for ldginkomsttagare.
P& samma sitt dr det ocksa svart att {3 tillgng till rabatterade priser i1 kollektivtrafiken,
eftersom ménadskort for pendlare vanligtvis betalas pa en gang. Detta gor att
laginkomsttagare dr mer benédgna att kdpa enkelbiljetter, vilket leder till ekonomisk borda.
Information om de ldgsta priserna och olika rabatter finns ofta tillgingliga online, men de
grupper som drar mest nytta av dessa rabatter kan exkluderas frdn dessa pa grund av

kostnader for internetanvindning (Titheridge et al. 2014). I Storbritannien menar Titheridge
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et al (2014) att personer med utomeuropeiskt ursprung, kvinnor, éldre, studenter och
arbetslosa dr sdrskilt utsatta géllande forutsattningar for mobilitet. Socialt utsatta omraden
kinnetecknas dessutom ofta av byggda miljoer av dalig kvalitet, inklusive gamla hus, nédrhet

till huvudvégar, tung trafik, buller och avgaser (Titheridge et al. 2014).

5.2 Mobilitet i socialt utsatta omriden

Wennberg et al (2018) har i1 en studie undersokt potentialen av sa kallade delade
mobilitetstjdnster i Rosengard. De menar att tillgangligheten till vardagliga aktiviteter &r i
Sverige och manga andra ldnder ojamlikt fordelad mellan omrdden och grupper. Detta &r ofta
patagligt inom en stad. Forfattarna menar att Malmo stad uppvisar god tillgidnglighet med
gang, cykel och kollektivtrafik generellt och ett relativt bra utbud av delade mobilitetstjénster
i form av bilpooler och lanecyklar i vissa delar av staden, ofta centrala omraden med god
socioekonomisk status. I flera sé kallade socialt utsatta omraden, déribland Rosengérd som
ar fallet som studeras, uppvisar diremot samre tillgédnglighet. Samtidigt har dessa utsatta
omréden ligre bilinnehav dn andra omrdden. I socialt utsatta omraden finns det saledes en
potential for héllbart resande som det fokuserats pa i relativt liten utstrackning och dar delade
mobilitetstjdnster som exempelvis bilpooler, lanecykelsystem och samakningstjdnster kan
vara ett sdtt att bibehdlla ett 14gt bilinnehav men med samtidigt god tillgdnglighet. Nagot som
Wennberg et al (2018) lyfter kan fradmja jadmlikhet och inkludering. Omréden i staden och
grupper med god socioekonomisk status har generellt battre tillgédnglighet och bidrar ocksa
till hogre mobilitet med negativ inverkan pd de langsiktiga hallbarhetsmalen f6r
transportsektorn. Nir satsningar pa nya hallbara koncept for transporter gors, exempelvis
olika typer av delade mobilitetstjénster, riktas dessa ndstan uteslutande mot dessa redan
priviligierade omréden och grupper. Den ojédmlika fordelningen av sdvil tillganglighet som

framtidsinriktade satsningar forstdarks ddrmed (Wennberg et al. 2018).

De mobilitetsresurser som Wennberg et al (2018) utifran litteraturen anser kan vara aktuella
for boende i socialt utsatta omraden ar foljande:
e Korkortsinnehav och bilinnehav — lagre korkortsinnehav och bilinnehav kan till viss
del forklara att utlandsfodda, sdrskilt utlandsfédda kvinnor som har lag

utbildningsniva, gor kortare och férre resor.
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Tillgdng till alternativ till bilen — boende i socialt utsatta omrdden dr genom légre

tillgang till bil, mer beroende av alternativ till bilen, som cykling och kollektivtrafik.

Cykelkunskap — En stor andel utlandsfodda kan inte cykla, cirka 5% av mén och 35%
av kvinnor enligt Lewin et al (2006).

Specifik resefterfragan — Utlandsfodda arbetar oftare pa obekvima arbetstider i
jamforelse med inrikes fodda och har dédrfor andra resbehov 4n majoriteten av

samhallet.

Utbildningsniva — har betydelse for delaktighet och inkludering i samhallet da det ar

grunden for inkomst genom forvérvsarbete.

Hur ldnge man bott 1 Sverige — flera studier visar enligt Wennberg et al (2018) att hur
linge en individ varit bosatt i Sverige, dr styrande for mobiliteten. Exempelvis genom
kidnnedom om transportsystemet, bittre ekonomiska forutsattningar och béttre

kunskap i svenska.

Trygghet i1 transportsystemet — Kvinnor, utlandsfoédda och dldre kénner storre

otrygghet i transportsystemet, vilket leder till en begriansning i resande.

Sociala nitverk — styrs bland annat av hushéllets sammanséttning och innebér att man
kan ta hjdlp av personer 1 sin nirhet for att forbéttra sin mobilitet, exempelvis genom

utldning av fordon och skjutsning.

Livsfas — kan kopplas till alder och innebér exempelvis att hushéll med barn i storre
utstrickning anvénder bilen dn hushall utan barn och att dldre hamnar i en ny livsfas

utan pendlingsresor efter pensionen.
Virderingar — och attityder i1 forhallande till mobilitet ser olika ut f6r individer, men

likheter och skillnader kan ocksa ses statistiskt mellan grupper, som att kvinnor som

grupp vérderar hallbarhet och miljé hogre 1 jamforelse med mén.
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e Strukturella och kulturella forutsdttningar i samhéllet — Att médn och kvinnor har
olika forvéntningar att utfora vissa uppgifter och anta olika roller. Exempelvis nér det

giller att skjutsa familjemedlemmar och ta ett arbete nira barnen och hemmet.

e Vanor — formas under barndomen dér resvanor som tidigt formas ldgger grunden for
resvanor resten av livet. Detta gér att se i studier som visar att barn som i ung alder
cyklar och gar ocksa dr mer fysiskt aktiva ndr de blir vuxna.(Yang et al., 2014;
Wennberg et al., 2018). Likvél dr en vana till biltillgdng ndgot som formar dldre

personers mobilitet.

Olika forutsattningar samspelar dér alder, utbildningsniva, etnicitet och kon tillsammans
bidrar till utsatthet. Wennberg et al (2018) menar att bade inrikesfodda och utrikesfédda
kvinnor kan kdnna otrygghet i kollektivtrafiken, men pa grund av eventuella religidsa uttryck
och etnicitet far utrikesfddda kvinnor en extra dimension av utsatthet. Inrikesfédda och
utrikesfodda mén med 14g inkomst kan ha 1agt bilinnehav och svért att ta sig till vissa
arbetsplatser laginkomstgrupper kan ha lagt bilinnehav och darmed svart att na vissa
arbetsplatser, men genom diskrimineringen pa arbetsmarknaden kan utrikesfodda mén lida av

en extra dimension av utsatthet (Wennberg et al., 2018).

5.3 Applicering av cykelmotilitet

Hamidi (2021) har genomfort en studie dér ramverket cykelmotilitet, som innefattar
individens mobilitetskapital eller forutsdttningar for mobilitet, utvecklat fran borjan av
Kaufmann et al (2004) anvinds tillsammans med Frasers (2009) rittviselins, dar hon
identifierar tre rittviseperspektiv som é&r relationella: férdelning, erkédnnande och
representation. Hamidi (2021) menar att de positiva effekterna av cykling inte kan
forverkligas om det inte finns inkluderande policys som forbéttrar mdjligheterna till cykling
for alla 1 samhéllet och som effektivt 6kar cyklingen. En mer omfattande forstaelse av de
faktorer som formar individers potential att cykla och hur de varierar mellan olika sociala
grupper menar Hamidi (2021) kan ge virdefulla insikter som stod for att utforma en politik
som kan gora cykling tillgénglig for fler olika grupper i samhéllet. Med hjélp av
motilitetsramverket undersoks ojamlikheterna 1 forutséttningar for mobilitet med cykel, bland
individer som bor i kommunerna Géteborg och Malmé i Sverige. Som tidigare ndmnt

anvinds Nancy Frasers tredimensionella réttviselins for att undersdka kopplingarna mellan
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sociala gruppers skillnader i1 fraga om cykelmotilitet och kéllor till oréttvisa i cykelpraxis och
politik. Resultaten visar att dlder och inkomst &r forknippade med betydande variationer 1 alla
tre dimensioner av cykelmotilitet (tillgangsportfolj, kompetens och appropriering). Dessutom
kan de betydande ojamlikheter som observeras bland de sociala grupperna nér det géller
indikatorer for cykelmotilitet sparas till bredare ordttvisor i samhéllet - felaktig fordelning,
felaktigt erkdnnande och felaktig representation. Hamidi (2021) hévdar att réttvisa nér det
géller cykelmotilitet krdver att man erkdnner mangfalden av behov och preferenser,

omfordelar cykelrelaterade resurser och inkluderar fler réster i planering och beslutsfattande.

6. Teori

Denna uppsats kommer att utgd ifran Hamidis (2023) anvéndning av Kaufmanns (2004)
motilitetsramverk sammankopplat med Frasers (2009) rittviselins for att pa sa sitt kunna
bilda ett ramverk som kan anvindas for analys av Malmo stad och Roda korsets
forhallningssitt och arbete med att frimja cykeln som fardmedel i ett socialt utsatt omrade

som Lindéngen.

6.1 Cykelmotilitet

Cykelmotilitet grundar sig i Bourdieus ramverk om kapital. Bourdieu (1986, 1987) foreslog
ett omfattande ramverk for att forstd maktdynamiken i samhillet baserat pd erkdnnandet av
olika former av kapital. Enligt detta ramverk &r en individs makt och status i samhillet
kopplad till de olika former av kapital som individen besitter, snarare dn inkomstbaserad
social klass. Med andra ord utvidgade Bourdieu (1986, 1987) begreppet till att omfatta
icke-materiella former utover de traditionella materiella och ekonomiska formerna. Detta
perspektiv omfattar kapital som en potentiell kapacitet som genom de egenskaper som kan
bidra till vinst, genom &dgarens auktoritet och makt (Bourdieu, 1986, 1987). Ur denna

synvinkel kan kapital anta olika former och férdndras fran en form till en annan.

Utifran denna mer nyanserade syn pa kapital konceptualiseras individers mobilitetspotential

och deras formaga att forflytta sig for att vinna sociala fordelar som "mobilitetskapital" eller
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"motilitet" (Kaufmann, 2014). Det finns tva skal till att mobilitet ses som en form av kapital
som individer besitter snarare dn en praktik. Mobilitet dr en viktig resurs i dagens samhélle,

dér skillnader i mobilitet skapar eller reproducerar ojimlikheter i stdder. Mobilitetens bidrag
till social integration och uteslutning visar hur rorlighet, liksom andra former av kapital

(ekonomiskt, socialt och kulturellt), kan fungera som en kélla till social differentiering

(Hamidi 2023).

Individers potentiella mobilitet, den dematerialiserade rorligheten, gor att de kan fa en fordel
i samhdllet. Detta beror pa att mobilitet, liksom olika former av ekonomiskt, socialt och
kulturellt kapital, kan ackumuleras eller bytas ut mot andra former av resurser. Medan
individuella skillnader i ekonomiskt, kulturellt och socialt kapital representerar hierarkisk
social status, kan skillnader i motilitet beskrivas som bade vertikala och horisontella pé grund

av dess dubbla karaktir av att vara bade rumslig och social pa samma géng (Kaufmann et al

2004).

Som figur 4 nedan illustrerar, kan de element som formar forutséttningar f6r mobilitet med
cykel identifieras ldngs tre dimensioner: tillgangsportfdlj eller de sociala villkoren for
tillgdng. Kompetens, eller de kunskaper och fardigheter som krédvs for att anvinda
motiliteten. Appropriering och mobilitetsaspirationer, faktisk anvindning av sin

cykelmotilitet som gor det mojligt for anvindarna att forverkliga dessa ambitioner (Flamm &

Kaufmann 2006).

Options
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Competence | dcquired skills
Organizational skills
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Strategies,
Values,
Representations
Habits

Appropriation

Figur 4, Cykelmotilitet visualiserat, (Hamidi 2023 s.39)

Motilitetsramverket underléttar en konceptualisering av potentialen for cykling genom att

identifiera underliggande faktorer och dimensioner som definierar en individs (eller grupps)

motilitet 1 forhallande till cykling.
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Med utgdngspunkt i detta ramverk kan cykelmotilitet beskrivas med hjélp av de tre

dimensionerna tillgdng, kompetens och appropriering, dessa beskrivs nedan mer utforligt.

Tillgdngsdimensionen av cykelmotilitet stdr for utbudet av mdjliga mobilitetsresurser pa
individniva beroende pa plats, tid och andra kontextuella forhallanden. Cykelrelaterade
alternativ omfattar fysiska och virtuella verktyg som &r viktiga for att anvéinda en cykel. Bade
kvaliteten och kvantiteten pa tillgangen till en cykel (privat eller hyrcykel) &r viktig.
Utvecklingen av informations- och kommunikationsteknik har ocksé gjort smartphones och

internetbaserade tjdnster till relevanta mobilitetsrelaterade resurser (Kaufmann et al, 2018).

Kompetensdimensionen omfattar tre typer av faktorer som ror en individs fysiska forméga,
forvarvade kunskaper och organisatoriska fardigheter. I samband med cykling 4r betydelsen
av fysisk hélsa och cykelfardigheter for individers potential att cykla som tidigare ndmnt 1

denna uppsats viktiga (Hamidi 2023).

Appropriering, som dr néra kopplad till individers uppfattningar, kan paverka deras potential
for cykling. Individers instillning till cykling som ett dagligt transportsitt kan bero pa deras
strategier, representation, varderingar och cykelvanor. I allménhet kan en lang rad aspekter
som ror restid, sakerhet, vader och komfort pdverka antagandet om huruvida cykling ir ett
lampligt fardsatt eller inte. Dessa aspekter kan uppfattas pé olika sétt av olika individer, vilket
1 sin tur paverkar deras upplevelse av cykling och dirmed understryker den subjektiva
karaktdren hos denna dimension. Utdver en individs virderingar och forestéllningar paverkar
dessutom kollektiva normer och vérderingar hur cykling uppfattas i olika sociala miljoer

(Hamidi 2023).

6.2 Cykelmotilitet & rittvisa

Fraser (2009, 2013) kategoriserar olika former av ordttvisor utifrén sina socioekonomiska
rotter och menar att oréttvisor vanligtvis dr en produkt av en komplex sammanflitning av
kulturella krafter, ekonomiska strukturer och samhillets politiska konstitution. Hon lagger
fram ett utvidgat rattvisebegrepp som omfattar férdelning, erkdnnande och
deltagande/representation som tre distinkta dimensioner av réttvisa. Genom Frasers
analytiska lins innebér diskussionen om hur réttvisa kan se ut i relation till mobilitet och

cykling att man identifierar och utmanar relaterade oréttvisor som hindrar jamlikt deltagande
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i samhdllet. Rorelserelaterade oréttvisor kan vara kopplade till ekonomiska, kulturella och
politiska strukturer och kan ta sig tre uttryck: felaktig fordelning, felaktigt erkénnande och
felaktig representation (Fraser 2009).
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Figur 5, Cykelmotilitet och réttviseperspektivet visualiserat (Hamidi 2023 s.50).

Niér det gdller motilitet kan en felaktig fordelning av ekonomiska och materiella resurser
begrinsa individers mgjligheter att anvinda transportsétt eller mobilitetstjénster.
Mobilitetsrelaterad materiell infrastruktur och icke-materiella resurser som fysiska och
virtuella verktyg och tjénster, formar individers tillgdngsportfoljer och deras mojligheter till
cykelrelaterad rorlighet. Att tillimpa omfordelningsperspektivet pa cykelmotilitetens
tillgdngsdimension, skulle innebéra att samhaéllets ekonomiska struktur och férdelningen av
cykelrelaterad infrastruktur, sdsom cykelviagar och cykeluthyrningstjinster, inte bor utgora
hinder for individer eller gruppers tillgang till cykling. For att kunna utnyttja cykling behover
individer en viss nivé av ekonomiska eller andra relevanta resurser for att utveckla och
uppritthélla en grundlidggande nivé av fysisk kapacitet, formagan att cykla och andra
cykelrelaterade fardigheter. Déarfor skulle de olika elementen som 4r kopplade till den
kompetensdimension som formar cykelmotilitet ocksa kunna vara utsatta for konsekvenserna

av felaktig fordelning (Hamidi 2023).

Ett fordelningsperspektiv dr dven relevant vid undersokning av skillnader mellan individer
ndr det giller hur de anvinder cykeln, eftersom samhillets socioekonomiska struktur kan
begrinsa vissa individers tidsmissiga och rumsliga mojligheter att anvédnda cykeln som

fardmedel. For att utveckla detta utvirderar individer cykling som ett ldmpligt sétt att
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genomfora sina dagliga mobilitetsprojekt genom att viga det mot de socioekonomiska
resurser som dr tillgdngliga for dem och de begridnsningar som organiserar deras dagliga liv
(Hamidi 2023). Om detta ses genom Frasers (2009) lins kan bristande erkdnnande av
manniskors behov, olikheter och intressen innebéra att de inte far samma utgangslage och lika
mojligheter att uppna social uppskattning genom att anvénda cykeln. Gatersleben och
Appleton (2007) visar att oféormdgan att forestélla sig sjdlv som cyklist och tanken att cykling
ar ndgot som andra ménniskor gor, dr hinder for cykling. Att ta hdnsyn till kulturell méngfald
i relation till cykelmotivation i tillgénglighetsdimensionen skulle innebéra att
cykelalternativen diversifieras (t.ex. materiell och icke-materiell cykelinfrastruktur)

tillsammans med forhallandena (kvaliteten pa cykelrelaterade resurser) (Hamidi 2023).

Erkdnnande i relation till kompetensdimensionen innebér att man erkdnner mangfalden av
cyklister nér det géller deras fysiska formagor, cykelkunskaper och fardigheter 1 att gora
resor. Nér det géller appropriering av cykling, krdver erkdnnanderattvisa att man forstér hur
individer skiljer sig &t nér det géller erfarenheter, kulturella betydelser och normer,
virdesystem och visioner som formar deras ambitioner for cykling (Hamidi 2023). En
empirisk studie av Aldred och Jungnickel (2014) belyser vikten av kulturell specificitet i
utformningen av cyklingspraxis. Enligt deras resultat dr cykling ett resultat av bade ett
rationellt val baserat pa berdkningar av kostnader, fordelar och vérden, och ett ’subkulturellt
val” som forknippas med en specifik transportrelaterad identitet och kultur (Aldred &

Jungnickel 2014).

Det sista elementet i Frasers tredimensionella modell 4r representation, som dr forknippad
med social tillhdrighet och har att géra med processer géllande representation, medlemskap i
samhdllet och styrning (Fraser, 2009). Denna politiska dimension bestimmer rackvidden for
de andra dimensionerna genom att ange ’vem som ingar i, och vem som utesluts fran, kretsen
av dem som har ritt till en réttvis fordelning och dmsesidigt erkdnnande” (Fraser, 20009, s.
17). Principen om jamlikt deltagande innebar att alla samtalspartner i princip maste ha
ungefdr lika stora mojligheter att framfora sina asikter, fora upp fragor pa dagordningen,
ifrdgasdtta andras underforstddda och uttalade antaganden och 1 allménhet fa en réttvis
behandling” (Fraser, 2009, s. 93-94).

For att komma till ratta med dessa ordttvisor skulle det krdvas fordndringar i reglerna och
forfarandena for social och institutionell praxis for att inkludera en stérre méngfald av

perspektiv i beslutsfattandet och sdkerstilla politisk representation. Mobilitetsexperter” och
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beslutsfattare anses vara ansvariga for att utveckla planer och atgérder som formar individers
cykelrorlighet och mobilitetspraxis, vilket i sin tur paverkar deras dagliga liv. Ett

representativt rattviseperspektiv granskar dessa standardiserade formationer och forfaranden
och uppmanar planerare och beslutsfattare att reflektera over sina egna privilegier och blinda

flackar 1 sitt tillvigagangssatt ndr de utvecklar mobilitetsplaner och beslut.

7.Metod:

7.1 Forskningsstrategi

For att fragestéllningarna ska kunna besvaras har en kvalitativ fallstudie genomforts.
Denscombe (2018) menar att om forskaren vill undersoka komplexa forhallanden inom en
specifik social inramning &r en fallstudie en ldamplig metod. Denna forskningsstrategi har
blivit utvald dé syftet med denna uppsats ir att fordjupa forstéelsen for hur Malmo stad och
Rdoda korset arbetar for att frimja cykeln som fardmedel i Lindédngen och hur detta arbete
forhaller sig ur ett cykelmotilitets och réttviseperspektiv.

Nér det kommer till fallstudier dr en fraga som ofta kommer upp om det gar att generalisera
dem, eller om de endast &r vardefulla i sin beskrivning av det aktuella forskningsobjektet
(Flyvbjerg, 2006; Denscombe, 2018). Flyvbjerg (2006) anser utifran denna fragestéllning att
fallet har mojlighet att visa pd mer generella tendenser beroende pa om det &r strategiskt
utvalt och informationsrikt. Aven i samspel med andra fallstudier kan en fallstudie bidra till

forskningen (Flyvbjerg, 2006).

Malmo stad har blivit utvald dé staden enligt bade nationella undersdkningar och
undersokningar av Malmobornas asikter om staden anses ha lyckats med sin cykelplanering
(Cykelframjandet 2023). Den geografiska avgransningen till Lindédngen har valts eftersom
Lindédngen é&r ett omrdde som rdknas som socialt utsatt, bade enligt polisens (2023) definition
och pa grund av de socioekonomiska karaktdrsdragen som kidnnetecknar omradet. Omréadet
karakteriseras dven av sin tid. Det byggdes under en tidsperiod som préglades av

modernismens planeringsideal och dr ett omrdde som sett till sin byggda miljé har ménga
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likheter med andra omraden som ridknas som socialt utsatta, exempelvis Rosengard

(Wennberg et al 2018).

7.2 Intervjustudie

For att svara pa fragestillningarna denna uppsats vilar pa har en intervjustudie genomforts 1
form av tva semi-strukturerade intervjuer. Dessa intervjuer har bidragit med att fordjupa
forstaelse for fallet i relation till uppsatsens syfte, da det enligt Denscombe (2018) dr en
metod som dr ldmpad for att svara pd komplexa fragor samt att fa tillgéng till privilegierad
information. Semistrukturerade intervjuer har enligt Bryman (2012) fordelen att det dr en
flexibel metod som innebadr att intervjupersonen kan utveckla sina svar, samtidigt som
intervjuaren med hjélp av intervjuguiden kan styra samtalet i den riktning som onskas. Tva
intervjuguider, en for respektive aktor togs fram utifran det syfte som uppsatsen vilar pa (se

bilaga 1&2).

Intervjun med Malmo stad var med en trafikplanerare fran fastighets- och gatukontoret som
primért arbetar med cykelfragor och intervjun med Réda Korset var med en volontdr som
under en lidngre tid arbetat som ledare for cykelskolan i Linddngen. Urvalet av dessa personer
var strategiskt, trafikplaneraren valdes da denne har en djup forstaelse och expertkunskap om
cykelplanering i Malmé. Ledaren for cykelskolan valdes pa grund av dennes virdefulla
erfarenheter fran arbetet med att anordna cykelskolan 1 Linddngen, samt pa grund av den

djupa kunskap om omradet Linddngen denne besitter.

Intervjun med Trafikplaneraren genomfordes online via Microsoft Teams och varade cirka 45
minuter. Intervjun med ledaren for cykelskolan skedde fysiskt pad Framtidens hus i Linddngen
och varade cirka 40 minuter. Intervjuerna spelades in efter godkdnnande och har
transkriberats 1 sin helhet. Genomforandet av intervjuerna skedde i linje med
Vetenskapsradets (2017) forskningsetiska principer. Dock géllande anonymitet har en
fullstdndig konfidentialitet ¢j varit mdjlig att utlova dé intervjupersonernas organisation och

titel ar relevanta for forstaelse av resultaten.

Efter transkribering av materialet plockades identifierade relevanta teman ut baserat pé vilka

faktorer som kan bidra till att frimja cykling som intervjupersonerna framholl. Dessa teman
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har sedan bearbetats och kategoriseras baserat pa Kaufmanns (2004) tre dimensioner av

cykelmotilitet for att kunna analyseras i forhallande till det teoretiska ramverket.

7.3 Etik

Inga etiska hinder har uppstétt i denna intervjustudie, inga kénsliga frdgor stdlldes under
intervjuerna och intervjupersonerna har godkint inspelning och medverkan, anonymitet har
forsdkrats och intervjupersonerna dr medvetna om att de kan avbryta sin medverkan i studien

nir som helst.

7.4 Begrinsningar

En begrinsning i denna intervjustudie &r att trafikplaneraren var den enda frdn Malmo stad
som intervjuades. Trafikplaneraren hade ingen fordjupad forstaelse for Malmo stads arbete
med mobilitet 1 just socialt utsatta omrdden och kunde ddirmed inte besvara de fragor som
rorde detta alls/ eller pé djupet. Inget perspektiv fran ndgon som har som huvudsaklig
arbetsuppgift pd Malmo stad att arbeta med socialt utsatta omraden &r dirmed med i studien.
Flertalet forsok gjordes for att komma i kontakt med aktuella personer, men da ingen hade
mojlighet att stdlla upp for intervju under den begransade tidsramen, valdes att detta
perspektiv fick véljas bort. Resultaten och tillhérande analys och slutsats ska darfor ses 1

ljuset av att studien hade tillforts mer tyngd om detta perspektiv varit med.

8.Resultat

Detta resultatkapitel 4r uppdelat baserat pa fragestillningarna denna uppsats vilar pa. Forsta
avsnittet kommer att redovisa det stérre sammanhanget med vad Malmo stad anser vara
viktigt for att frimja cykling och hur de arbetar for att frimja cyklingen i staden i stort, med
en koppling till Linddngen. Detta utgér fran vad arbetet med att frdmja cykeln utgar frdn och
vad som é&r viktigt. Detta avsnitt utgar forutom fran fragestillningen i stort, frdn de teman
som identifierats under intervjun. Det andra avsnittet kommer att gé in mer pa den
geografiska avgrinsningen till Lindédngen och redogora for Roda korsets perspektiv pa vad

deras arbete och forhdllningssétt innebér for att frimja cyklingen i Linddngen.
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8.1 Malmé stad

8.1.1 Malmo stads utgangspunkter vid planering av cykelinfrastruktur

Trafikplaneraren pa Malmé Stad forklarar att Malmo stad anvénder sig av oversiktsplanen
och trafik och mobilitetsplanen for att vélja vart malmé stad ska satsa pa cykelframjande
atgirder. Trafikplaneraren menar att de tidigare har fokuserat frimst pé att komplettera
befintligt cykelvignét utmed natet for huvudgator, men att de dven borjar tdnka pa att skapa
en maskvidd som dr acceptabel och att bygga ut cykelinfrastruktur for att minska trdngsel och
forbattra komforten for cyklister i Malmo. Pa senare tid har man &ven borjat infora sa kallade
mobilitetshubbar for att samla olika fairdmedel, som hyrcyklar fran malmé by bike,
elsparkcyklar och bilpooler. De mobilitetshubbar som trafikplaneraren lyfter fram ligger 1
centrala Malmo och fran Malmo stads sida ser man en stor potential att spridningen av dessa
hubbar i slutdndan kan leda till att invénarna inte behover dga en bil. Trafikplaneraren
beskriver dven vad som paverkar vart man bygger ut cykelvignitet utifrdn vad som ar

prioriterat i 6vrigt nar det kommer till mobilitet:

“ Och sen var man borjar, det kanske inte har sa mycket med sjdlva analysen av att
hir ar behovet som allra storst utifrdn socioekonomi eller utifrdn mobilitet. Sa det kan
nog ocksa vara mycket hur vi koordinerar med, som 1 storstadspaketet, nar olika
busslinjer ska realiseras och sa har man ett strdk i sin helhet ldngs med till exempel
linje 4 som var forst ut. D& hdnger cykelbanorna som saknas lings med det har straket

med pa kuppen, sé vi forsoker koordinera insatserna sa.

Malmo stad har ocksé pabdrjat anvandningen av en cykelmodell for att i framtiden veta hur

man behover prioritera utbyggnad av cykelnétet:

“Sen har vi ocksa borjat utveckla en cykelmodell, kan jag ndmna, som jag inte tror
ndgra andra stdder har i Sverige, dér vi pd makroniva forsoker efterlikna cyklandet
idag utifran hur det genereras i olika omréden, sprider sig i cykelnitet och sen vad
kommer det innebéra for 2040. Cykelnitet har véxt 1 olika delar av staden och vi har

byggt ut planerade lankar och det &r lite svart att identifiera, var kommer vi ha
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framtida brister, var kommer det vara tringa sektorer, var behover vi utveckla nétet. a,
det dr forhoppningarna att vi ska kunna anvinda det for att identifiera trdnga sektorer,
for det handlar kanske inte bara om att det ska finnas en mdjlighet, en separerad
cykelbana eller sd, den ska ocksa halla en viss standard och vi kanske behdver lyfta
nivan pa hur vi gor det, vi kanske behover ta betydligt mer kapacitet fran bilvagnatet
och tidnka annorlunda for att hoja servicegraden i det vi gor. Sa forhoppningsvis kan
den vara en att belysa problempunkter dér vi behover komma till ritta med trangsel

eller med 6kad komfort och stirka produkten, cykelstaden Malmo.”

8.1.2 Malmo stads arbete med att stirka cykelstaden Malmé och cykelkulturen

Att stirka produkten cykelstaden Malmo &r ndgot som trafikplaneraren lyfter fram i arbetet

med supercykelvdgar i Malmo dér det dr de stora och tyngre pendlingsrelationerna som ligger

i fokus. Detta innebér att Malmo stad vill skapa ett hierarkiskt ndt inom staden, dér

supercykelvigarna ska sticka ut lite extra och vara lagda utifrén vilka som dr de viktigaste

pendlingslederna och relationerna genom Malmo. Detta menar trafikplaneraren far paverkan

pa synen pa malmé som cykelstad:

“Och hér ér det en ambition att skapa lite mer en grov struktur dér vi stéller sdrskilda
krav och gor dnnu béttre cykelstrak dn vad vi kanske brukar och stracker oss lite
langre. Och det ar vél ett bra forsok att produktplacera cykling att det finns sérskilt
goda mojligheter dir det behovs allra mest. Dér vi har flest cyklister som pendlar frin
utkanten till centrala staden. Och 6ka kinnedomen om att vélja cykeln som fardmedel

1 det har.”

Detta menar trafikplaneraren spelar in i den cykelkultur som finns 1 Malmo, dar

mdjligheterna till att cykla dr goda och dér cyklingen sker i ett 14gre tempo @n i andra stader.

Négot man fran Malmo stads sida ser som en viktig komponent att lyfta fram i arbetet med att

framja cykeln som fardmedel:

“Det dr ju valdigt manga reserelationer dar cykeln dr konkurrenskraftig i tid och
smidighet. Och har ju minga fordelar. Jag tror att ménga borjar uppticka det, att det &ar

det smidigaste sittet att ta sig runt i en sé pass kompakt och nira stad som Malmo ér.
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Platt. Som har mycket fordelar. Sen har vi kanske ett tempo i trafiken som ocksa
gagnar cykeltrafiken. Sévida du inte &r uppe pa inre ringvégen eller de stora
trafiklederna sa ar tempot relativt lugnt i staden i stort. Vi har generellt helt separerade
cykelbanor som ligger parallellt med bilvignétet. Om inte helt friliggande genom
parker som Krokspektraket och Kungsgatan och lite sd hir sa dr det anda helt
friliggande. Och det dr en stor skillnad pa cykelkulturen i Képenhamn och 1 Malmo.
Har gér det lite 1dngsammare i ett annat tempo. Lite storre valfrihet for det ar ett helt

separerat nét. Dér du haller dig lite borta fran trafikpulsen.”

Att man kan finna ett lugn i cyklingen &r dven ndgot som &r prioriterat 1 utbyggnaden av de
planerade supercykelstrdken som saledes ytterligare kan bidra till att stidrka den radande

cykelkulturen:

“Det forsoker vi gora med, 1at sdga supercykelvédgarna sé pratar vi snarare om
valfrihet kring tempo och sd hir snarare dn att det dr snabba cykelkopplingar. Det ska
vara tilldtande att man kan hélla den takt man vill. Det vill sdga vi bygger sa pass,
men 3,5 meter dr ett grundldggande matt for en dubbelriktad cykelbana. Borjar det bli
stora floden sd kan vi behdva upp mot 4 ,5 meter for att ha tillriacklig kapacitet pa
strickan. Och sen har vi ju generellt forsoker vi fa in cykeloverfarter i alla méten med
bilvignitet eller genomgaende cykelbana sé att vi tydliggor att det ar cyklisterna som
ska lamnas foretrdde 1 de motena. Du ska kunna trampa pa utan att hindras alltfor

mycket och du ska kunna hélla ditt tempo.”

8.1.3 Malmo stads forhallningssitt och arbete for att frimja cykeln som firdmedel i
Lindingen

Vad géller Linddngen menar trafikplaneraren att baserat pa den Scaft- princip som géllde nar
omrddet byggdes, har detta inneburit en fullstidndig trafikseparering mellan trafikslagen,
vilket har bade sina fordelar och sina nackdelar nér det kommer till mojligheterna att anvénda
cykeln som fardmedel i omradet. De strak som trafiksepareringen har medfort ligger ofta

mellan husen och korsar de stérre vdgarna i omrddet genom planskilda korsningar:
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“Men de hir interna strdken kan ju vara otrygga nattstrék till exempel. Det saknas
kanske de hir kompletterande dagstréken som &r ddr ménniskor ror sig och dir det
inte finns skuggande objekt lings med som stora buskage och tridd och dér det finns
Ogon pa stréket. De bitarna kanske saknas for ett omrade som Lindédngen. Annars sa
finns det planseparerade 6ver och underfarter som sagt som binder ihop ofta med.
Men de kan ocksé vara otrygga idag for vissa att anvdnda. Men de kan vara véldigt
framkomliga och ge en bra genhet och snabba cykelvigar dér du slipper det otrygga

som trafiken i sig bidrar med som ska korsa. Sa de &r lite pa gott och ont.”

Nér det kommer till att lyfta och frimja cyklingen i ett socialt utsatt omrdde som Linddngen
finns det en del exempel pa dtgarder som Malmo stad och andra aktorer har varit eller ar
involverade 1. Exempelvis nimner Trafikplaneraren att Malmo stad var med och hjélpte till
att starta upp cykelskoleverksamheten som Rdda korset bedriver som ett viktigt initiativ.

Dessutom arbetar Malmo stad med andra dtgérder for att fordndra beteendet hos invanarna:

“ Sen har vi ju en parkeringsnorm och parkeringsstrategi som ocksé forsoker gagna
det héllbara resandet med hur kan vi runt om i staden skapa alternativ till bilparkering
genom att nudga pa olika sétt eller erbjuda andra former av service kring
exploateringar, fortdtningar och i olika omréden, till exempel Lindéngen, Kroksback
och Holma och olika omraden s& pagéar ju fortitningar kring de hér gardarna och i det
arbetet sa dr man ocksd ganska mycket for att nudga in ett aktivt resande, aktiv
mobilitet kopplat till foretag och vad de erbjuder sina anstillda eller

bostadsrittsforeningar och sa”

Trafikplaneraren menar att man i Linddngen kommer att bygga om en av huvudgatorna
genom omradet och ddrmed forbéttra infrastrukturen for cyklister, men menar samtidigt att

infrastrukturen inte ar allt:

“Men det ger en grundldggande forutsittning som bor finnas dér innan man ber
manniskor att dndra sina beteenden. Sa det ska finnas ett utbud som haller en viss
niva. S den &r viktig, men den kan ju stddjas av ganska mycket attityd.

Attitydforandrande arbete kanske.”
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Detta menar Trafikplaneraren kan kopplas till den cykelkultur som finns och som

trafikplaneraren ser som en del i att fa fler att vélja cykeln som fardmedel:

“Det dr ju lite av en kultur ocksd som vi har och som vi kan behdva 6ppna upp och
tillgdngliggdra for alla. Det kanske inte ar sjdlvklart for alla att ta till sig heller. Det

beror pd mycket.”

8.1.4 Malmo stads arbete med medborgardialog kopplat till cykelprojekt

Nér det kommer till hur utvérderingsprocessen ser ut for de investeringar som Malmé stad
gor 1 sin cykelinfrastruktur, kan den skilja sig 4t mellan olika projekt. I vissa projekt finns det
sé kallade platsmiljoavtal dar det ingar ett aterrapporteringskrav och de méter alltid floden pé
platsen for ombyggnationen. Trafikplaneraren lyfter dock att denna process &r nagot som
Malmo stad generellt inte dr starka pa, dd man inte har nagot strukturerat sitt att f6lja upp
cykelprojekt. Den medborgardialog som trafikplaneraren lyfter fram &r framforallt i
forhéllande till projekt som dr under pagdende entreprenad, men ndmner dven att det finns
mojliga kontaktvégar in till Malmo stad for att framf6ra sina asikter. Dock finns det d&ven hér

inget helhetsgrepp férutom den medborgardialog som ndmns :

“Sen har vi saklart ocksé en medborgardialog eller snarare kundérenden. Vad anser
man om sin stad och har bade felanmailan eller om man tycker att ndgot behdver
utvecklas sé finns det kanaler ddar man kan kontakta oss. Det ar ett sétt att hédlla koll pa
om det dr ndgot som inte blev som vi hade ténkt eller att man dr ndjd med nagonting.
Men oftast dr det kanske utvecklingsbehov som man hor av sig kring. Men jag tanker
inte att vi har ndgot generellt strukturerat sétt att folja upp alla vara atgérder.

Jag skulle inte sdga att vi har ndgon medborgardialog vad giller de enskilda objekten
kring cykelbanans utformning eller tillkomst. Det kan ju ha pétalats i olika
sammanhang att det har &r lankar som efterfragas och ar saknade och ménga som hor
av sig kring och sa uppstar en angeldgenhet utifrdn det. Men sen kring sjdlva
utformningen eller vad och pa vilket sitt sa har vi generellt ingen medborgardialog,
skulle jag sdga. Daremot s dr det ju mycket dialog med verksamheter boende utmed

straket kring vad som behdver funka under en entreprenadtid eller om det ér
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nagonting som behdver fangas upp i processen frin projektledare och frén projektet.

Dér finns ju dialog med sérskilda aktorer under projektets gang.”

8.1.5 Sammanfattning av resultat

Sammanfattningsvis visar intervjun med trafikplaneraren att Malmo stad arbetar aktivt med
att frimja cykeln som fardmedel pa ett antal olika sitt, dir man utgér frin 6versiktsplanen
och trafik och mobilitetsplanen for att vilja vart som det ska satsas pa cykelinfrastruktur, ett
arbete som kan utvecklas med hjilp av en ny cykelmodell. Tillsammans med att koordinera
insatser med andra storre projekt som exempelvis satsningar pa kollektivtrafik, utgdr detta
grunden till arbetet med att forbattra mojligheterna for att anvénda cykeln. Utifran detta
arbetar man bland annat med att linka ihop cykelnétet 1 staden till en helhet, man anldgger
mobilitetshubbar i innerstaden for att géra det enklare f6r invanarna att slippa dga en bil och
man satsar pd supercykelvigar i de starkaste pendlingsstrdken for att ge en extra dimension
av kvalitet pa cykelbanorna dir de behovs som mest. Géllande Linddngen som ir ett
trafikseparerat SCAFT-omrade finns det bade fordelar och nackdelar for cykeln, dar
otrygghet lyfts som en nackdel men genhet och smidighet lyfts som fordelar. I arbetet for att
framja cykeln som fardmedel lyfts bland annat Roda korsets arbete med cykelskolan och
insatser i samband med exploateringar sdsom fortdtningar, dar mojlighet finns att anvidnda sig
av bland annat parkeringsnorm och parkeringsstrategier for att minska bilanvdndandet och 1
samband med det nudga in atgirder tillsammans med andra aktorer for att 6ka
cykelanvdndandet. Trafikplaneraren menar att infrastrukturen dr viktig som bas men att det
krévs attitydfordndrande arbete for att fa fler att fa tillgang till cykelkulturen i Malm®.
Medborgardialog dr nagot som frimst anvinds i samband med de som direkt berdrs av en
entreprenad for att bygga ny cykelvdg, men det finns dven mojlighet for invanarna att gora
sina roster horda, genom att man kan kontakta kommunen om exempelvis dnskningar om nya

cykelkopplingar eller for att papeka om négot gétt snett vid bygget av ny infrastruktur.

8.2 Roda Korset

Roda Korset 1 Lindédngen dr en ideell organisation som genomfor en rad olika insatser for att
stddja och hjélpa lokalbefolkningen. En av deras insatser dr cykelskolan, dar de hjilper

manniskor, frimst kvinnor, att lira sig cykla. Cykelskolan leds av en volontidr som ér en
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erfaren cyklist och har genomgatt flera utbildningar, bland annat i volontararbete. Ledaren for
cykelskolan beskriver hur deltagarna fran borjan var cirka 12 stycken per utbildningstillfalle
men att det nu dr firre som kommer. Ledaren var sjdlv deltagare i cykelskolan for ett antal ar
sedan och blev sedan tillfragad av Rdda korset om att bli ledare, pa grund av bristen pa
volontdrer. Ledarens bakgrund som aktiv i omradet har lett till att ett storre kontaktnét har
etablerats och engagemang i1 andra sammanhang ar ett effektivt sétt for att fa deltagare till

cykelskolan:

“Och jag har ocksé forening. Jag har byggt en kvinnoforening. Och méanga deltagare
fran min forening, de behover cykla. Eftersom de kommer frdn Mellandstern och det
betyder att kvinnor inte cyklar. Det ar inte kultur dér. De cyklar inte ofta. Ibland
cyklar mannen, men inte kvinnor. Och nir de flyttar till Sverige? De behover cykla till
jobbet eller Idmna barnen pa skolan. De behdver sa mycket. Darfér kommer de och

fragar efter en cykelskola."

8.2.1 Hur cykelskolan fungerar och vilka effekter som kan ses

Cykelskolans verksamhet fungerar genom att cykelskolan lir deltagarna grunderna i att cykla
for att de sedan ska kunna cykla sjdlva. De erbjuder olika typer av cyklar for att det ska passa
s manga som mojligt. De forsta lektionerna dr vildigt grundldggande dér de ldr sig om
cykeln och promenerar med den, for att sedan steg for steg hoja nivan. De diskuterar ocksé
kring anvéndning och instillning till cykeln och lir deltagarna om de fordelar som cykeln har.
Att ldra sig att cykla leder enligt ledaren till att deltagarna bade blir mer sjdlvstidndiga och
starkare, samt att de steg for steg borjar lira sig om omradena och cykelbanorna och ddrmed

vagar cykla langre och ldangre.

“Forst ndr de kommer sd ér det jittefarligt och det dr svért. Men steg for steg, nér de
kommer, bara borja cykla, vara nira. Och sen nir de kommer gé ut pa andra vigar och
langre bort. De sa att det ar 1itt. Varfor var jag radd? For att hela stan passar till att
cykla. Inte som till exempel i mitt land, det finns inga cykelviagar och da kan man inte
cykla. Forst kommer de bara for att prova. Sedan kdper de cykel och trdnar hemma
med barnen. De blir starkare och starkare sjdlva. Vi dr hir for att ge dem rad, ge dem

mojlighet att prova, ge dem verktyg, vilket material, vilken metod vi har for att de ska
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borja. Ibland tror de att de inte behdver kdpa cykel eftersom de inte kan cykla. Men de
kommer hit, provar, sedan ja, de kan, ska kopa cykel, ska prova med barnen, de ska

cykla tillbaka.(...) De blir sjilvstindiga”

Cykelskolan bidrar dessutom till att de 1dr sig mer om staden men ocksa om naromradet runt

lindingen, vilket innebér att deltagarna kan uppticka platser de inte tidigare visste fanns:

“Ja, vi borjade hir. Men de kédnner inte till omradet. Forsta dagen nér jag dkte med
dem och cyklade till parken sa de att vi har bott hér 1 flera ar men vi vet ingenting om
omrddet. Nir vi cyklade, kdnde de ocksd platsen, kinde omradet. Igér till exempel, vi
hade cykelskola. Vi cyklade till Katrinetorp. De sa, i flera &r bor vi hér, vi vet

ingenting om det finns ndgot sant hér stélle.”

Cykelskolan bedriver verksamhet endast for kvinnor da det dr de som har storst behov av att
kunna cykla. Det dr ocksé viktigt for att deltagarna ska kunna skaffa sig ett arbete vilket

ledaren utvecklar:

“Bara kvinnor kommer. Eftersom manga mién klarar sig sjidlva. De cyklar sedan
barndomen men kvinnorna, de cyklar inte. Det &r kulturen.(...) De far inte cykla i
deras land. Bjud dem till cykelskolan. Det blir annorlunda. Det blir lédttare. De blir inte
blyga och skidms for att vi dr kvinnor och kvinnor far inte cykla. Det blir annorlunda
nédr de kommer och provar. Varfor gillar inte kvinnor att cykla? Nej, alla kan cykla for
att det dr bra for hilsan. Det dr viktigt. Och sen ekonomi, milj6.(...) Och manga tjejer,
efter 16, 17, 18 ar, dr de med. Eftersom de tror att det r viktigt for att f4 jobb. Efter
studenten och sa. De tror att de behdver cykla. Nar de har pa CV, skriver de att de kan
cykla, de fér jobb. De tror sa. Ibland tror de att de méste skaffa korkort for att fa jobb.
Men om de jobbar inom hemtjénsten behdver de cykla hela tiden. Dérfor tanker de att
vi behover cykla forst och sen tinka pa korkort. De sma tjejerna tinker direkt pé att
cykla. Och manga vuxna, de vill cykla for att ma bra. De vill cykla till skogen,

parken. De vill ha ndgonting fOr att ta sig ut i naturen, for att hjélpa hélsan.”

Tidsmissigt laggs cykelskolans kurser upp med ett formiddagspass och ett eftermiddagspass
for att passa sa manga deltagare som mgjligt. De som har barn kommer pa formiddagen, da

barnen kommer hem frén skolan pa eftermiddagen medan de som studerar kommer pa passet
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pa eftermiddagen. Cykelskolan &r en del av en storre vision att skapa en cykelkultur i
Lindéngen och 6ka anvéndningen av cykeln som transportmedel i omradet. En del &r att
manga manniskor behover alternativ till bilen for att ta sig runt pa grund av den ekonomiska

pafrestning som bilen innebér:

“Jag kénner manga som sa att de inte orkar betala till bensin eller till parkering, till
skatt, till forsdkring. Det betyder att fyra tusen varje manad ska betalas till bilen. De
orkar inte. Det betyder att de maste cykla. Man kan inte vélja. De tvingas att cykla. De
har barn. De maste ldmna barnen till skolan. De maste jobba. De maste ga till skolan.

Men de orkar inte betala fyra tusen varje ménad for bil.”

8.2.2 Att anvinda cykeln som firdmedel i Lindingen

Grunden med bra cykelinfrastruktur finns pa plats och ledaren beskriver mojligheterna for
kvinnorna att cykla som mycket goda, d& det forutom att det finns bra infrastruktur dven via
google maps ér litt att hitta vart man ska nadgonstans. Ledaren uttrycker dven hur
nybyggnation av hus i omradet gjort det finare och 6kat méjligheten till att cykla. Aven
mojligheten att anvinda sig av hyrcykelsystemet malmo by bike for att ta sig till Hyllie eller
sOdervirn dr ndgot som ledaren uppfattar att personer gor och ser positivt pa. Det &r relativt
billigt, dessutom &r appen enkel och ledaren ser mycket positivt pa att elcyklar har
introducerats, vilket gor att fler kan vilja cykeln. Malmo by bike dr dock enligt ledaren ett

system som behover ses over:

“Jag har provat cyklarna sjdlv. Det var inte sa litt. Inte s mjukt. Det var jittesvart.
Ibland behover de repareras eller fixas. Det finns manga cyklar hir men kanske bara
en fungerar. De maste titta hela tiden. De maste vélja en bra cykel. Inte de som é&r
jattesvdra att cykla pa. De méste hitta mjuka, som passar med andra. Kvinnorna. Inte
hela tiden en stil, inte en modell. Det passar inte med ménga. Ibland behover de langa,

korta, siaten.”
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8.2.3 Atgirder for att stirka cykelkulturen

Ledaren menar att det som skulle kunna ha potential att lyfta cyklingen 1 Lindangen och
skapa en cykelkultur &r att de som vill cykla méste fa tillgang till en cykel. Ett forslag ar att
ge de som genomfor cykelskolan en cykel efter att kursen dr avslutad. Det dr ett problem att
ekonomin tillsammans med mdjligheten att fa hjélp att ta hand om cykeln sdtter hinder for

fortsatt cykling efter att cykelskolan dr genomford:

“Det dr ett stort problem. Eftersom det dr 2000 kr for en cykel. De har inget
ekonomiskt. Bara till mat. De orkar inte. Och sen behover de ocksa hjélp med att

reparera, fixa, pumpa.”

Ett annat alternativ &r att ge folk i omrddet mojlighet att fa kopa cyklar till ett billigt pris,
vilket tillsammans med initiativ som tévlingar som kretsar kring cykeln skulle kunna ha en

effekt for att stirka cykelkulturen:

“Inte bara cykla. Men om de ger folk en cykel for 100 kronor till exempel. Alla ska
cykla. Barnen ocksa. Innan hade vi en marknad som salde cyklar. Hela omradet kopte
dem for att det var billigt. De orkade inte betala 3000-5000 kr for cykeln. Och sen
skulle de betala for hjalm och andra grejer. (...)Till exempel Roda Korset med Malmo
stad och andra aktorer i omrddet. Vi gor en stor tdvling. Sen ska de fi cykla efter. Och
alla blir Ah, titta! Han 4r duktig! Hon ir duktig pa att cykla! Och vinner! Det blir

kultur. Det blir normalt.”

8.2.4 Sammanfattning av resultat

Sammanfattningsvis dr Roda korset en ideell organisation som driver en cykelskola for
kvinnor 1 Lindédngen, som dr uppdelad tidsmassigt for att passa s manga som mojligt. Att
skolan endast ar till for kvinnor motiveras med att det 4r dem som behover hjalp att ldra sig
cykla mest. Da kvinnorna som deltar frimst dr frdn mellandstern beror det frimst pa den
kultur de har med sig fran tidigare. Anledningen till att ménniskor i Linddngen behover
anvénda sig av cykeln beskrivs av ledaren som ekonomisk, da biligande innebér en stor

ekonomisk pafrestning, men dven for mgjligheten att jobba inom exempelvis hemtjansten.
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Cykelskolan bidrar till att kvinnorna som deltar lir sig att anvinda cykeln som fardmedel.
Detta ger fordelar som exempelvis en storre trygghet och en storre sjilvstindighet for
kvinnorna samtidigt som de far mgjlighet att uppticka staden. De far 4ven mojlighet till att
visa upp pa sitt CV att de kan cykla, vilket kan gora det lattare att f4 jobb. Cykelsituationen i
Lindéngen ses som god sett till infrastrukturen. Mgjligheten att anvdnda hyrcykelsystemet
malmo by bike dr ndgot som ger mdjlighet for fler att anvénda cykeln. Exempelvis for att ta
sig till taget 1 Hyllie och till Sodervarn. Inférandet av elcyklar ger dnnu fler mdjlighet att
anvédnda systemet. Dock menar ledaren att det ofta &r fel pa cyklarna och att de dr obekvéma
och svara att cykla pa. Det behovs fler varianter for att passa fler ménniskor. For att fa fler att
cykla foreslar ledaren att infora mojligheten for deltagare pa cykelskolan att fi en cykel efter
avslutad utbildning. Dessutom behdvs mojlighet for boende i omradet att kdpa en cykel till
ett billigt pris, tillsammans med mojligheten att fa hjdlp med att ta hand om cykeln. Den
ekonomiska situationen, tillsammans med bristande kunskap och tillgang till verktyg, ar ofta
ett hinder for detta. For att stirka cykelkulturen foreslar ledaren att anordna tévlingar som
involverar cykeln tillsammans med Malmo stad och/eller andra aktorer, for att pa s sétt gora

det mer normalt att tdnka kring cykeln som ett sjilvklart fairdmedel.

9. Analys & Diskussion

Detta analys och diskussionskapitel kommer att analysera och diskutera resultaten utifran
Hamidis (2023) teoretiska ramverk, ddr hon anvdander Kaufmanns (2004) motilitetsramverk
utifran tre dimensioner, tillgang, kompetens och appropriering tillsammans med Frasers
(2009) tre réttvisedimensioner, fordelning, erkdnnande och representation. I detta ramverk
kommer den tidigare forskningen om social réttvisa i transportplanering och mobilitet i
socialt utsatta omraden att anvindas. Detta tillsammans med bakgrunden som innefattar hur
cykelplanering bedrivs, hur malmé som cykelstad och arbete for 6kad cykling samt social

hallbarhet ser ut, tillsammans med kontexten i Linddngen
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9.1 Tillgangsdimensionen

Tillgdngsdimensionen av cykelmotilitet star enligt Hamidi (2023) for utbudet av mojliga
mobilitetsresurser pa individniva beroende pa plats, tid och andra kontextuella forhéllanden.
Cykelrelaterade alternativ omfattar fysiska och virtuella verktyg som dr viktiga for att
anvinda en cykel. Bédde kvaliteten och kvantiteten pa tillgdngen till en cykel (privat eller
hyrcykel) ér viktig. Utvecklingen av informations- och kommunikationsteknik har gjort
smartphones och internetbaserade tjinster till relevanta mobilitetsrelaterade resurser (Hamidi

2023).

I Lindédngen ar tillgdngen till cykelinfrastruktur enligt de bada intervjuade bra, &ven om vissa
nackdelar gillande trygghet lyfts fram av trafikplaneraren. Det stora problem som lyfts av
ledaren for cykelskolan dr bristen pa tillgdngen av cyklar for invinarna, dér det dr denna brist
som &r central for om deltagarna pa cykelskolan kan fortsitta cykla efter utbildningen.
Samtidigt lyfts hyrcykelsystemet fram som nagot positivt men da kvaliteten och kvantiteten
pa hyrcyklarna dr undermalig och endast anpassad for en standardindivid, gor detta det
problematiskt for invanarna att anvénda systemet. Detta innebér att trots att en stor del av det
som skulle potentiellt kunna utgdra mobilitetsresurser till invanarna finns pa plats, innebér
nackdelarna att det blir en felaktig fordelning av resurser. Dessutom kan anvéndningen av
exempelvis hyrcykelsystemet genom dess app och andra digitala verktyg som exempelvis
google maps, vara nagot som trots att ledaren for cykelskolan anser att det ar enkelt, inte
nddvindigtvis behover gilla for alla. Detta kan enligt Titheridge et al (2014) hérledas till de
begransade socioekonomiska resurser individer i ett socialt utsatt omrade har. Dessutom
saknas det enligt ledaren for cykelskolan mojlighet till service av cykeln, bade genom en
fysisk plats och verktyg for att genomfora cykelservice. Detta dr ndgot som Malmo stad har
satsat pd, men d4 i centrala delar av staden. Tillsammans med att mobilitetshubbarna som
trafikplaneraren beskriver dr placerade enbart i centrala Malmd. Genom placering i de delar
av staden som ger storst ekonomisk avkastning eller dir man ser det storsta behovet, tyder

detta pa ett felaktigt erkéinnande av de boende i omraden langre ut fran stadskdrnan.
De platser som tillgéngliggors blir da de platser som redan ar starka socioekonomiskt, medan
de platser som dr socioekonomiskt svaga som Lindingen inte prioriteras lika hogt. Detta visar

Wennberg et al (2018) ocksa ar fallet i Rosengérd. Detta leder enligt Hamidi (2023) till att de
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ordttvisor som finns i forhallande till f6rdelning lever vidare. Att ta hinsyn till kulturell
méngfald i relation till cykelmotivationens tillgénglighetselement skulle innebéra att man
diversifierar cykelalternativen (t.ex. materiell och icke-materiell cykelinfrastruktur) och
forhallandena (kvaliteten pa cykelrelaterade resurser) (Hamidi 2023). Detta dr ndgot som
Malmo stad inte kan identifieras gora i Linddngen, men ndgot som Roda korset bland annat
genom diversifiering av cyklar och tidsschemat identifierar och arbetar aktivt med 1

cykelskolan.

9.2 Kompetensdimensionen

Kompetensdimensionen omfattar enligt Hamidi (2023) tre typer av faktorer. Dessa ér
individens fysiska formaga, forvirvade kunskaper och organisatoriska fardigheter. I samband
med cykling &r betydelsen av fysisk hélsa och cykelfardigheter for individers potential att
cykla viktig. For att kunna utnyttja cykeln som fardmedel, behover individer en viss niva av
ekonomiska eller andra relevanta resurser for att utveckla och uppritthalla en grundldggande
nivé av fysisk kapacitet. Vilka bland annat ar formégan att cykla och andra cykelrelaterade
fardigheter (Hamidi 2023). Detta dr ndgot som Roda korset aktivt arbetar med genom
cykelskolan. I cykelskolan ldr Roda korset deltagarna grundlédggande kunskaper om att cykla,
men ger dven deltagarna andra fardigheter som ar anvidndbara for att kunna anvénda cykeln i
sina dagliga mobilitetsprojekt. Exempel pé detta &r att deltagarna far mdjlighet att rora pa sig
for att fa fysisk aktivitet som kan frimja hilsan. Ett annat exempel &r hur de lér sig om sitt
ndromrdde och vagar ta sig lingre ut i staden, vilka tillsammans enligt Hamidi (2023) bidrar
till att hoja kompetensen som cyklist. Dértill bidrar cykelkompetens enligt ledaren for
cykelskolan ocksa till en kompetens som deltagarna kan skriva pé sitt CV och hjdlpa dem in i
arbetslivet. Ledaren for cykelskolan lyfte dock ocksa att det &r svart att behélla och utveckla
cykelkompetensen for deltagarna i1 cykelskolan pa grund av de ekonomiska svérigheter som

invanarna i Linddngen moter.

For att lyfta kompetensnivan i1 Linddngen innebir erkdnnande 1 relation till
kompetensdimensionen att Malmo stad skulle behdva erkédnna méangfalden av cyklister nar
det giller deras fysiska formagor, cykelkunskaper och organisationsfardigheter i sitt
cykelfrimjande arbete i Linddngen. Nigot som trafikplaneraren uppmarksammar i

forhallande till att tillgéngliggora cykelkulturen for fler och genom att man var med och
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startade upp cykelskolan, men som resultatet visar inte dr ndgot som Malmo stad aktivt

jobbar med i Lindéngen i dagslédget.

9.3 Approprieringsdimensionen

Appropriering, som &r nira kopplad till individers uppfattningar, menar Hamidi (2023) kan
paverka deras potential for cykling. Individers instéllning till cykling som ett dagligt
transportsatt kan bero pa deras strategier, representation, virderingar och cykelvanor. I
allménhet kan en lang rad aspekter som ror restid, sédkerhet, vider och komfort paverka
antagandet om huruvida cykling ar ett lampligt fardsatt eller inte. Utover en individs
vérderingar och forestédllningar paverkar dessutom kollektiva normer och vérderingar hur

cykling uppfattas i olika sociala miljoer Hamidi (2023).

Detta pavisas tydligt 1 intervjun med ledaren for cykelskolan, dir ledaren uttrycker hur de
kvinnor som kommer till cykelskolan har en instillning till cykeln som firdmedel som framst
bestar av rddsla. Denna réddsla &r till stor del grundad 1 dessa individers varderingar som de
fatt med sig frn sina hemlinder, dir forvantningarna pa dem som kvinnor dr annorlunda mot
1 Sverige. Detta innebar att de har ett synsétt pd mobilitet som inte innefattar cykeln som
fardmedel. De som kommer till cykelskolan har inte tidigare identifierat sig som cyklister,
vilket &r ett hinder som Gatersleben & Appleton (2007) identifierar for att kunna nyttja
cykeln som en del av mobiliteten. Detta dr ndgot som dock fordndras efter deltagandet pé
cykelskolan, d& kvinnorna blir starkare och mer sjélvstindiga. De tar &ven med barnen ut och
cyklar, vilket tyder pa att detta innebdr att cykelskolan pa sa sétt hjdlper individerna att skapa

sin egen cykelidentitet.

Ett fordelningsperspektiv dr ocksa relevant nir man undersoker skillnader mellan individer
ndr det giller hur de anvinder cykeln, eftersom samhillets socioekonomiska struktur kan
begrinsa vissa individers tidsmissiga och rumsliga mojligheter att anvdnda cykeln som
fardmedel. I intervjun med ledaren for cykelskolan uttrycks hur de ekonomiska péafrestningar
som invdnarna 1 Lindéngen lever 1 dr ett av de storsta hindren for att anvéinda cykeln som
fardmedel. Det ar dock dessa socioekonomiska forutséttningar som fran forsta borjan gor
cykeln till ett intressant alternativ, da den ekonomiska begriansningen i invdnarnas liv ocksa
innebadr att biligande i ménga fall blir omgjligt och att cykeln i minga fall blir det bésta séttet

att ta sig runt pa. For att utveckla detta utvirderar individen cykling som ett lampligt sitt att
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genomfora sina dagliga mobilitetsprojekt genom att viga det mot de socioekonomiska
resurser som dr tillgdngliga for dem och de begridnsningar som organiserar deras dagliga liv
(Hamidi 2023). De infrastrukturella barridrerna dr sma for potentialen att 6ka cyklingen enligt
trafikplaneraren pa malmé stad som uttrycker att cykelkopplingarna dr gena 1 omradet och att
det finns planskilda och bra cykelstrak in mot staden, samtidigt som cykelinfrastrukturen lyfts
som nagot positivt i Lindidngen av ledaren for cykelskolan. Men de mentala barridrer som
lyfts fram innebér att om man ser det genom Frasers (2009) lins, ett bristande erkdnnande av
manniskors behov, olikheter och intressen, vilket kan leda till att de inte far samma

utgangsliage och lika mojligheter att uppna social uppskattning genom att anvénda cykeln

(Hamidi 2023).

Nar det géller appropriering av cykling kraver erkédnnanderittvisa att man forstar hur
individer skiljer sig at nér det géller erfarenheter, kulturella betydelser och normer,
vérdesystem och visioner som formar deras ambitioner for cykling (Hamidi 2023). Studien av
Aldred och Jungnickel (2014) belyser vikten av kulturell specificitet i utformningen av
cykelpolicys. Enligt deras resultat dr cykling ett resultat av bade ett rationellt val baserat pa
berdkningar av kostnader, fordelar och véirden, och ett ”subkulturellt val” som forknippas
med en specifik transportrelaterad identitet och kultur. Nédgot som dven styrks av Wennberg et
al (2018) som lyfter att de viarderingar som finns och vanor som individer har paverkar de

mobilitetsresurser som individen har till forfogande.

Detta dr nadgot som inte uppfattas finnas i det arbete som Malmo stad gor. I byggandet av
cykelinfrastrukturen lyfts olika perspektiv som ska gagna cykelkulturen fram, som
exempelvis att ge mojlighet att halla det tempo man vill, och att man i omraden generellt nér
man exploaterar gor insatser for att uppmuntra till cykling. Men nédr det kommer till att ta
hénsyn till de socioekonomiska skillnader som finns 6ver staden och som starkt praglar
Linddngen som omrade, ar detta likt det interventionistiska synsittet pa cykelplanering som
Gartner (2016) lyfter, ndgot som saknas. Cykling blir bara vérdefullt i forhallande till andra

mal som exempelvis utbyggnad av kollektivtrafik.

9.4 Representation

Det sista elementet i Frasers tredimensionella modell 4r representation, som dr forknippad

med social tillhorighet och har att géra med processer gillande representation, medlemskap 1
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samhillet och styrning (Fraser, 2009). Denna politiska dimension bestammer rickvidden {or
de andra dimensionerna genom att ange ’vem som ingér i, och vem som utesluts frén, kretsen
av dem som har ritt till en rittvis fordelning och 6msesidigt erkdnnande” (Fraser, 2009, s.
17). Hir menar Henriksson & Lindqvist (2019) att planerare kan ses utgé fran en
standardiserad medelklassindivid ndr man planerar for cykelinfrastruktur och att det dirmed
bidrar till att inte erkénna olika individers behov, men ocksa enligt Wennberg et al (2018) till

att medborgardialog kan bli problematisk nir man utgér frdn denna standardiserade individ.

Vad géller hur Malmo stad medverkar till att lyfta fram olika individers asikter och forsta
deras behov dr detta ndgot som generellt tillgodoses eller forsoker tillgodoses genom
medborgardialog. Ett exempel &r 1 projektet Amiralsstaden som bygger pa
Malmokommissionens (2013) arbete for att skapa en strategi for att géra Malmo mer socialt
hallbart och att dndra processerna som finns for att géra dem mer demokratiska. Men nér det
kommer till cykelinfrastruktur ar detta ndgot som inte sker aktivt, genom att Malmo stad tar
initiativ till medborgardialog. Det sker istéllet frimst under tiden cykelinfrastruktur byggs
och genom mojligheten att kontakta Malmé stad och pa sa sétt framfora sina asikter. Enligt
Ivert et al (2013) har Linddngen en 1&g kollektiv styrka som bland annat innebér 1ag tillit till
myndigheter, detta kan medfora att det inte &r sjdlvklart for invénare 1 Linddngen att ta
kontakt med staden for att framfora sina asikter. Det sker dessutom inte genom négot fysiskt
mote, vilket begransar mdjligheten ytterligare. Detta kan fa effekten att Malmo stad och
invénare 1 hela staden men framf6rallt i omrdden med lag kollektiv styrka begrénsas i sin
mdjlighet att framfGra sina perspektiv till Malmé stad, vilket bidrar till ordttvisa géllande

representation.

For att komma till rdtta med dessa ordttvisor menar Hamidi (2023) att det skulle krdvas
fordndringar i reglerna och forfarandena for hur staden jobbar med dessa fragor for att
inkludera en storre mangfald av perspektiv i beslutsfattandet och sékerstélla politisk
representation. Mobilitetsexperter” och beslutsfattare anses vara ansvariga for att utveckla
planer och atgérder som formar individers cykelrorlighet och mobilitetspraxis, och ett storre
perspektiv som fir med den méngfald som finns i exempelvis Linddngen dr nddvindigt for att

sakerstdlla réttvisa i cykelfragor.
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10. Slutsatser

Detta avsnitt &mnar att dra slutsatser baserat pa analysen och tar ett steg tillbaka till
frégestdllningarna denna uppsats vilar pa. Sedan ldggs rekommendationer for framtida arbete

for att framja cykeln 1 Linddngen fram. Sist ges forslag pa vidare forskning.

Bade Malmo stad och Réda korset genomfor olika typer av insatser for att forbéttra
mojligheterna att anvénda cykeln som en del av sin vardagliga mobilitet.

Roda korsets arbete dr viktigt for alla tre dimensionerna av cykelmotiliteten kopplat till
rittvisa. De insatser som man gor dr viktiga for att frimja den icke-materiella dimensionen av
cykling som praktik. Genom cykelskolan bidrar Roda korset till att invénare 1 Linddngen far
mojlighet att anvinda cykeln som en del av sin mobilitet genom att den ger invanare under
utbildningstiden tillgdng till en cykel som passar individen pd ett schema som passar.
Cykelskolan bidrar till en kompetens bade nér det géller att anvinda cykeln som fardmedel
men ockséd som ett steg in i samhillet med jobbmojligheter. Cykelskolan hjélper ocksa till att
bryta normer och tankar om vad mobilitet &r for deltagarna. Trots detta dr cykelns
fardmedelsandel forhallandevis lag, vilket sjélvklart beror pa en mingd faktorer. En del av

dessa gér att hirleda till hur Malmo stad arbetar for att frdmja cykeln som fardmedel.

Det gar att se att Malmo stad infrastrukturmaéssigt gor ett bra jobb for att ldgga en grund for
att fler ska kunna cykla. Malmo stad anvénder sig dock av ett interventionistiskt synsétt pa
cykelplanering, dir man enligt Gartner (2016) arbetar for att frimja cykeln och cykling, men
endast som en del av andra mél. Detta syns genom att paverkansarbete for att fordndra
cykelkulturen framst sker i samband med exploateringar av bostédder och i1 koordinering med
kollektivtrafikutbyggnad. De stora arbeten for att forbéttra mojligheterna att anvdnda cykeln
baseras dessutom framst i de centrala delarna av Malmd. Detta tyder pé att Malmo stad likt
Malmokommissionen (2013) visade, fortsatt har ekonomisk héllbarhet som huvudfokus vid

cykelinvesteringar.

Avsaknaden av medborgardialog och avsaknaden av en storre forstielse for den komplexitet
som finns gillande hur manniskors kultur och normer kring mobilitet i Linddngen formas och
paverkar mobiliteten, innebdr att den icke-materialistiska delen av cykling fortsatt ar

bortprioriterad och forminskad i Linddngen. Detta leder till att de oréttvisor nir det kommer
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till att anvénda cykeln som identifieras bade i denna uppsats och i Hamidi (2023) forstarks

och lever vidare.

Om ett steg tillbaka till den 6vergripande fragestéllningen tas blir svaret pa fragan tydligt.
Idag ar inte cykeln till for alla 1 Lindédngen.

10.1 Rekommendationer for att frimja cykeln som firdmedel i Lindingen

For att fa bukt med dessa orittvisor och for att gora Malmo till den cykelstad som visionen i
trafik och mobilitetsplanen (2016) visar, skulle det krdvas en omstrukturering av arbetssétt.
Detta for att forstd komplexiteten 1 olika omraden och for att forstd och kunna arbeta efter de
forhédllanden som finns i Linddngen och mer effektivt jobba for att bryta de barridrer som

lyfts 1 6versiktsplanen (Malmo stad 2023) och gora staden hel.

Séttet som Malmo stad och Rdda korset arbetar pa 1 Linddngen kompletterar varandra till viss
del. Malmo stads vision och arbete med infrastrukturen dr ambitiost och kommer forbattra
mdjligheterna pa flertalet sétt att anvénda cykeln som fardmedel i Linddngen. Rdda korsets
arbete starker invnarna i Linddngens icke-materiella cykelfardigheter. Baserat pa
Malmdékommissionens (2013) rekommendation att arbeta utifrén ett socialt
investeringsperspektiv, ndgot som Malmo stad gor i vissa aspekter men ej kopplat till
cykelinfrastruktur, ar en stor potential att utifran ett socialt investeringsperspektiv och 6kad

medborgardialog bryta de barridrer som finns.

Erfarenheter frdn Roda korsets cykelskola kan bidra med kunskap om forhdllandena 1
Lindéngen. Tillsammans med Malmoé stad skulle ett arbete for att rikta insatser mot socialt
utsatta omraden som Linddngen pa sa sétt kunna hjélpa till att bryta de ordttvisor som
ménniskor 1 Lindingen dr utsatta for och som kan kopplas till de stérre ordttvisor som Fraser

(2009) menar finns i samhaéllet.

Att forbéttra mojligheterna att anvénda cykeln som fardmedel &r inget som ensamt kan gora
Lindéngen till ett socialt hallbart omrade som bidrar till att gora malmé helt, men insatser
som nyss foreslagits kan vara en del 1 att synliggdra och hjélpa Lindidngen ur de oréttvisor
som préglar omradet idag. For att detta ska vara mojligt krévs inte bara insatser

planeringsmadssigt, men ocksé pa beslutsfattande politisk niva, som ir en mojliggorare for ett
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langsiktigt riktat arbete for att fa fler ménniskor att vilja cykeln som fardmedel i sin vardag i

socialt utsatta omraden som Lindéngen.

10.2 Vidare forskning

Fortsatta studier pa detta &mne baserat pad denna uppsats begransningar i omfang, bor titta
djupare pa vad invanare pd en storre skala i Linddngen och andra socialt utsatta omriden ser
som viktigt for deras potential for att anvinda cykeln som fardmedel.

Aven att studera paverkansarbete i form av mjuka atgirder som denna uppsats gir miste om,
hade varit nyttigt for en béttre helhetsforstaelse.

Vidare studier som tittar pa vilka verktyg eller arbetsmetoder som kan anvindas av planerare
av cykelinfrastruktur hade varit av nytta. Detta for att pa ett effektivt sitt synliggora och
jamna ut de ordttvisor i icke-materiell cykelinfrastruktur som finns och leda till férdndrade

arbetssétt for planerare som inkluderar fler perspektiv.
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Bilagor

Bilaga 1

Intervjuguide Malmo stad

Vilken édr din roll och vad har du for uppdrag inom din roll i Malmé stad? Hur 1dng tid har du
jobbat med det du gor?

Hur ser du pd Malmo som cykelstad idag?

Vilka projekt/atgérder anser du vara viktigast for att framja cyklingen och géra Malmo till en
bittre cykelstad?- Pa vilket sitt?

Vad har ni for underlag nér ni véljer vart det ska satsas pa cykelfrimjande atgérder? - Vilka
omraden &r viktigast att satsa pa?

Utvirderar ni vilka som gynnas av atgarderna ni genomf{or?- Hur ser det ut isafall?

Hur ser du pd mojligheterna att anvénda cykeln som fardmedel for att ta sig till malpunkter 1
vardagen i1 Lindédngen?- Jimfort med andra omrdden?- Tillgdnglighet?

Genomf6r/har ni genomfort i nirtid ndgra cykelfrdmjande atgérder i Linddngen? vilka typer
av atgirder? - Ar de harda dvs infrastruktur eller mjuka dvs paverkan?

Vilka aktorer dr involverade i de cykelfrimjande atgirderna i Lindidngen? Skiljer det sig mot
andra omraden?
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Hur ser involverandet av medborgare ut i processen for att fa fler att cykla?- Ser processen
likadan ut i Lindéingen och i 6vriga Malmé? -Ar medborgare i Lindingen och utsatta
omraden medvetna om det arbete ni gor?

Hur ser du pé cykelkulturen i Linddngen och andra utsatta omraden vs malmo i stort?

Vad tycker du dr viktigt for att skapa en god cykelkultur i Linddngen och andra utsatta
omraden? -Hur ser du pé att bryta bilnormen och skapa en norm som frdmjar cykeln?

Vilka étgérder skulle ha bast effekt for att fa fler 1 Lindéngen att vdlja cykeln som fairdmedel?
Vilka bakomliggande faktorer spelar in anser du for att fa fler minniskor att vdlja cykeln som

fardmedel? - Hur tar ni stéllning till dessa bakomliggande faktorer nér ni planerar atgérder i
Lindéngen och andra socialt utsatta omraden?

Vad ser du for utmaningar for att fa fler ménniskor i Lindidngen att vélja cykeln som
fardmedel?

Bilaga 2

Intervjuguide Roda korset

Vad ér det for roll du har inom din organisation?

Vad utfor Roda korset for insatser i Linddngen?

Gor ni dessa insatser tillsammans med nigon annan aktdr eller sjilva?

Hur gick det till nér ni startade cykelskolan? - Vad for potential ser ni i cykeln?
Vilka dr det som vill ldra sig att cykla hos er?

Hur ser dessa personer pé cykeln som fardmedel?
Varfor vill dessa personer léra sig att cykla? Vilka stéllen vill de ta sig till?
Vilka fardigheter ger ni de personer som ldr sig cykla hos er?

Har ni f6ljt upp hur det har gatt for de personer som har gatt cykelskola hos er? Vad tycker de
om cykelskolan?

Vilka utmaningar ser du for att fa dessa personer att borja cykla mer i vardagen?
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Hur ser du pd Malmo stads arbete for att fa fler ménniskor 1 Lindéngen att vélja cykeln som
fardmedel?
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