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I vagen eller ur vagen!

En kvalitativ studie av identiteten som cyklist

Diana Wetterling

Sammanfattning

Mot bakgrund av att cykling har blivit ett aktuellt &mne i politiska policyer och i den fysiska
samhaéllsplaneringen har cykeln och cyklister blivit fokusomrade for forskning. Den har studien har till
syfte att fa kunskap om hur cyKklister upplever det att cykla i ett bilnormativt samhalle och hur
cyklister identifierar sig som cyklister i relation till andra cyklister och trafikanter. Studien tar sin
teoretiska utgangspunkt i social konstruktionism och ser identiteten som socialt konstruerat. For att
besvara studiens fragestallningar har tio semistrukturerade intervjuer med cyklister i aldern 20-70 ar
genomforts. Positiva upplevelser av att cykla handlar om autonomi, frihet och lust som balanseras med
negativa upplevelser som motstand, radsla, att cykling kan bli jobbigt och trist. En viktig slutsats &r att
cyklister kraver nagon form av autonomi for att cykla dverhuvudtaget. Vidare identifierar sig
cyklisterna som trafikanter som tar sig fram pa sina cyklar till skillnad fran cyklister som &gnar sig at
traning och sport. Det ar studiens andra betydande slutsats; att se sig sjalv utifran ett trafikant-
perspektiv, vilket betonar inkluderingen med andra trafikanter som cyklist istallet for att se sig sjalv
som exkluderad. I interaktion med andra trafikanter efterstravar cyklisterna att uppfattas som bra
cyklister som visar hansyn, foljer regler och inte &r i vagen for andra trafikanter. Cyklisterna undviker
att uppfattas som daliga cyklister som ar motsatsen till de bra cyklisterna och som istallet vill att andra
ska ur végen (1) for cyklisterna. Den tredje utmérkande slutsatsen &r att cyklister kan genom
Overenskommelser i trafiken med andra trafikanter gora regeldvertradelser om det sker med hansyn,
respekt och 6gonkontakt med de andra trafikanterna, utan att uppfattas som daliga cyklister. Sattet att
bete sig i trafiken faller tillbaka pa forestallningar om cykeln och syftet med att cykla, om det ar for
noje eller transport och om cykeln anses vara ett fordon eller mer lik en gangtrafikant. Cyklisterna i
den har studien pendlar mellan de tva forestallningarna, att se cykeln som ett fordon eller
gangtrafikant, vilket 6ppnar upp for méjligheter och valfrihet av vagar men ocksa storre anpassning
till respektive identitet, da cykeln inte har ndgon egen.
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In the way or out of the way!

A qualitative study of the identity as a cyclist

Diana Wetterling

Abstract

In view of the fact that cycling has become a topic in political policy’s and in urban planning, the
bicycle and the bicyclist have become the focus area for research. This study aims at gaining
knowledge about how bicyclist experience to bicycle in a car-normative society as well as how
bicyclists identify themselves as bicyclist in relation to other cyclists and road users. The study is
based on the theory of social constructionism and looks at identity as a social construction. To answer
the research questions of the study ten semi-structured interviews with cyclists aged 20-70 years have
been made. The positive feelings that comes from cykling are autonomy, freedom and pleasure that is
balanced against the more negative feelings like resistance, fear, that bicycling becomes hard and dull.
An important conclusion is that cyclists require some kind of autonomy to ride at all. Furthermore, the
bicyclists identify themselves by seeing themselves as road users on their bikes as opposed to
bicyclists who are engaged in training and sports. It is the study’s second significant conclusion; to see
itselfs from a road users perspective, emphasizing inclusion with other road users as a bicyclist instead
of seeing oneself as excluded. In interaction with other road users, it is sought to be perceived as a
good bicyclist who shows regard, observes rules and is not in the way of other road users. The cyclists
avoid being perceived as bad bicyclists who are opposed to the good cyclists and who instead wants
others to get out of the way (!) for the cyclists. The third conclusion is that cyclists can make rule
violations by means of agreements in traffic with other road users if it takes place with consideration,
respect and eye contact with the other road users without being perceived as bad bicyclist. The way to
behave in traffic falls back on the perception of the bicycle and the purpose of bicycling whether it is
for fun or transport and if the bicycle is considered a vehicle or more similar to a pedestrian. The
bicyclists in the study balance between the two perceptions, to see the bicycle as a vehicle or a
pedestrian, which opens up for possibilities and choice of roads, but also greater adaptation to their
respective identities, as the bicycle does not have one's own.
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1. Inledning

| det hér kapitlet ges en forsta presentation av uppsatsens amne och innehall. Forst presenteras en
fiktiv inblick i cyklistens vardag. Darefter lyfts perspektivet utifran tidigare forskning till samhallsniva
och cykelns potential som I6sning pa samhélleliga problem. Kapitlet avslutas sedan med att beskriva
anledningar till att cykla eller inte med fokus pa vem individen blir pa cykel och vilken kunskapslucka
som uppsatsen har till syfte att fylla.

En inblick i cyklistens vardag

Tut. Tut. Tut. Klockan ringer 07.00. Jag slar upp 6gonen och det forsta jag tanker pa ar om jag
verkligen ska cykla till jobbet idag. Det vore skont att fa sitta pa bussen istéllet och inte beh6va
anstranga mig eller annu mer bekvamt, att fa aka bil. Och andra sidan &r det battre for miljon att cykla
och dessutom far jag motion. Jag gor en god garning for mig sjalv och for miljon. Bra dar! Jag tittar ut
genom fonstret och ser att det ar fint vader. Om det hade regnat kunde jag haft en bra urséakt men inte
nu, det &r jobbigt att cykla i regn. Det &r Kklart att det spelar roll att jag packade ombyte och handduk i
cykelvaskor och gjorde i ordning frukost och lunchlada igar sa att jag bara skulle kunna dra ivag idag.
Da kan jag inte vika ner mig nu heller. Se sa, ryck upp dig. Det ar trots allt manga timmar som jag
spenderar pa att resa till och fran jobbet, precis som for manga i Stockholm. Da kan jag atminstone
spendera de timmarna pa ett effektivt satt.

Jag star i hissen pa vag ner till kallaren. Jag har en ganska vanlig cykel som jag kan ta mig fram pa.
Det ar ingen racercykel som &r sa populart just nu men min cykel duger. Den é&r alltid redo, precis nar
jag vill. Borde jag ha cykelskor och cykelbyxorna pa mig? Jag ager trots allt det men samtidigt sa
kommer jag se ut som en “riktig” cyklist d& och jag kdnner mig inte som en riktig cyklist eftersom jag
bara ska ta mig till jobbet. Da kanske andra trafikanter tanker att jag cyklar for sakta for att vara en
“riktig” cyklist. Nej, jag kor vanliga gympaskor och traningsbyxor, det r mer avancerat n
vardagsklader eftersom jag kommer att svettas men dnda inte supersportigt. Lagom alltsa. Jag tar
hjalmen ocksa ifall att nagon jag kanner ser mig annars kommer de bli arga pa mig att jag inte har
hjalm. Jag sjalv upplever inte att jag behdver hjalm pa korta strackor men pa langre strackor och i
trafik brukar jag ta hjalmen. Jag ar egentligen mest radd for att ramla.

Forsta tramptaget. Andra tramptaget. Nu &r jag igang. Hoppas att jag inte far punka. Det kanns faktiskt
bra att fa anvanda kroppen. Det har far mig att vakna till genom att jag far frisk luft och dagsljus.
Trampar, trampar och trampar. Det paminner om mindfulness, att fa vara ensam har pa gang- och
cykelvagen. Jag och cykeln. Jag tar genvégen mellan husen och slingrar mig for att komma snabbare
fram. Det ar jag som bestammer dver min cykel och var vi ska rulla. I den langa nedférshacken
trampar jag lite extra for att fa sa snabb fart som majligt eftersom det pirrar i magen som nar jag aker
karusell. Det blaser i haret och jag kanner mig fri som en fagel. Jippi! Den har kénslan &r vad jag
kallar flow. Jag bara svischar forbi hela bilkén lite langre bort. Men. A nej! Spann magen, hall i dig.
Hall i dig! Vilken tur jag hade, jag holl pa att halka pa rullgruset som de inte hunnit sopa bort efter
vintern och det &r inte helt latt att upptécka alla potthalen i asfalten heller ska jag saga! Det ar béast att
jag bromsar farten. Wrrroooom! En snabb cyklist for forbi mig med racercykel, utrustning och hela
“koret”. Tank om jag skulle vara en san dér snabb cyklist.



Typiskt. Jag ser en hund langre fram med sin husse. Kopplet ligger som en stopplina mellan husse och
hunden som gar pa vardera sidan om végen. Pling, pling! Pling pling! Min ringklocka gar pa hogvarv
men vad spelar det for roll nar husse har horlurar i 6ronen. Nér jag kommer tillréackligt nara hoppar
husse 4t sidan, néstan ner i diket och drar &t sig hunden. Nu tianker sikert husse “Jéakla cyklist, kommer
hér i all vdrldens fart och héller pa att kora 6ver min hund!”. Jag ler och gor en vénlig gest for att
forsoka uppratthalla bilden av en god cyklist. Jag bromsade faktiskt in av hansyn fast jag egentligen
ville kora pa som vanligt. Sant har far mig att vilja ha egna cykelvégar. Bilisterna far egna vagar
medan andra trafikanter far dela. Det ar bara for att det ar normativt att kéra bil, storst gar forst.
Oréttvist, tycker jag.

Snart kommer uppforshacken och om jag kampar pa i uppforsbacken kan jag nastan uppleva cykling
som traning for da blir det jobbigt pa riktigt, inte lika svettigt som spinning men anda. Val uppe
tracklar jag mig vidare, bromsar for trottoarkanter, snava kurvor och blir ibland tvungen att ta
tidskrdavande omvagar, cykla genom laskiga tunnlar eller mérka skogar som ibland innebér fler
uppforsbackar. Lite langre fram skymtar jag ett 6vergangsstalle, hoppas att jag inte behover kliva av sa
att all min fart bromsas upp. Jag tittar hoger, véanster, héger och en bil kommer. Jag balanserar pa
cykeln och hilisten saktar in, betyder det att jag far cykla nu? Okej, jag cyklar nu. Hoppas det &r okej
for dig bilisten. Vink, vink, tack sa mycket! Det &r inte alltid bilarna stannar, fast egentligen hade jag
nog vajningsplikt dar eftersom jag inte hoppade av cykeln men det brukar vara bast for bada om jag
cyklar istéllet. Det gar fortare, for alla vill ju fram fort, sa funkar det i trafiken.

Snart framme vid jobbet. Det &r bara ett litet bekymmer. Har tar cykelvégen slut helt abrupt och jag
blir tvungen att cykla pa bilvagen, vilket jag far enligt lagen men jag kan séga att det ar riskabelt. Jag
tycker det kanns som att jag kan bli pakord. Ibland haller jag mig intill kanten for att ta sa lite plats
som mojligt eftersom det kanns som att jag stoppar upp trafiken. Alla bilar bakom mig maste planera
en omkorning ifall att det kommer motande bil. Da vill jag bara hoppa av och ga ner i diket. Men det
gor jag inte, det ar for jobbigt. Samtidigt vet jag att jag ar ett fordon och har samma rétt att vara pa
bilvagen som bilisterna men ja, det kdnns inte som att bilisterna tycker det och darfor undviker jag
bilvagar nér jag kan.

Klockan. 08.30; framme pa jobbet. High five till mig! Jag tog mig hit for egen maskin. Tur att det var
fint vader idag, annars hade jag kanske Gvervagt att ta bussen. Det gar trots allt lika fort som att cykla.
Dock har jag tjanat in motionstid nu istallet. Mina kollegor pa jobbet ger mig berém for min cykling
och sager att jag ar duktig som cyklar sa langt och ofta. Det kanns bra att fa hora det men jag undrar
om de skulle sdga samma sak om jag kom med en racercykel och cyklist-klader? Skulle jag fa berém
om jag cyklade en kvart varje dag istallet for 45 minuter? Asch, jag fréagar inte utan tackar och kanner
mig stolt.

Cykeln - en universell 16sning?

Nar det talas eller skrivs om cykling beskrivs cykeln som en universell 16sning pa samhélleliga
problem (Néringsdepartementet, 2017). Anledningen till att studera cykling &r av flera skél, bland
annat i syfte att forbéattra folkhdlsan, samhallsekonomin, minska klimatutslapp, oka tillganglighet och
social inkludering samt hantera den trangsel i trafiken som uppstar i och med befolkningstillvaxt.
Fetma, dvervikt och hogt blodtryck har 6kat i Sverige under perioden 2006-2016 som i sin tur 6kar
risken for hjart- och karlsjukdomar (Folkhalsomyndigheten, 2018). Stillasittande pa fritiden och den
fysiska aktiviteten har varit oférandrad hos flera grupper. Risken &r att det fortsétter att 6ka om
ingenting forandras. Idag &r det vedertaget att fysisk aktivitet har positiva effekter pa halsan i form av
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just minskad risk for hjart- och kérlsjukdomar, diabetes och hogt blodtryck. Cykeln som
transportmedel bidrar till en aktivare livsstil och fysisk aktivitet, vilket skulle kunna motverka fortida
dod och minskad risk for ovan ndmnda risker (Schantz, 2015; Faskunger, 2008). Det i sin tur innebéar
minskade samhéllskostnader som en konsekvens av att medborgare haller sig friskare. Dessutom finns
politiska mal och ambitioner om att minska andelen bilresor och 6ka andelen cykelresor i syfte att
minska utslapp, foéroreningar och buller da cykeln ses som ett hallbart transportmedel
(Néaringsdepartementet, 2017). | och med befolkningstillvéxt blir trafikrummet trangre att samsas pa
for alla trafikanter och cykeln anses mer yteffektiv an bilen. Férutom mer yta leder en 6kad cykling till
forbattrad tillganglighet och sékerhet for alla trafikanter; motorfordon och gangtrafikanter blir mer
uppmarksamma pa att cyklister forekommer och det byggs fler gang- och cykelvagar nar vagarna inte
upplevs racka till (Elvik & Bjorskau, 2017). Det i sin tur bidrar till politiska ambitioner om att tka
social inkludering och jamlikhet (Naringsdepartementet, 2017). Det finns saklart andra satt att beméta
samhéllsproblem pa och cykeln bor ses som ett av dem och det som denna uppsats avgransar sig till att
handla om. Om cykling &r ett bra alternativ ar det relevant att veta varfor méanniskor &ndock inte véljer
att cykla samt varfor de som cyklar véljer att gora det.

Att cykla eller inte

Databrist ar ett stort problem i undersékningar om resvanor (Eriksson, 2009; Trafikanalys, 2017). En
del statistik visar pa att cykling 6kar (Miljobarometern, 8 maj 2018) medan statistik som stracker sig
tillbaka till 90-talet visar att cykelresorna inte nar upp till samma nivaer som det var da (Trafikanalys,
2015). | viss statistik som presenteras star cykeln inte som ett sjalvstandigt trafikslag utan klumpas
ihop med gangtrafikanter (se undersokning av Trafikanalys, 2017). Detta férekommer inte bara i
undersékningar utan aven i nationella transportplanen (Trafikverket, 2017a). | infrastrukturen delas
oftast gang- och cykelvagen mellan gangtrafikanter och cyklister. Vidare raknas cykelbana som
tillbehor till vag, i vaglagen, vilket staller krav pa hur cykelbanorna far byggas som gor att de inte kan
byggas i lika hdg utstrackning som det efterfragas (Trafikverket, 2017b). Denna del kommer inte
beroras mer ingaende i uppsatsen men det kan fa betydelse for hur cykeln uppfattas av andra
exempelvis som gaende eller fordon.

Forskning om anledningar till att cykla ar ofta for halsans skull eller for att det &r en trivsam
upplevelse (Eriksson, 2009). Att cykla kan ses som ett billigt alternativ som ar flexibelt, gar snabbt
och &r miljovanligt &ven om miljo inte visat sig vara det huvudsakliga skalet till varfor ménniskor
cyklar (Niska, 2007). Att cykla forknippas ofta med gladje och rorelsefrihet, att kunna vara oberoende
andra och réra sig fritt (Aldred, 2010). En del cyklister podngterar cyklingens naturnédra upplevelse
och fart, att kunna njuta av cykelturen och att samtidigt kunna komma fram snabbt till malet. Cykling
kan ses som en del av en gemenskap. Att cykla kannetecknas da av delaktighet och aktivitet jamfort
med att 8ka bil som har en forare och ett antal passagerare som “bara” aker (ibid.). Vidare visar
tidigare studier att anledningar till att inte cykla kan vara daligt vader, langa avstand, hojdskillnader
och oséker trafikmiljo (Eriksson, 2009). En del har inte fardigheter att cykla som exempelvis bristande
balans, syn, horsel och kan kanna skam av att ramla pa offentliga platser och undviker darfor cykling
(Horton, 2007). Vidare beskrivs det att en del cyklister upplever radsla for att ramla eller skada sig
men ocksa att framsta som okunnig infér andra, ovaltranad eller att cykla pa en cykel som ar
avvikande exempelvis om den ser for ’sportig” ut. Andra kédnner sig inte tillrackligt duktiga pa att
reparera och meka med sin cykel och véljer darfér bort den (ibid.). Vissa cyklister beskrivs vara rddda
for trakasserier, hot och vald i trafiken som visat sig forekomma mellan bilister och cyklister



(Balkmar, 2014). Aven om cykling av vissa anses billigt behovs ekonomi och motivation att kdpa en
cykel och en vilja att cykla (Faskunger, 2008). Vid arbetspendling beh6vs mojlighet att Iasa och
parkera cykeln for att minska stoldrisken samt omkladningsrum vid malet om cyklisten blir svettig
(ibid.). Aven om det finns cykelvagar betyder det inte per automatik att manniskor valjer att cykla dar
utan cykelanvandning paverkas ocksa av upplevd kontroll 6ver cykeln, attityder och den sociala
miljons inverkan pa upplevelsen (Eriksson, 2009).

Att vara cyklist

En cykel ar inte bara en cykel utan tillskrivs mening utifran cykelns anvandningsomrade och
forestéliningar om cykeln; cykelns identitet (Aldred, 2013). Det varde eller mening som tillskrivs
cykeln kan fa betydelse for den egna identiteten vid anvandning av cykeln och identiteten som cyklist.
Identiteten som cyklist bor i sin tur forstas i relation till andra fardmedel och trafikanter, enligt Aldred
(2013).. Det beskrivs vara i interaktionen med andra trafikanter som cyklisten skiljer sig fran eller
identifierar sig med andra trafikanter. Individer interagerar i trafiken och l&r sig om varandra som
trafikanter, vem som &r vem och vad som ar vad. | trafikutrymmet och andra kontexter eller kulturer
skapas och aterskapas beteenden och normer som formar identiteter (Fiissl & Haupt, 2017). Olika
fardmedel har utifran forestallningar om dem mer eller mindre makt eller status i trafiken. 1 tidigare
studier anses bilen vara normativ pa vagen och sjalvklar i manga samhallen, det &r ocksa darfor det
funnits och finns intresse att studera cyklister i trafikmiljo (Flssl & Haupt, 2017; Aldred, 2013;
Balkmar, 2014, Skinner & Rosen, 2007). Det ar av betydelse att forsta identiteten som cyklist inom
samhélleliga forutsattningar och da exempelvis mot bakgrund av infrastrukturen samt den historiska
trafikplaneringen och tidigare eller nuvarande forestallningar om cykling och cyklister.

Kunskapslucka

Tidigare svenska studier och sammanstéllningar om cyklister beror: cyklisters utsatthet for vald och
hot i stadsmiljo (Balkmar, 2014), cyklisternas olycksrisk och faktiska skador (Thulin & Niska, 2009;
Niska & Eriksson, 2013), fardmiljons betydelse fér den upplevda hélsan (Schantz, 2015) och om
anledningar till att cykla eller inte (Eriksson, 2009) for att nAmna nagra exempel. Mot bakgrund av den
mediala rapporteringen som rapporterat en 6kning av antalet cyklister frdmst i Stockholm innerstad
och dess konsekvenser i form av 6kad irritation pa cyklister har cyklister i innerstaden studerats
(Miljobarometern 2018 8 maj; DN, 2017 6 maj, Balkmar, 2014). Det finns daremot vad jag vet, fa
svenska studier om identiteten som cyklist och studier om cyklister i fororter till stora stader.

Trots att det finns kunskap om cyklisters identitet internationellt skiljer sig studiernas resultat
beroende pa den kontext cyklisten befinner sig i och de forestallningar som finns om cyklister (Aldred
& Jungnickel, 2014). Det vore darfor intressant att studera cyklistens identitet i en svensk kontext. Det
ar den sociala miljons inverkan pa upplevelsen, forestallningar, normer och attityder om cykling och
framfor allt identiteten som cyklist, som uppsatsen kommer att underséka narmare (se kapitel 5:
Syfte). Studiens resultat kan bidra med kunskap om hur cykeln som fardmedel kan uppfattas som
positivt eller negativt for individens identitet. Det i sin tur kan anvéandas i syfte att forsta varfor
manniskor valjer eller inte valjer att cykla. Kunskapen kan ocksa anvandas i syfte att forbattra
forutséattningarna for olika fardmedel, hur de portratteras i policyer, hur de tilldelas utrymme i den
fysiska infrastrukturen samt skapa reflektion kring producerandet av identiteten som cykilist.



2. Bakgrund

I det har kapitlet beskrivs hur cykeln och cyklister historiskt har marginaliserats i trafikplaneringen
och inte integrerats med annan trafik i planeringen. Vidare ges en 6verblick av cykelns mangfald av
anvandningsomraden som utvecklats i och med att cykling som traning blivit vanligare. Det i sin tur
har betydelse for forestallningar om vad cykling ar och vem som ar cyklist.

Cykelns roll i trafikplanering

Mellan aren 1930-1970 beskrivs Stockholm som en anti-cykel stad som marginaliserar cykeln i
trafikutrymmet (Emanuel, 2012). | och med modernisering och urbanisering efter andra varldskriget
nedprioriterades cykeln och bilen ansags istéllet vara framtidens transportmedel. Det blev vanligare
med trafikseparering i syfte att 6ka sakerheten. Fokus pa sikerheten paverkade tillganglighet och
bekvamlighet negativt for cyklister eftersom att cyklisten tilldts cykla pa gangvagarna som inte var
anpassade for cyklister. Vidare ansags cykelns roll i trafikplaneringen vara ytterst liten och cykeln
ansags ta utrymme fran annan trafik. Eftersom planerare inom samhallsplaneringen prioriterade bilen
fick cykeln anpassa sig till radande férhallanden (ibid.).

Den teoretiska grunden for hur det ska planeras for cyklister anses vara outvecklad i jamférelse med
trafikplaneringen generellt och i synnerhet i jamforelse med hur det planeras for bilen (Koglin & Rye,
2014). 1 Stockholm och manga andra svenska stader beskrivs cykeln inte vara en integrerad del i stads-
och trafikplaneringen vilket kan bidra till en obalans i maktférhallanden mellan trafikanter som kan
vara till fordel for motortrafik dar cykeln istallet inkréktar pa vagen (Koglin, 2015). Motsatsen
beskrivs finnas i Kdpenhamn dér cykeln istallet & en del av trafikplaneringen vilket skapar en jamnare
maktbalans mellan olika trafikanter som har forstaelse for “varandras vagar” i trafiken (ibid.).

Enligt tidigare forskning har det funnits policyer om att 6ka cyklingen sedan 90-talet men att
policyerna inte realiseras i praktiken (Aretun & Robertson, 2013). Istéllet betonas att framkomligheten
for bilar okar vilket kan ha att géra med att framjandet av cykling i viss man har handlat om att bygga
ut befintliga cykelvagnat och forbattra cykelinfrastruktur pa glesbygd och pa platser som ar anpassade
for biltrafikens malpunkter. Cykelns integrering med annan trafik- och stadsplanering anses saknad
(ibid.). Trafikverket skriver bland annat pa sin hemsida att “Befintliga gang- och cykelvagar behover
byggas ut och det som finns behéver utnyttjas béattre.”(Trafikverket, 2017 21 juni). Hur det planeras
for cykeln kan ha att géra med synen pa cykeln som transportmedel eller nagot for nojet.

Cykeln som leksak eller som fordon

Cykeln beskrivs historiskt sett som ett billigt alternativ med hélsoférdelar och som ett satt att
transportera sig till och fran jobbet pa samt andra vardagliga aktiviteter (Emanuel, 2012). Idag anses
cykeln forknippad mer med néje och fritid (Aldred, 2015). Cykeln kan ocksa uppfattas som en
tillfallig 16sning for ungdomar som inte tagit korkort da de forvantas ga éver till motorfordon (Daley
& Rissel, 2011). Utvecklingen av BMX-cykling, cyclo-cross, mountainbike m.fl. har blivit en trend
och okat bland cyklister och icke-cyklister vilket beskrivs ha paverkat den allmanna uppfattningen om



cykling (Horton, 2007). Denna utveckling anses ocksa paverka uppfattningen om att cykling inte
nodvandigtvis sker intill vagen utan ocksa i skogen eller pa andra platser bort fran motortrafikerad
vdg. Och andra sidan har anmalningarna till cykellopp 6kat vilket jag tdnker skulle kunna ha inverkan
pa den allmanna uppfattningen om traningscyklister; att de da ar fler som cyklar pa vagen i syfte att
trana infor lopp (Rad & Ron, 21 juni 2017). | tidigare studier av cyklister anser icke-cyKklister att
cyklister ar modiga som vagar cykla i rusningstrafik (Daley & Rissel, 2011). Det &r som jag ser det ett
exempel pa att vagen inte uppfattas tillhora cyklister i samma grad som andra trafikanter i
rusningstrafik och gor att cyklister framstar som risktagare.

Aven hur cykeln portratteras i policyer kan fa betydelse for hur cykeln uppfattas. | en studie av
brittiska transport-policyer beskrivs framstélliningen av transportmedel betona anvandbarhet, nytta,
effektivitet och rationalitet (Aldred, 2015). Det handlar da om effektiva fardsatt och tidsparande. Detta
beskrivs mot bakgrund av en samhallelig kontext som prioriterar tid och snabbhet vilket kan skapa
frustration om forvantningarna pa snabbhet inte uppnas. | samma studie beskrivs tiden uppfattas som
nagot som kan tjanas in eller bytas mot nagot annat som ocksa ar vardefullt. Det jag finner annu mer
intressant som studien tar upp &r att cyklisterna anses ha mer eller mindre rétt till utrymmet pa vagen
beroende pa deras syfte med resan (ibid.). | studien exemplifieras med att socialcykling i bredd och
nojescykling kan ses som onodigt anviandande av vagutrymmet som “tar plats” och ér till nackdel for
trafikanter som vill anvénda vagen for effektivt resande. Det betonas i studien att flera cyklister
upplever cykling som bade nytta och noje i samma resa. Det forklaras vidare av att det inte bara &r i
policyer nyttoargument anvands utan cyklister kan sjalva betona nyttan med att cykla for hélsans skull
i form av att det sparar tid som en del cyklister annars skulle spendera pa gymmet. Att prioritera fart
och effektivitet i transport-policyer kan skapa en annan form av marginalisering dar snabba cyklister
far foretrade till vagen medan cyklister som prioriterar annat an fart blir marginaliserade (ibid.). Trots
att det finns politiska ambitioner att hja cyklandets status som transportmedel visar tidigare studier att
cykling for nojet befinner sig hogst i hierarkin utifran vad som ar acceptabel cykling (Daley & Rissel,
2011). Dérefter kommer cykling for sport och trdningens skull. Cykeln som transport beskrivs hamna i
botten och cykelbud uppfattas som minst populdra. Transportcyklism ses inte som normen i den
allméanna uppfattningen om cykling, enligt studiens resultat (ibid.).

Sammanfattningsvis beskrivs cykeln historiskt ha avskilts frdn motortrafik och istéllet ’placerats” med
gangtrafikanter utan storre anpassning for cyklisterna. Vidare beskrivs cykelns avsaknad av
integrering i trafikplaneringen vara till nackdel for cyklister som istéllet uppfattas som “inkriktare” pa
andra trafikanters vagar. Det finns ambitioner om att 6ka cyklingen men nar de ska realiseras i
praktiken byggs befintliga gang- och cykelvagar ut som ar anpassade for bilistens malpunkter.
Fortsattningsvis har cykelns anvandningsomraden breddats vilket beskrivs ha paverkat den allmanna
uppfattningen om cykeln som leksak eller fordon; for nje eller transport. Det i sin tur kan ha
betydelse for om cykeln anses ha ratt till vdgen eller om cykeln bara &r i vagen. Slutligen och som &r i
fokus for denna uppsats ar att forsta hur cyklisternas identitet formas i interaktion med andra
trafikanter, mot bakgrund av den kunskap som presenterats i detta kapitel.



3. Tidigare forskning

I det har kapitlet tas tidigare studier upp som undersokt férestallningar om cykling och cyklister samt
identiteten som cyklist. | brist pa svenska studier har jag sokt och refererat till brittiska studier som
historiskt beskrivs ha haft en liknande utveckling av trafikplaneringen som i Sverige dar cykeln varit
marginaliserad (se Horton, 2007).

Cykeln ar bra men cyklisternas beteenden ar
daliga

Mot bakgrund av den mangfald av anvandningsomraden som cykeln kan ha finns det inte heller en
entydig uppfattning om cyklister. Tidigare forskning visar pa att, beroende pa hur vanligt
forekommande det &r med cyklister i en kontext eller ett samhalle kan cyklisterna “smélta in” eller
“sticka ut” (Aldred & Jungnickel, 2014). Nar cykling upplevs vara vanligt forekommande i ett
samhalle uppfattas cykling vardagligt, normalt och accepterat. | samhallen dér cykling inte upplevs
vanligt forekommande kan cyklingen uppfattas vara exkluderad pa ett synligt satt som far cykling att
framsta som coolt och exotiskt istallet for vardagligt och vardsligt. Samtidigt kan attityder och
beteenden mot cyklister vara mer aggressiva eller negativa nar cyklister férekommer mer séllan i ett
samhalle (Skinner & Rosen, 2007). | andra kontexter kan det vara tvartom i, att aggressiviteten okar i
och med att cyklisterna dkar vilket har att géra med ett 6kat antal trafikanter som ska konkurrera om
samma trafikutrymme (Balkmar, 2014). Nar konkurrensen om vagen 6kar och olika trafikanter ska
samsas kan hastigheten bli ett problem. Gangtrafikanter anser da att cyklister cyklar snabbt férbi och
cyklister anser att bilister kor for nara och for snabbt forbi dem (Daley & Rissel, 2011). Negativa
uppfattningar om cyklister har visat sig i tidigare forskning vara att cyklister uppfattas som
oberakneliga, hansynslosa, ignorerande, sarbara och farliga i trafiken (Emanuel, 2012; Balkmar, 2014;
Daley & Rissel, 2011, Aldred, 2013). Att cyklister framstalls som regelbrytare kan forklaras av att
trafikreglerna inte ar anpassade till cyklister eller att det inte alltid ar markerat var cyklisten far eller
inte far cykla som skapar otydlighet (Bjorklund, Forward, Janhall & Stave, 2017). Cykeln kan ocksa
uppfattas som en symbol for halsa, anti-konsumtion, trender och relaterat till hallbarhet (Fussl &
Haupt, 2017; Aldred, 2010). Aven om cyklandet i sig ofta uppfattas som positivt, roligt och
miljovanligt har studier visat att negativa beteenden hos en del cyklister kan ha en negativ betydelse
for den allménna uppfattningen. Detta har visat sig tydligt hos icke-cyklister (Daley & Rissel, 2011).
Sammanfattningsvis ser jag att tidigare studier handlar om att cykeln beskrivs som nagot bra medan
cyklister beskrivs som nagot daligt. Utifran att den har uppsatsen fokuserar pa identiteten som cyklist
ar det inte bara andras uppfattningar om cykeln och cyklister som kan forma identiteten utan den egna
upplevelsen av att cykla kan ha betydelse for identitetsskapandet (Stier, 2003).

Den egna upplevelsen av radsla och trygghet

I tidigare forskning beskrivs att cyklister upplever sig sjalva som sékra och ansvarsfulla cyklister och
bilister medan de upplever andra bilister mindre palitliga och &nnu mindre andra cyklister (Skinner &
Rosen, 2007). Att vara bade bilist och cyklist anses inte vara ndgot som skapar identitetskris utan
uppfattas snarare skapa en storre forstaelse for olika trafikslag. Det har visat sig att mer erfarna
cyklisterna inte upplever radsla eller otrygghet i samma utstrackning som mindre erfarna cyklister
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(Daley & Rissel, 2011). Vidare beskrivs att radsla eller trygghet kan férutom erfarenhet ha att géra
med végval, utrustning som belysning, hjalm och synliga kldder samt hur cyklisten hanterar sin cykel
pé vagen. Radslan och erfarenheten av att cykla gar hand i hand med tidigare studier som visat pa att
upplevd makt, kontroll och sjalvfortroende i trafiken har betydelse for beteenden och uppfattningen
om sig sjalv som cyklist (Aldred, 2013; Fissl & Haupt, 2017). Cyklisters identitetsskapande kan
forstas bland annat utifran att “byta sida”; att se sig sjélv som cyklist utifran bilistens perspektiv
istallet for att se sig sjalv utifran andra cyklisters eller gdendes perspektiv (Flssl & Haupt, 2017).
Detta perspektivbyte har uppmarksammats i de tidigare studierna da bilistens perspektiv beskrevs som
det dominerande perspektivet att utga ifran till skillnad fran gaende och andra cyklisters perspektiv.
Ytterligare betydelse for identiteten som cyklist kan vara den generella 6kningen av cyklister i
samhallet som beskrivs framstalla cykling som populért och efterstravansvért (Flssl & Haupt, 2017).
Andra aspekter som kan utmérka en cyklist som “cyklist” &r sittet att kla sig (Aldred, 2013).

Klader, utrustning och beteenden

Upplevelse av trygghet eller radsla, stolthet eller skam beskrivs bland annat komma till uttryck genom
cyklisternas anvéndande eller icke-anvandande av utrustning nér de cyklar och sattet de beter sig i
trafiken (Aldred, 2013; Fussl & Haupt, 2017). | tidigare studier beskrivs forestallningarna om cyklister
ha betydelse for sattet cyklister klar och beter sig, beroende pa om forestallningarna ar positiva eller
negativa. Tva forestallningar som beskrivs vara negativa kommer till uttryck i en tidigare studie av
Aldred (2013), ”den alltfér kompetenta” och ”den inte tillrdckligt kompetenta cyklisten”. Den alltfor
kompetenta cyklisten portréatteras som hardcore cyklist, ikladd sportiga klader och utrustning samt
uppfattas vara véltrénad och cyklar mer eller mindre varje dag. Den inte tillrackligt kompetenta
cyklisten framstélls som att inte ha belysning, cyklar i bredd, har inte hjalm, bryter mot trafikregler,
uppfattas vara risktagande och cyklar mitt i vagen (ibid.). | andra studier forekommer den daliga
cyklisten” och som liknar séttet ’den inte tillrickligt kompetenta™ cyklisten beskrivs pa och likasa
anvandningen av lycra och valet av cykel beskrivs signalera sportighet och seriositet (Daley & Rissel,
2011).

Andra typer av cyklister som férekommer i tidigare studier &r bland annat ’den ansvarsfulla”,
“livsstilscyklisten”, “pendlingscyklister” och ”hippy-go-lucky” (Gatersleben & Haddad, 2010). Den
“ansvarsfulla” cyklisten beskrivs som en cyklist som visar hdnsyn och dr uppmérksam pa andra
trafikanter, foljer trafikregler, anvénder reflex och belysning, stannar vid trafikljus och &r trevlig mot
andra trafikanter. Sannolikheten att den “ansvarsfulla” cyklisten cyklar pa trottoaren, anviander en
BMX, lyssnar pa musik, roker samtidigt som han eller hon cyklar samt inte har rad med en bil beskrivs
som mycket lag sannolikhet. ”Livsstilscyklisten” beskrivs som en cyklist som gillar att cykla overallt,
lange och ofta, spenderar mycket tid och pengar pa att cykla, anvander lycra, cykelskor och hjalm och
uppskattar adrenalinet som kommer av cyklingens hoga hastighet. Vidare beskrivs “livsstilsscyklisten”
som en valtranad person som cyklar for att halla sig i form, cyklar for miljon och for valgorenhet och
uppfattas oftast vara med i en cykelklubb. ”Pendlingscyklisten” framstélls som en ung, vélutbildad,
bestdmd och snygg cyklist som pendlar med cykeln i alla vader. Slutligen, cyklisten som bendmns
“hippy-go-lucky” ér en cyklist som cyklar till vardags for att utrdtta d&renden som shopping, har inga
speciella cykelklader eller utrustning utan “’vanliga” klader, &r trevlig, visar hinsyn och dr oftast en
kvinna. (ibid.)

Enligt tidigare forskning finns det flera satt att framstélla sig sjélv i interaktion med andra trafikanter
(Fussl & Haupt, 2017). Obalans i maktforhallandet mellan cyklister och bilister kan hanteras genom



diverse strategier under interaktion som exempelvis att cyklisten latsas som att han eller hon inte ser
bilisten eller véljer att inte véja for bilisten i syfte att osynliggora bilisten. Alternativt kan cyklisten
ocksa synliggora sig sjalv som cyklist och aktivt starka rollen som cyklist pa vagen. Cyklister som
anpassar hastigheten till trafiken beskrivs uppleva ett flow och kontroll éver situationen. En annan
strategi for att hantera radsla kan vara att hoppa av cykeln och pa sa sétt transformera sig till
gangtrafikant som cyklist. Att tanka rationellt dar risk, sannolikhet och konsekvenser 6vervags eller att
inte lita pa andra trafikanter och vara extra forsiktig kan minska upplevda risker i trafiken. For att
inspirera till en positiv uppfattning om cyklister kan cyklister medvetet uppfora sig i trafiken, nastan
overdrivet i syfte att framsta som representanter for alla cyklister. Andra cyklister kan framstalla sig
som kompetenta och specialister” genom anvéndningen av utrustning och klader som beskrivits ovan.
Strategier for att inspirera bilisterna kan bland annat att vara att pavisa cykelns férdelar, hur njutbart
och hérligt det ar att cykla och vad bilisten i bilké gar miste om (ibid.).

Sammanfattningsvis beskrivs forestallningar om cyklister vara negativa som exempelvis att cyklister
bryter mot regler, cyklar for snabbt och visar inte hansyn. Cykeln i sig uppfattas ofta som nagot
positivt och roligt. Sjalva upplevelsen av att cykla beskrivs handla om rédsla och trygghet som kan
hanteras genom diverse utrustning och kl&der i syfte att synliggdra sig som cyklist eller att inte
utmarka sig som cyklist. Flera identiteter framkommer i tidigare studier som beskrivs vara relaterade
till klader, utrustning, upplevelse och interaktionsstrategier samt som ocksa beskrivs ha att géra med
makt och kontroll som cyklist pa vagen. Den har studien bidrar med en ny kontext, en svensk kontext
med cyklister som cyklar i fororter och det ar intressant om liknande forestallningar finns dven hér.



4. Teorl

I det har kapitlet beskrivs de teorier som understddjer besvarandet av uppsatsens syfte och
fragestallningar. Inledningsvis beskrivs vetenskapsteoretiska utgangspunkter och darefter mer specifik
teori om identitet och avslutningsvis hur makt och normer far betydelse for identitet.

Social konstruktionism

Foresprakare av social konstruktionism menar att forstaelsen for samhallet, fenomen, kategorier och
foreteelser &r socialt skapade och revideras standigt i social interaktion (Allwood & Erikson, 2017).
Meningsskapandet om den sociala omgivningen och objekt i den anses inte existera oberoende sociala
aktorer. Exempelvis &r ett trad, en sten, en manniska sprakliga benamningar som tillskrivits mening
och innebdrd av manniskor i interaktion. For att fa kunskap om den sociala omgivningen eller
verkligheten behdver forskaren vanda sig till de sociala aktorerna och spraket. Det ar viktigt att
betonade att det &r sjalva forstaelsen for den sociala verkligheten som &r socialt konstruerad och
resultat av kommunikationsprocesser i den kontext individen lever i. Verkligheten anses inte vara en
fantasi som gar att konstruera bort men daremot kan den mening och innebérd som produceras och
tilldelas olika objekt och tankar eller manniskor férdndras genom nytt meningsskapande i interaktion.
Foresprakare av social konstruktionism beskriver att teorin eller séttet att se pa varlden har till syfte att
synliggora forestallningar om verkligheten, asikter, varderingar och beteenden och dess koppling till
hur de har konstrueras och eventuellt fortfarande konstrueras. Den verkliga existensen av en yttre
verklighet ar pa sa vis inom perspektivet social konstruktionism inte ifragasatt. Det handlar istéllet om
hur sattet att se pa omgivningen far betydelse for manniskor och deras forstaelse. Manniskor forstar
endast sa langt spraket och forstaelsen om omgivningen eller verkligheten réacker, s.k. epistemologisk
idealism. (ibid.).

Objektivitet

Kritik mot socialkonstruktionismen beskrivs vara att den inte kan forutsdga och predicera, vilket
foresprakare for perspektivet menar inte ar syftet utan snarare att befria manniskor fran invanda
tankesétt (Allwood & Erikson, 2017). En annan kritik mot perspektivet handlar om att ifragasattandet
av sociala konstruktioner bidrar till nya konstruktioner som vérderas som béttre eller sémre utan att
objektiva kriterier faststallts for vad som &r bra eller daliga konstruktioner. Om allt anses vara socialt
konstruerat bor &ven kriterierna uppfattas som konstruerade och inte objektiva.
Socialkonstruktionismens styrka handlar om att producera kunskap som ska verka frigérande for
individer men beskrivs &ven kunna anvandas for att producera kunskap om det stabila inom samhallet.
Ett ytterligare problem med idén om att “allt &r konstruerat” beskrivs vara att dven teorin anses
konstruerad. Det socialkonstruktionistiska synséttet bor anvéndas for att diskutera och synliggéra vilka
konstruktioner som blir normerande och varfor, samt hur alternativa konstruktioner skulle kunna
vérderas (ibid.).

Diskurs och relativism

Diskursen beskrivs som séttet att tala om nagot, sociala forvantningar pa hur och vem som ska tala
eller handla och vem som inte far det (Allwood & Erikson, 2017). En diskurs, en forestallning om
nagot, anses ocksa handla om makt och vem som har makt eller inte. Makten beskrivs inte tillndra en
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individ utan handlar om forestallningar som anses vara mer ratt eller fel i allménhetens égon och som
kan fa betydelse for hur allmanheten véljer att tanka, tala eller bete sig. Inom perspektivet social
konstruktionism undersoks diskurser i syfte att forsta sociala konstruktioners uppkomst och
producerande. Bade social konstruktionism och diskurs kan tillsammans placeras inom synsattet som
benamns postmodernism, enligt Allwood och Erikson (2017). Forfattarna beskriver att foresprakare av
postmodernism anser att sanning blir meningsfullt i en kontext. Att sanning bedéms utifran den som
uttrycker sanningen eller pastaendet, vilket de menar kan forstas som att sanningen forhandlas i den
situation sanningen uttrycks. Vad som varderas som efterstravansvart och sant ar da relativt kontexten,
synsattet beskrivs alltsd vara bade kunskaps- och varderelativt. Kritiken mot postmodernister handlar
om att allt anses vara relativt och darmed ar det svart att tala om en sanning som ska utveckla
samhallet. Kritiken besvaras med att det istéllet for en sanning bor talas om flera olika synsatt eller
perspektiv som ifragasatter sattet att tinka om samhallet (ibid.).

Identitet

Det gar att anlagga olika perspektiv pa identitet som far betydelse for hur identitet forstas och tolkas.
Det essentialistiska perspektivet pa identitet betonar individens inre egenskaper och forutsattningar for
utvecklingen av identiteten (Stier, 2003). Identiteten upplevs da objektiv, medfédd och anses utgoras
av en “kdrna” som sedan byggs pa under livets skeenden. Inom det essentialistiska perspektivet anses
individen ha en sann natur, en essens, som finns hos alla individer (Lenz Taguchi, 2014). Inom
psykologin talas det om “jaget” och “sjélvet” och identiteten kan da forstds som en individuell
egenskap. Perspektiv som hanfors till social konstruktionism skulle istéllet forklara identitet som
socialt konstruerad av manniskor i interaktion (Stier, 2003). ldentiteten beskrivs bli till” genom
sprakliga benamningar och uttryck som tillskrivs mening och innebdrd. Det postmoderna synsattet
uppfattas ta identiteten ett steg langre och foresprakare av postmodernism anser att det inte finns
nagon “fast” identitet alls utan identiteter beskrivs vara standigt forhandlade, dynamiska, féranderliga
och osékra (Stier, 2003). Da jag i uppsatsen vill undersoka cyklisters identitet i interaktion, i en
trafikerad kontext kommer det socialkonstruktionistiska och postmoderna synséttet pa identitet
appliceras vilket innebar fokus pa sjalva identifieringen med eller avstandstagande fran andra, och
forhandlingen av identiteten dér identiteten “blir” till istéllet for att den “4r”. Identiteten ar
kontextbunden till de ssmmanhang den forhandlats fram i och kan variera mellan olika sammanhang.
Intresset faller pa vem individen 6nskar att vara eller inte vara samt hur identifieringen och den sociala
positioneringen gar till. Det finns ingen entydig definition pa vad som menas med identitet eller vad
det & men jag anser att Jenkins (2014) fangar komplexiteten i identitetsskapandet som sker i
interaktion och d&r meningsskapande, 6verenskommelser, férhandling och kommunikation blir
betydelsefulla for identifikationen:

Identifying ourselves or others, is a matter of meaning, and meaning always involves interaction:

agreement and disagreement, convention and innovation, communication and negotiation. (Jenkins,
2014, s.18).

Likhet och skillnad till andra skapar mening i form av social
positionering

Identiteten beskrivs bli meningsfull i relation till nagon eller nagot annat (Stier, 2003). Identiteten kan
vara sjélvdefinierad med utgangspunkt i hur “jag &r” och uppfattar mig sjdlv. Identiteten kan ocksé
vara utifrandefinierad med avstamp i hur “han eller hon dr” och handlar om hur andra identifieras.
Liknande anses gélla for kollektiva identiteter som definieras utifran hur “vi ar” eller hur “de &r”. Bade
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hur individen definierar sig sjalv och definieras av andra kan ha betydelse for identiteten, enligt Stier
(2003). Att identifiera sig med nagot beskrivs samtidigt innebara ett avstandstagande fran
identifieringen av nagot annat. Det &r just skillnaden, gransdragningen till andra som anses skapa
mening for den egna identiteten. Genom att forsta vilka andra ménniskor ”&r” forstar individer ocksa
vilka ”de” sjélva &r, identifieringen beskrivs alltsd vara en existentiell orientering, en ontologisk
trygghet, om vad som ar vad och vem som &r vem och en forutsattning for att vara i och forsta varlden.
Att inte ha ndgon identitet anses vara férédande och ett hot mot individens existens (Stier, 2003).
Identifieringen med eller avstandstagande fran andra individer ar av stor betydelse for uppsatsens
resultat och bor ses om en “kiirna” till hur resultatet analyserats, vilket jag kommer aterkomma till i
kapitel 6 om metod.

Identitetsskapandet, likheter och skillnader till andra anses ske genom att positionera sig sjalv och
andra socialt (Lenz Taguchi, 2014). Det handlar om att positionera sig eller bli positionerad utifran
radande diskurser och idéer. Huruvida individer kanner identifikation med eller avstandstagande fran
olika identiteter anses bero pa identitetens uppfattade varde utifran samhalleliga, kulturella men dven
personliga normer och varderingar. Dessutom betonas att betraktarens perspektiv har betydelse.
Beroende pa fran vilken synvinkel betraktaren ser pa omgivningen eller fran vilken synvinkel
individen ser pa sig sjalv tillskrivs mening och positionering darefter. Exempelvis kan en individ
uppfattas som ambitids, noggrann med hdg arbetsmoral av vissa och som kontrollerande, stressad och
konservativ av andra beroende pa betraktaren. Det innebar att det inte ar ordet eller spraket i sig som
bar en mening utan diskurser, normer och forestallningar om ordet som ger det mening, enligt Lenz
Taguchi (2014). Identiteten bor forstas i relation till kontexten och miljoméssig omgivningen som
exempelvis namns forort, stad, region, landsbygd etc. som beskrivs ha bade en fysisk och kulturell
miljoé som anses forma identiteten och meningsskapandet (Stier, 2003). Identifikation och social
position kompletterar varandra som jag ser det, identiteten placeras socialt i relation till andra
identiteter.

Gransoverskridande identitet

Manniskans totala identitet beskrivs utgdras av flera subidentiteter (Stier, 2003). Individen anses inga i
flera relationer och sociala positioner samtidigt, exempelvis ndmns att en individ kan vara dotter,
mamma och mormor samtidigt men inte hela livet. Det behdver inte bara handla om relationen mellan
individer utan kan dven handla om likheter och skillnader, relationer och positioner till andra utifran
exempelvis nationalitet, sexualitet, intressen m.fl. (ibid). Den sociala positioneringen och
identifieringen beskrivs bero pa vilken diskurs, identitet eller kategori som dominerar i ssmmanhanget
(Lenz Taguchi, 2014). Individen anses kunna vélja att positionera eller identifiera sig pa ett visst sétt i
syfte att erhalla makt, trygghet, bli omtyckt eller liknande medan i en annan situation med andra
manniskor kan individen positionera sig pa ett annat satt. Gransen mellan olika identiteter framstalls
pa sa vis inte definitiv utan ses som en social process dar granser formas under interaktionen (Jenkins,
2014). Exempelvis namns att en man som befinner sig bland kvinnor blir pamind om sin manlighet till
skillnad fran om flera méan hade befunnit sig i samma kontext (Stier, 2003).

Betydelsebdrande tecken och kroppslig identitet

Vi har tidigare varit inne pa sprakets roll for menings- och identitetsskapandet och spraket beskrivs
vara mer an vad som sags verbalt (Lenz Taguchi, 2014). Kroppsspraket och flera betydelsebarande
tecken som klar kroppen beskrivs kommunicera mening. Det kan vara en klanning, smink, en bil, en
individs stora skor eller ett visst marke som &r trendigt, dyrt eller billigt som “’séger ndgot” om
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individen. Det handlar exempelvis bade om att ett speciellt kladesplagg uppfattas vara fint men det ar
ocksa individen som bér klddesplagget som kénner sig fin i klddesplagget och pa sé sitt “gor” sig och
kladesplagget fint. Vilken betydelse ett kladesplagg eller annan form av betydelsebarande tecken
tillskrivs anses bero pa forestéllningar och sammanhang om tecknet men betydelsen anses ocksa beror
pa vad det satts i relation till for ord eller sammanhang (ibid.).

Spraket ar mer vad som sags verbalt och kroppen &r mer en vad den klas in i, den &r ocksa upplevd.
Individer uppfattas bade ha en kropp och styra 6ver sin kropp och samtidigt uppleva och identifiera sig
med och genom sin kropp (Stier, 2003). Foérsta intrycket av andra manniskor beskrivs ske genom
kroppssprak, alder och utseende innan nagon verbal kommunikation hunnit ske. Férutom de yttre
egenskaperna kan den inre upplevelsen i kroppen ocksa ha betydelse for identiteten och for individens
relationer till andra exempelvis ndmns upplevelsen av sjukdom, smarta, klimakteriet, utbrand m.fl. ha
betydelse for identiteten. Detsamma anses galla for upplevelsen av rummet eller platsen som
ménniskan befinner sig pa. Platsen kan upplevas som “hemma” eller “borta”, som en
“transportstracka” eller en "trivsam” plats (Stensmo, 2002).

Forestallningar om den egna kroppen bor forstas i relation till samhélleliga normer och ideal om den
perfekta kroppen, om hélsoideal och trender inom skdnhet (Stensmo, 2002). Det kan ha betydelse for
den egna och andras uppfattningar om kroppen som normal eller onormal, éverviktig eller underviktig,
tilltalande eller oattraktiv. | dagens samhalle beskrivs det vara stort fokus pa fysisk aktivitet och en
aktiv livsstil (Faskunger, 2008). Genom sattet att leva kan en identitet formedlas till den sociala
omgivningen som uppratthaller och aterskapar den egna identiteten (Stier, 2003). Kéanslan eller
upplevelsen av nagot kan forstas kroppsligt och forstaelsen av kanslan kan forstas som det sprakliga
som individer l&rt sig att bendmna ké&nslan med (Lenz Taguchi, 2014). Daremot behdver
nodvandigtvis inte alla kanslor upplevas pa samma satt &ven om de bendamns pa samma satt (ibid.).

Identitet som social avvikelse och icke-identitet

Identiteter kan forstas som socialt avvikande, pa ett positivt satt som inspirerar eller imponerar pa
andra och pa ett negativt satt som kan gora att individer tar avstand fran eller kanner sig radda att
identifieras med det negativa (Stier, 2003). Bada ytterligheterna, att kdnna sig socialt utanfor pa ett
negativt eller positivt sétt beskrivs skapa en avvikande identitet som annorlunda. Negativa identiteter
tillskrivs mening som ofta baseras pa fordomar och stereotyper fran den sociala omgivningen. Den
avvikande identiteten, det onormala, forklaras bli avvikande i en social och kulturell kontext som
definierar identiteten som avvikande, &ven om individer med avvikande identitet inte valjer att vara
avvikande. Andras uppfattning om den egna identiteten beskrivs pa sa vis forma den egna
sjalvuppfattningen. For en del individer kan den avvikande identiteten vara efterstravansvard da
individen kdnner en starkare eller tydligare identitet som avvikare, att faktiskt “bli ndgon”, kanske
ocksa unik. For att tydliggéra behover inte unicitet dvs. att vara unik handla om personliga egenskaper
utan individen som kanner tillhdrighet till en grupp och en kollektiv identitet kan fortfarande k&nna sig
unik. For andra kan den avvikande identiteten fa betydelse i form av att individen kéanner sig udda och
socialt utanfor. Anledningen till att skilja ut det onormala anses vara, mer eller mindre omedvetet i
syfte att bekrafta och definiera det som anses normalt i den sociala miljon (ibid.). Normen anses
existera i relation till avvikelsen och far sin existens fran avvikelsen (Ambjornsson, 2008). Vad som &r
normalt och onormalt beskrivs vara fordnderligt i och med samhéllelig utveckling.

En form av avvikande identitet &r den stigmatiserade (Stier, 2003). Bade kroppen och personligheter
kan stigmatiseras utifran att individen exempelvis inte anses ha tillracklig moral eller negativa
personlighetsdrag. Stigmatiserade identiteter anses vara relaterade till starka kanslor i den sociala
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omgivningen och kan tillskrivas mening och innebérd som ibland tar 6verhanden av totalidentiteten
aven om individen kan ha flera subidentiteter som inte ar stigmatiserade. Beroende pa hur individen
identifieras kan det fa betydelse for konsekvenserna; vilka resurser identiteter tilldelas eller paféljder
som féljer anses bero pa identitetens vérde eller status (Jenkins, 2014). En intressant aspekt som Stier
(2003) drar till sin spets &r tanken om icke-identiteter. Exempelvis ndmns tiggare och hemldsa som en
stigmatiserad grupp och genom att omgivningen inte soker 6gonkontakt med den stigmatiserade
gruppen anses deras identitet inte bekraftas. Om dgonkontakt istallet sokt bekraftas identiteten for
varandra vilken ocksa beskrivs innebéra empati och eventuella skuldkanslor. Denna tanke kommer jag
aterkomma till i kapitel 7, Resultat och Analys.

Normerande forestallningar

Ur ett strukturalistiskt perspektiv anses makt vara nagot som kommer utifran, en yttre omstandighet
som paverkar individen medan det poststrukturella synséttet istallet ser makt som en inre omstandighet
dar individen anammar en yttre omstandighet (Lenz Taguchi, 2014). Makten beskrivs inte som en
egenskap hos individen eller nagot individen ager utan bor forstas som relationell. Enligt det
poststrukturella synsattet forhandlas, produceras och upprétthalls makt genom individuella och
kollektiva handlingar. Foresprakare inom det poststrukturella synsattet menar att makt sker genom att
dominerande forestallningar, normer och diskurser forkroppsligas och efterlevs av individen. Makt har
enligt perspektivet historiskt forknippat med hot, vald och vapen men har alltid mer kommit att
relateras till individens anpassning till rddande normer och vérderingar. Att bli nagon eller nagot,
identitet, anses darfor handla om makt, sjalvdisciplinering och paverkan som sker i interaktion i
vardagen. Det kravs att flera individer tdnker och agerar efter en forestallning for att tanken ska bli en
kollektiv sjalvklarhet eller nagot for-givet-taget. Vidare beskrivs att makt forutséatter motstand och vice
versa. Motstandet kan vara medvetet agerande mot radande maktdiskurser men motstandet kan ocksa
forstas som en omedveten forandring av maktdiskursen genom att individer inte tanker och handlar
identiskt med tidigare handlingar, ibland kan det bli fel nér individen ténker eller handlar.
Mojligheterna att gora fel eller forandra en diskurs beskrivs 6ka ju stérre makt diskursen har eller med
andra ord ju battre individen beharskar och forkroppsligar diskursen. Att bli ndgon, ett subjekt, anses
innebara att bli producerad av normer, diskurser och forestéallningar samtidigt som det gérs motstand
mot dem (ibid.).

Sammanfattning

Det socialkonstruktionistika perspektivet innebar for uppsatsens del att cykling och cyklister ses som
sprakliga bendamningar som ges mening och innebord i interaktion. I relation till tidigare forskning far
ocksa klader, utrustning, cykel och diverse beteenden mening och innebord i interaktion. Det ar denna
mening och innebdrd uppsatsen syftar till att undersoka i syfte att forsta identiteten som cyklist. Vidare
bor individernas identitet som cyklist ses som starkt beroende av den kontext de befinner sig i.
Identiteten anses bero pa vilket perspektiv som cyklisterna betraktar sig sjalva utifran och det
perspektiv som cyklisterna blir betraktade utifran av andra (sjalvdefinierad och utifrandefinierad
identitet). Spraket som anvands for att identifiera sig som cyklist tillskrivs mening och innebérd som
bor ses som producerad och reproducerad, ibland ocksa forandrad av diskurser, forestallningar och
normer om cykling och cyklister. Sattet individer talar om sig sjdlva eller sattet de beter sig pa kan da
forstas som en forkroppsligande makt av radande diskurser eller som ett motstand mot radande
diskurser och forestallningar. Som poéangterats i teoretiska utgangspunkter ar individer aldrig bara en
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identitet utan flera (granséverskridande identitet) som exempelvis cyklist, bilist och gangtrafikant
samtidigt men att vissa identiteter anses framtrada i vissa kontexter medan andra identiteter star i
bakgrunden. Det beskrivs bero pa hur efterstravansvard och utmarkande identiteten &r i kontexten. Det
kan vara sa enkelt som att individen kanner sig som cyklist nar han eller hon cyklar. Det kan ocksa
vara lite mer komplicerat som att individen kanner sig mer eller mindre som cyklist nér individen
cyklar bland andra cyklister eller/och andra trafikanter. Det &r det har mer eller mindre, likhet och
skillnad, som den hér uppsatsen kommer att studera narmare. Jag har i bakgrund och tidigare
forskning tagit upp forestéallningar som kan finnas och som kan ha betydelse for beteenden, identiteter
och upplevelser. Aven i resultat och analys (se kapitel 7) kommer radande forestéllningar att
presenteras genom citat som sedan tolkas mot bakgrund av detta teoretiska kapitel. Den kunskap som
jag i uppsatsen dar med och konstruerar bér mot bakgrund av det socialkonstruktionistiska perspektivet
inte ses som det ”sanna” utan som synsétt att belysa upplevelsen att cykla, identifieringen som cyklist
och forgivettagandet om cyklister och cykling i trafiken.
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5. Syfte och fragestallningar

Cykeln ses som en universell [6sning och det finns politiska ambitioner om att 6ka antalet cyklister
och cykelresor i ett samhalle dar bilen & normativ. Med utgangspunkt i det bilnormativa samhallet ar
det intressant att undersoker upplevelsen av att cykla och identiteten som cyklist utifran cyklisters eget
perspektiv. Vilka identifierar sig cyklister med eller tar avstand fran och hur kommuniceras identitet i
samspel med andra trafikanter? Det kan i sin tur bidra med kunskap om vilken roll cyklister tilldelas
eller identifierar sig med i trafiken. Det har formulerats i ett syfte och tre fragestallningar:

Syftet ar att fa kunskap om hur cyklister upplever det att cykla i ett bilnormativt samhélle samt hur
cyklister identifierar sig som cyklist, bade i relation till andra cyklister och till andra trafikanter.

1. Hur upplever cyklister det att cykla?

2. Hur identifierar sig cyklister som cyklister?
3. Hur identifierar sig cyklister i samspel med andra trafikanter?

Definition av cyklist

Med cyklist menas i den har uppsatsen alla manniskor som kan cykla och som har cyklat nagon gang
men dar det inte krdavs nagot specifikt cykelintresse, 4gande av en cykel eller antal cyklade resor per ar
for att kallas cyklist.

Anledningen till att definitionen har valts ar i syfte att fanga en bredd av perspektiv fran cyklister som
cyklar allt fran ett par ganger per ar till varje dag aret runt. Problemet med att jamfora tidigare studier
om cyklister &r att cyklister definieras olika i olika studier (Eriksson, 2009). Det anses inte finnas
nagra riktlinjer pa vilka krav som behéver uppfyllas for att vara cyklist i en studie. De flesta individer
har lart sig att cykla sedan barnsben och skulle darfor kunna ses som cyklister. En individ som éger en
cykel skulle kunna uppfattas som cyklist, &ven om han eller hon inte har fardigheterna. Eller tvartom,
att han eller hon kan cykla men dger ingen egen cykel. En del cyklister cyklar endast under sommartid
medan andra cyKklar aret runt. Det finns aven cyklister som i andra situationer &r bilister, fotgangare
och kollektivtrafikresenarer. Cyklister har ocksa olika syften med sin cykling som exempelvis
arbetspendling, skolhamtning eller -lamning, pensionarsturer, turistguidning pa cykel, upplevelse-
cyklism eller cykling for traningens skull (Naringsdepartementet, 2017). Det beskrivs inte heller bara
finnas en sorts cykel utan flera som exempelvis elcykel, hybridcykel, trehjuling, armcykel, ladcykel,
liggcykel, racer, damcykel och system som lanecyklar. Alla dessa cyklar och cyklister med diverse
syften med att cykla definieras som cyklister i den har uppsatsen. Kritiken mot att definiera alla
cyklister som “cyklister” dr, forutom att det &r svart att jimfora olika studier dven att ’cyklister” inte
anses vara en homogen grupp och att cyklisters preferenser skiljer sig mer mellan individer, till
skillnad fran bilister och gangtrafikanter (Eriksson, 2009). Den hér studien syftar inte till att komma
fram till en definition av “cyklisten” utan istéllet hur “cyklisten” som identitet kan forstas, vilka
aspekter eller kdnnetecken som &r viktiga for identiteten.
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6. Metod

Det har kapitlet inleds med metodologiska utgangspunkter som beskriver vad som menas med att fa
forstaelse for det som studeras. Vidare beskrivs hur fragestallningarna ska kunna besvaras, hur urval
och datainsamling och databearbetning gatt till samt etiska aspekter. Kapitlet avslutas med en
metoddiskussion som tar upp fragor om uppsatsens tillforlitlighet och giltighet.

Metodologiska utgangspunkter

I den hér delen beskrivs den teori som ligger till grund for metoden. Forst presenteras vad som menas
med att forsta och darefter beskrivs hur forstaelse sker i dialog (intervju) och darefter hur forstaelse
sker i text (transkriberad intervju).

Hermeneutik

Forstaelse

Att forstd innebar enligt det hermeneutiska perspektivet att skapa mening om fenomen (Thomassen,
2015). Enligt hermeneutisk teori anses manniskor befinna sig i en vérld dér allt har en mening.
Meningen om fenomen tolkas fram utifran manniskors tidigare erfarenheter och forforstaelse som
manniskor anses ha om fenomen. Manniskan och forforstaelsen anses ocksa vara en del av en historia,
kultur och ett socialt sammanhang som beskrivs vara en forutsattning for manniskans tolkning och
forstaelse av ett fenomen. Forstaelsen ar enligt foresprakare av hermeneutik bunden till en kontext,
manniskor forstar utifran kontexten. Forforstaelsen kan vara fordomar om fenomen som ibland kan
vara en forutsattning for att tolka och forsta, i syfte att skapa mening. Kunskapen om olika fenomen
anses inom hermeneutiskt teori vara foranderlig i och med historisk, kulturell och social férandring.
Manniskan anses inte kunna stalla sig utanfor sin forforstaelse eller parantessatta den men kan
(forsoka) bli medveten om den och hur den formar de tolkningar som gors. Enligt foéresprakare av
hermeneutik gar det inte heller att forsta mer an vad forforstaelsen mojliggor. Pa sa satt beskrivs det
som att det finns fenomen i den sociala omgivningen som manniskor inte lagger fokus pa eller ser
eftersom manniskor inte anses ha kunskap eller forstaelse om fenomenen. Det ar nar manniskor stélls
infor nya erfarenheter som forstaelsen anses bil utmanad, ifragasatt eller forandrad och som kan leda
till ny, fordjupad eller bekraftad forstaelse. Forstaelsen beskrivs ske i interaktion dar det beh6vs nagon
form av input for att forforstaelsen ska ifragasattas. Motet mellan forforstaelse och ny forstaelse liknas
vid en dialog eller ett méte med nagon eller nagot (ibid.).

Forstaelse som dialog

Om forskaren endast haller fast vid sin forforstaelse kan det leda till att ingenting nytt forstas utan det
redan forstadda bekraftas (Thomassen, 2015). Nya insikter utifran vad den intervjuade sager kan skapa
intresse hos forskaren att stalla fler fragor i syfte att forsta mer eller pa ett annat sétt. Det i sin tur kan
skapa reflektion hos den intervjuade och som kan leda fram till ytterligare forstaelse. Det ar en
kontinuerlig process av att forsta varandra, dar den intervjuade och forskaren har delvis olika
forforstaelse men mots ndgonstans “pa mitten” dven om det inte finns nagon visuell mitten. Forskaren
beskrivs pa sa satt som medproducent och delaktig i det som berattas och i den kontext dar
meningsskapandet sker. For studiens del innebér det att de transkriberade intervjuerna inte bara ar
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intervjupersonernas svar utan resultatet av en dialog mellan forskare och intervjuperson samt ett
resultat mellan olika forforstaelse.

Den autonoma texten

Nar intervjun skrivs ner i text anses texten redan for-tolkad i och med samtalet texten producerades i,
samtalet mellan intervjuad och intervjuare (Thomassen, 2015). Texten bor darfor ses som sjalvstandig
i forhallande till den eller de som forfattade texten. Nar en intervju transkriberats beskrivs den forlora
en del av sitt innehall som exempelvis betoning pa ord, pauser och uppmaningar men den forlorar
aven den kontext den producerades i som exempelvis pa ett café, under en lunch eller under en viss tid
pa dygnet. For att mening ska kunna skapas om en text bor texten ses som ett sjalvstandigt objekt som
beskriver vérlden den anses vara en del av. Syftet handlar inte om att aterskapa den intention som de
som forfattade texten, intervjuare och intervjuad, hade med en text utan istéllet tolka texten som sadan
och hitta nya perspektiv att forsta texten pa och i sin tur ocksa ifragasatta den sociala omgivningen
som texten anses vara en del av. Det finns flera inriktningar inom hermeneutik om hur texten kan
tolkas och forstas exempelvis att forsta forfattarens intention med texten, att forsta forfattaren béttre an
henne eller honom sjalv eller att forsta den historiska bakgrund texten &r skriven i. Eftersom att olika
forskare kan anvanda olika perspektiv vid tolkning gar det inte att komma fram till en tolkning som &r
sann utan tolkningarna bér ses som mer eller mindre rimliga och darmed heller aldrig fullstandiga. |
den hér studien har jag valt det som bendmns som den kritiska hermeneutiken i syfte att tolka
underliggande budskap om sociala fenomen och maktrelationer som texten i sig sjalv anses synliggéra
(Thomassen, 2015).

Hermeneutisk cirkel

Texten som ska tolkas uppfattas ha olika delar, stycken, meningar och ord som tillsammans utgér en
helhet (Allwood & Erikson, 2017). Forskarens uppgift beskrivs vara att tolka texten och ge den
innebord, att forsta delarna i relation till helheten. Denna forstaelseprocess eller metod for forstaelse,
mellan forforstaelse och ny forstaelse brukar inom hermeneutiken benamnas hermeneutisk cirkel. Vad
som utgor helheten av de olika delarna beskrivs inte ha nagon given grans. Exempelvis kan ett kapitel
i en bok forstas i relation till hela boken, hela boken forstas i relation till den historiska kontext den
skrevs i, som kan séattas i relation till en annan tidsepok dar boken forstas pa nytt och sa vidare (ibid.).
For studiens del anvands den hermeneutiska cirkeln i tolkningsarbetet som analysmetod for forstaelse
dar texten fran enskilda intervjuer sétts i relation till varandra och bildar en helhet som ocksa sétts i
relation till teorier, tidigare forskning och bakgrund som bildar en stérre helhet.

Tillvagagangssatt

Induktiv ansats

Den hér studien har en induktiv ansats dar empirin styr valet av teorier som kan belysa det empiriska
materialet och ge storre forstaelse for empirin eller/och att empirin utvecklar teorierna (Bryman,
2011). Anledningen till den induktiva ansatsen &r for att jag som forskare inte pa forhand kan veta
vilka svar som intervjupersonerna ger och vad som blir mest intressant. Det &r en fordel for att nya
perspektiv kan sokas men det kan ocksa uppfattas som en nackdel eftersom att fragestallning och
uppsats skrivs fram under och efter analysen och slutligen formar en enhetlig uppsats eller studie.
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Semistrukturerade intervjuer

Som datainsamlingsmetod valdes enskilda semi-strukturerade intervjuer (se Bilaga 1). Intervjuerna
pagick mellan 45-60 minuter och genomfordes i en hemmiljo eller pa café. Férdelen med att intervjua
intervjupersonerna fysiskt istéllet for pa telefon var att kunna lasa av kroppsspraket i kombination med
vad intervjupersonerna berattade i syfte att stalla fragor eller fortydliga om det upplevdes som att det
blev missforstand. Med semi-strukturerade intervjuer beskrivs forskaren ha en intervjuguide att
forhalla sig till men ar fri att stalla frdgorna i den ordning det faller sig naturligt under intervjun och
intervjupersonen ges majlighet att utveckla resonemang och tankar (Bryman, 2011). Genom att ha
enskilda intervjuer kan forskaren sakerstalla att intervjupersonen forstatt fragorna och mer personliga
attityder kommer till uttryck. Generella nackdelar med enskilda intervjuer &r att de tar mycket tid i
ansprak och svaren intervjupersonen ger beror till stor del pa intervjuarens intervjuteknik, val av fragor
och féljdfragor samt intervjuarens uppmarksamhet pa vad som sags och inte sags (ibid.).

Tematisk analys som databearbetningsmetod

| uppsatsen anvénds tematisk analys som databearbetningsmetod. Den tematiska analysen beskrivs
lagga fokus pa vad som uttrycks mer an hur det uttrycks (Bryman, 2011). Inte heller fokuseras pa vem
som séger vad, nér och varfor. | det empiriska materialet soks teman som likheter och skillnader,
repetitioner, kategoriseringar, metaforer, sprakliga kopplingar och saknade data samt ses data 6ver
utifran den eller de teorier som anvants. Vid anvandandet av en teori for tolkning géller det att vara
uppmarksam pé verkligheten och teorin (Odman, 2007). Risken finns att forskaren valjer teori som
stammer in pa verkligheten eller att verkligheten anpassas till teorin. Nackdelen med tematisering eller
kodning beskrivs vara att materialet fragmentiseras och flytet i berattandet forsvinner (Bryman, 2011).
Tematiseringen anses ocksa ske pa olika nivaer, fran detaljerad till abstraherad. Dar kan jag uppleva
att om kodningen blir for generell ar det latt att temat blir irrelevant, darfor ar det viktigt att
abstraherade teman har grund i nagot konkret som ett citat exempelvis.

Selektivt urval

Ett satt att skapa Overensstammelse mellan forskningsfragor och urval kan vara att anvanda ett
malinriktat urval av intervjupersoner (Bryman, 2011). Fordelen &r att forskaren kan valja ut
intervjupersoner som lampligast kan formedla information som soks eller besvara forskningsfragorna
exempelvis vore det irrelevant att undersoka upplevelsen av att cykla hos nagon som aldrig har cyklat.
I den har uppsatsen har ett selektivt, malinriktat urval anvants dar variation i urvalet har sokts baserat
pa kon, alder, cykelerfarenhet och geografisk plats. Det mojliggor en bredd av perspektiv dar olika
individers tankar kan komma till uttryck. Pa grund av tidsutrymmet begransades antalet intervjuer till
10 personer boendes i fororter till Stockholm. Intervjupersonernas alder varierar mellan 20-70 ar och
konsfordelningen ar fem man och fem kvinnor. Néastan alla intervjupersoner har kérkort varav tre
intervjupersoner nyligen tog kérkort och ungeféar halften &ger en egen bil. Intervjupersonernas
cykelerfarenhet varierar fran att cykla varje dag aret runt, till att cykla under var, sommar och host
nastintill dagligen, till att inte cykla alls eller ytterst séllan nagra ganger per ar. Intervjupersonerna i
den har studien cyklar mestadels dar det inte ar sarskilt hog trafik, inte som jamforelsevis en storstad
utan de cyklar inom en férortskommun och pa landsvégar. Det &r inte heller trangt pa gang- och
cykelvagarna, mojligtvis i de centrala delarna av kommunerna. Pa flera platser saknas ocksa gang- och
cykelvégar.
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Tillvagagangssatt vid databearbetning

Intervjuerna spelades in och transkriberades i sin helhet, dock inte pauser och ord som “eh” i syfte att
spara tid. Transkribering genomfdrdes I6pande allteftersom intervjuerna holls vilket beskrivs som ett
stt att hantera data sa att den inte upplevs 6vermaktig (Bryman, 2011). Déarefter grupperades
intervjupersonernas svar grovt utifran de olika fragorna som fanns med i intervjuguiden (Se Bilaga 1).
Likheter och skillnader mellan intervjupersonernas svar samt vilka svar som inte kommit fram soktes
med hjalp av jamforelse med bakgrund och tidigare forskning. Darefter skapades teman utifran kanslor
i texten som exempelvis rédsla, frihet, jobbigt, kul m.fl. Samtidigt som intervjusvaren lastes igenom
gang pa gang soktes teorier att belysa svaren med. Nar teorin om identitet valts ut sags
intervjupersonernas svar 6ver igen men med ett identitetsperspektiv och svaren grupperades efter de
identiteter som framtradde eller tolkades fram. Det genomfordes genom att leta efter ledtradar i texten
dér cyklisterna identifierar sig med eller tar avstand fran en identitet som exempelvis “jag ar inte en
snabb-cyklist” eller “jag tar mig fram”. Aven underliggande budskap soktes i syfte att hitta
maktrelationer och efterstravansvérda ideal som exempelvis “jag forsoker visa hdnsyn” och “jag
anpassar mig efter bilarna”. Forskningsfragorna har preciserats efter att det empiriska resultatet
skrivits fram. Det empiriska materialet som inte stamde in pa forskningsfragorna, forestallningar om
cykling och identitetsperspektivet valdes bort pa grund av platsutrymme; exempelvis anledningar till
att cykla eller inte cykla och cykeln status samt intervjupersonernas cykelhistoria fran barndomen till
idag.

Etiska aspekter

Utifran Vetenskapsradets (2017) riktlinjer eller rekommendationer for god forskningssed har hansyn
tagits till intervjupersonernas rétt till information om hur personuppgifter behandlas och hanteras,
anonymitet, konfidentialitet samt information om syftet med studien och for vem den goérs dvs.
nyttoaspekten. Intervjupersonerna informerades om att det var frivilligt att delta och att de kunde vilja
att avboja fran deltagande nar de 6nskade. Intervjupersonerna fick godkanna att intervjun spelades in
och att den sedan skulle raderas efter att uppsatsen blivit godkand. Intervjupersonerna informerades
om att citat som anvands ska de fa godkanna och kommentera innan uppsatsen publiceras offentligt.
Vidare ska inte deras citat kunna hérledas till dem som personer i studien och darfér beskrivs
intervjupersonerna i studien som kvinna eller man och ungefarlig alder. Anledningen till att skriva ut
kon och alder &r for att gora resultatet mer levande dven om inte dessa kategorier analyseras. Slutligen
informerades intervjupersonerna om syftet med uppsatsen och att deras uppgifter inte kommer att
lamnas till ndgon annan forskare utan att de lamnat sitt samtycke men att handledare och opponenter
pa uppsatsen kommer att lasa den innan publicering. Uppsatsen har heller inga medfinansiarer.

Metoddiskussion

Det efterstravas inom forskning ett objektivt forhallningssatt som innebér att studien ar fri fran
varderingar, forskaren &r opartisk och tolkar det empiriska materialet forutsattningslést och mangsidigt
(Allwood & Erikson, 2017). Samtidigt beskrivs detta vara omgjligt. Precis som beskrivits tidigare bar
forskaren med sig en forforstaelse till det som studeras, som redan ar varderat och darmed intressant
att studera. Under hela processen beskrivs forskaren vara delaktig och varderande i val av
problemomrade, metod, urval, teorier, analys, intervjufragor, hur tolkning gatt till, slutsatser som
dragits m.m. Resultatet anses bero pa alla dessa aspekter. Det gar inte att undga delaktighet men
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forhallningssattet till studien bor vara objektivt och de olika de val som gjorts har jag forsokt beskriva
i uppsatsens olika delar, d&ven om allt inte gar att fa med pa grund av plats- och tidsbrist. Nedan for jag
en diskussion om vilka begransningar och méjligheter till generaliserbarhet uppsatsen har och hur
tillforlitligt resultatet kan anses vara.

Det kan vara intressant om studien kan replikeras och om den da aterge samma resultat 6ver tid for att
beddéma om resultatet &r tillforlitligt. Om en annan forskare skulle anvanda samma intervjuguide och
stalla samma fragor &r det inte sakert att lika svar hade framkommit pa grund av att foljdfragorna
formodligen inte sett likadana ut. Detta for att olika forskare har olika forforstaelse och staller darmed
olika foljdfragor beroende pa vad som &r intressant for den forskaren. Dock tror jag inte att svaren
hade skiljt sig avsevart i det stora hela om exakt samma intervjupersoner tillfragats igen. Dock kan
samma intervjupersoner ha fatt nya insikter av att ha reflekterat om och kring cykling. Det &r darmed
svart att reproducera studien helt likvardigt p.g.a. eventuellt utokad forforstaelse. Ett satt att 6ka
palitligheten i resultatet beskrivs vara genom att anvanda sig av respondentvalidering (Bryman, 2011).
Eftersom det finns risk att intervjupersonerna inte kdnner igen sig i sjélva tolkningen av resultatet &ven
om resultatet i sig kan vara rattvist har jag valt att delge alla intervjupersoner den transkriberade
intervjun i sin helhet i syfte att ge intervjupersonerna en chans att fortydliga, andra eller bekréfta det
empiriska materialet som producerats mellan intervjuperson och forskare.

Vilka intervjupersoner som valts ut far betydelse for svaren som presenteras i studien. Denna uppsats
sOkte en bredd av perspektiv men begransade sig till Stockholms férorter, vuxna intervjupersoner som
cyklade. Med hog sannolikhet kunde andra svar natts om intervjupersoner fran hela Sverige
intervjuats, om barn under 18 ar och vuxna éldre &n 70 ar intervjuats och om intervjupersonerna cyklat
i storstader med hog trafik eller pa fjallet i terrangmiljo, pa en plats med god infrastruktur for cyklar
eller inga cykelvégar alls. Den har studiens intervjupersoner cyklade pa cyklar som hybrid, racercykel,
damcykel, mountainbike och stadscyklar och kan inte per automatik séga hur det upplevs att cykla pa
armcyklar, ladcyklar, elcyklar, enhjulingar eller tandemcyklar. Intervjupersonerna sokte inte sjalv
deltagande i studien utan blev tillfragade vilket kan ha betydelse for hur de ser pa sig sjélva eller inte
ser pa sig sjalva som cyklister. Om jag istéllet sokt cyklister till en studie hade méanniskor som
identifierat sig som “cyklist” formodligen ansokt i storre grad om att fa delta till skillnad fran den har
studien dir “vanliga” manniskor tillfragats. Intervjupersonerna i den hir studien intervjuades under
manaderna januari och februari vilket innebar att det ar farre cyklister i trafiken generellt samt att de
cyklister som beskrev sig sjalva som var-sommar-host cyklister inte cyklat pa lange och hade inte
upplevelsen farsk i minnet. Om studien istallet genomforts i augusti och september skulle
intervjupersonerna eventuellt reflekterat annorlunda. Eftersom att uppsatsen skulle [amnas in under
varterminen foll det sig naturligt att intervjua under vinter/var. Intervjupersonerna var generellt
positiva till att cykla och till cyklister. Om mer negativt installda intervjupersoner tillfragats hade
kanske en mer Kritisk syn framhévts.

Studien begransas av de val av perspektiv som anvants och som handlar om identitet. Valet av
identitetsteori har att gora med studiens pedagogiska relevans som &r ett krav. De teorier som darefter
valts ligger till grund for den tolkning och de slutsatser som gjorts. Detta har jag forsokt tydliggora
genom beskrivning av teorier och presentation av citat i resultatet. Utifran andra teorier om identitet
eller andra teorier som beror genus, larande eller kognition skulle andra aspekter kunnat belysas.
Studiens resultat och resultatets likhet med tidigare studiers resultat kan ses som en bekraftelse pa den
kunskap som studien resulterar i och som dr ett sétt att motivera resultatets tillforlitlighet. Det resultat
som studien kommit fram till och som skiljer sig fran tidigare studier kan ses som att det fortfarande
finns aspekter att belysa och studera. Trots kvalitativa studiers generella begransning géllande
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generaliserbarhet anser jag att studiens resultat kan forekomma hos andra cyklister. Det gar aven att
fundera kring hur generaliserbart resultatet &r till inte bara cyklister utan andra trafikanter. Eftersom en
del av intervjupersonerna i andra situationer &r bilister och gangtrafikanter skulle det kunna motivera
att upplevelsen att cykla, identiteten som cyklist och beteenden i trafiken inte bara ar forestallningar
och tankar som finns hos cyklisterna utan hos alla trafikanter. Att som gaende och motortrafikant
exempelvis uppleva autonomi och radsla, att identifiera sig med ett visst bilmarke, att ga langa
strackor eller korta strackor, promenera i mitten av vagen eller pa sidan, som bilist gora en omkorning
for ndra eller for snabbt osv. férekommer férmodligen hos alla trafikanter. Studiens resultat som
bekraftas i tidigare internationell forskning tyder pa att resultatet inte ar bundet till den svenska
kontexten utan eventuellt till en viss sorts infrastruktur eller attityd som finns i flera lander.

Uppsatsen kan daremot inte sdga hur vanligt férekommande det & med en viss upplevelse, identitet
eller beteende men uppsatsen kan styrka att upplevelsen, identiteten och beteendet forekommer. Syftet
ar inte heller att generalisera resultatet utan att skapa reflektion och ifragasattande av sattet att uppleva,
identifiera och bete sig pa. Resultatet i sig &r ett satt att forsta det undersokta pa men inte det enda eller
det fullstandiga sattet att forsta. Det ar ocksa darfor fler studier behdvs for att utvidga forstaelsen. For
att ta reda pa hur vanligt forekommande resultatet ar skulle en kvantitativ studie kunna vara lamplig.
Studien ar genomférd i en kontext, ett sammanhang som har en historia, nutid och framtid. Resultatet
ar en tolkning av individers tankar och erfarenheter som kommit till uttryck i interaktion dér det
skapats en mening om det undersokta. Den transkriberade texten far i sig ny mening utifran forskarens
satt att belysa och tolka texten pa. Nar sedan lasaren till uppsatsen tar del av uppsatsen skapas vidare
forstaelse och tolkning, vilket ar ett av bidragen som uppsatsen syftar till att skapa.
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/. Resultat och analys

I det har kapitlet presenteras studiens empiriska material med utgangspunkt i upplevelsen av att cykla,
identiteten som cyklist i relation till andra cyklister och trafikanter. Det empiriska materialet har
kategoriserats utifran de tre forskningsfragor som uppsatsen har for avsikt att besvara vilket synliggors
genom tre delar. Efter varje del sammanfattas och analyseras resultatet.

Del 1. Hur upplever cyklister det att cykla?

Att cykla innebéar bade positiva och negativa kanslor, i form av autonomi och motstand. Forst
presenteras den positiva upplevelsen och darefter den negativa.

1.1 Autonomi

Den positiva k&nslan handlar om frihet och att cykling ar skont, lustfyllt och avkopplande vilket
benamns med kategorin autonomi. Autonomin bor forstas bade som psykisk upplevelse att kunna
bestamma sjalv dver cykeln, vagval och hur snabbt eller sakta det ska rulla men ocksa som en fysisk
upplevelse som kommer av den fysiska aktiviteten, exempelvis att det gar fort eller att haret fladdrar.

Frihet

Respondenterna poangterade manga fordelar med att cykla bland annat att det ar bra for miljon,
ekonomiskt och halsosamt men ocksa hur praktiskt och smidigt det ar med cykel; den frihet av vagval
som cykeln erbjuder och att kunna cykla var cyklisten vill.

For pa cykeln kan jag ju cykla dverallt, med bilen méaste jag ju folja vagarna. Cykeln kan jag ju
liksom slingra mig runt allting. (man ~35)

Cykeln ar battre dn bilen och man &r inte beroende av, till skillnad frdn om man aker kommunalt, da
ar man beroende av bussar och tdg. Cykeln, du &ker exakt nar du vill och kommer fram nér du
planerat. Du &r inte beroende av ndgon annan utan bara dig sjalv. (man ~20)

| citaten jamfors cykeln med bil och kollektiva fardsatt och anses smidigare och pa cykeln kanner sig
respondenten fri fran att passa tider och kan sjéalv bestamma nar respondenten vill aka eller komma
fram. Det ser jag som autonomi; frihet eller sjalvstandighet, att det ar upp till den egna individen. Vad
som ocksa illustrerar friheten att bestamma sjélv ar kanslan av kontroll Gver situationen. En
respondent beskrev det, i samband med att hon inte anvander hjalm, som att hon kan bromsa i
nedforsbacken i syfte att skaffa sig kontroll.

Till exempel om jag kor i en brant nedférsbacke da kan jag bromsa for att ha lite kontroll. (kvinna

~55)
Friheten kan ocksa beskrivas som i citatet nedan, som en kansla av ensamhet pa vagen. Det kan tolkas
som att respondenten inte behdver bry sig, aterigen oberoende andra trafikanter utan kan cykla pa i sitt
eget ’race”.

Satta mig pa cykeln klockan sex p& morgonen och det inte &r speciellt mycket bilar eller speciellt
mycket folk ute 6verhuvudtaget och bara “kkchh” dra, det ar sa skont! Det &r frihet. (kvinna ~50)

Andra egenskaper som cyklandet upplevs ha &r likheten med meditation som respondenten nedan
beskriver det. Att cykla beskrivs som en avkoppling i vardagen. Det kan tolkas som en mental frihet
frén alla ”mésten” och “att-gora” i vardagen.
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Jag maste fa den dara, det ar en slags meditation, det &r ett litet andrum innan jag kommer in i nasta
affar eller om jag & hemma innan, det kan vara lite meditativt att cykla, bara trampar, trampar,
trampar sahar och sa far man luft. (kvinna ~55)

Vidare handlar det inte bara om att respondenterna sjalva kan bestdimma var de vill cykla eller att de
kénner sig oberoende andra trafikanter, utan dven att sjalv fa bestamma hur cyklandet ska ske samt hur
jobbigt det ska vara som ar nésta tema.

Skont och lustfyllt

Att cykla beskrivs i liknet med en promenad och som skillnad fran spinning. Nar cykling blir spinning
forsvinner lusten som respondenten i citatet nedan beskriver det. Att cykla ar behagligt, trevlig och det
ger frisk luft, dagsljus och vardagsmotion. Citatet nedan kan tolkas som en spegling av cykling som ar
for nojet och inte for traning eller transport. Exempelvis ndmns att cykeln anvands for att cykla och
bada.

Det &r det absolut, och harligt, och lite sdhar som att g& ut pa en promenad, man far motion, man

kommer ut i friska luften och allt sdnt dar. F6r om man sétter sig pa en traningscykel da tycker inte
jag att, det &r ju inte kul. (kvinna ~30)

Forst att cykla pd sommaren ar jatteskont, det ar fint vader, man cyklar och har vinden som séhara
kyler ner en och da ar det jatteskont att cykla pd sommaren med solen och allting sen om man ska aka
och bada. (man~20)

For en annan respondent ar hastigheten avgdrande for att cykling ska k&nnas lustfyllt och att cykla
sakta beskrivs som trakigt. Respondenten i citatet nedan cyklar till och fran jobbet och ser cyklandet
som del av sin vardagliga motion eller traning vilket ocksa forklarar varfér hon inte har nagra problem
med att bli svettig. Pa hennes arbetsplats finns mojlighet till dusch. Det kan tolkas som att hon till
skillnad fran citaten ovan ser cykeln som ett transportmedel och traningsredskap.

Grejen ar ju den att jag skulle ocksa kunna cykla hit utan att bli svettig men da skulle det ta mig typ
1,5 timme - 2 timmar kanske och da far jag ju cykla i snigelfart. Det &r ju skittrakigt. (kvinna ~50)

Det ar flera cyklister som podngterar fartens betydelse for upplevelsen av gladje och lust. En
respondent liknar cykling med att aka karusell och en annan jamfor cykling med att ga dar cykeln
upplevs mer fartfyllt. Kvinnan i citatet nedan anvander cykling for transporter till och fran affaren
medan mannen i citatet anvander cykling som tréningsredskap.

Nej, men det ar roligt att cykla. Det bara svischar fram, du far en san kéansla att det gar fort och det
bara, ja, man kanner att det gar undan, lite som karusell. (kvinna ~55)

Nej men det gar ratt fort med, man kanner att man kommer framat. Visst, det ar val okej att gd men
nar man cyklar sa far du, blir ju lite annan fart. (man ~30)

Att cykla kan upplevas olika beroende pa syftet med cyklingen, om det ar for noje eller for traning. De
respondenter som associerar cykling med noje betonar cyklingens hérliga och trevliga karaktér medan
respondenter som associerar cykling med transport eller traning tanker pa cykling i relation till
hastighet. Det &r inte bara vid cykling som den skona kénslan beskrivs infinna sig utan flera
respondenter beskrev det som att manniskor generellt &r lata och efterstravar att saker och ting ska
vara skont och latt.

Det ar som sagt, vi lever i en tid dar det ska ga snabbt, det ska vara effektivt, det ska vara skont, det
ska inte vara jobbigt liksom. (man ~20)

[...] normen i samhéllet och det som &r vanligt i samhallet det &r ju att vi &r soffpotatisar mer eller
mindre och alltsa valdigt mycket nu ju. Och det ar det som &r det sjuka du vet, antingen &r du en
soffpotatis eller sa ar du en extremtranare liksom. (man ~35)
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1.2 Motstand

Den negativa kanslan som respondenterna upplever nar de cyklar beskrivs som olika motstand de
stoter pa. Det handlar om tva teman; sjalvbevarelsedrift och att cykling kan bli jobbigt. Motstandet bor
forstas som psykiskt motstand, en upplevd radsla att ramla eller bli pakord men ocksa som ett fysiskt
motstand i form av att cykling kan bli for jobbigt eller att den fysiska infrastrukturen upplevs daligt
utformad.

Sjalvbevarelsedrift

Tva respondenter beskriver deras medvetenhet om att bilen kan orsaka valdigt stor skada och ar i
princip ett “mordvapen” (kvinna ~30) eller “stora farliga objekt” (man ~20). Trafikrummet upplevs
otydligt och det upplevs inte alltid framga var respondenterna far eller inte far cykla som cyklister.
Respondenterna i citaten nedan beskriver en upplevd risk att bli pakérda av bilister och att det &r
cyklisten som bor vara uppmarksam och halla sig undan.

Jag tycker det kanns som att man skulle kunna bli pakord. Att jag maste halla mig undan och att dom
(bilarna) bara svischar forbi. (kvinna ~55).

Att om jag inte tittar ordentligt nér jag gar Gver ett Gvergangsstalle och om en hil inte tittar ordentligt
sa kan det ju handa ndgonting, sa jag tror att det grundar sig i dodsangest. (kvinna ~30)

Det 4r inte alla respondenter som delar den upplevda radslan for bilister, i citatet nedan beskrivs
exempelvis att det finns en upplevd radsla for att ramla pa grund av daligt underlag.
Jag cyklar egentligen mest, det &r det som &r lite ironiskt, jag &r egentligen mest radd for att halka,

eller pa annat satt raka ut for en singelolycka, kéra in i en trottoarkant eller, jag &r inte jatteradd for
trafiken. (man ~25)

Eftersom flera respondenter varit med om att ramla med cykeln vet de hur det k&nns och att det kan
gora ont. Flera respondenter poangterade att det &r svart att hinna se gropar och isflackar i marken och
undviker att cykla om de upplever en hdg risk for att ramla och skada sig. | citaten nedan framstalls
vinterdack pa cykeln som nagot som cyklister offrar” sig att sitta pd och som en modern foreteelse.
Det ar inget som respondenterna nedan sjalva har utan de valjer istéllet att inte cykla. Det kan ocksa
tolkas som sa att de trots vinterdéack inte upplever sig tillrackligt sakra fran att ramla eller att det ar for
jobbigt att satta pa vinterdack.

Jag har inte sddana dara moderna vinterdack. Sa jag forsoker, jag vill inte ramla pa cykeln. S& nar det
blir is och mérkt sa vill jag inte cykla. (kvinna ~55)

Hon offrar sig att satta pd dubbdack for att cykla pa vintern, hon kanske inte vill cykla annars, det blir
halt med hunden och den drar. (kvinna ~55)

En annan form av radsla beskrivs av respondenten nedan som upplever det obehagligt att cykla i
morker ifall att nagon kommer och 6verfaller en.

Det &r otdckt att cykla i morkret och att vara ensam i morkret. (kvinna ~55)

Temat sjalvbevarelsedrift berdr radsla for smarta och radsla for att skada den egna kroppen. Det &r en
upplevelse som flera respondenter bar med sig nar de cyklar - mer eller mindre och beroende pa
situationen och sannolikheten for risker.

Jobbigt och trist

Temat jobbigt och trist bor forstas 1 motsats till bekvamt och skont. Ett tidigare citat under ”skdnt och
lustfyllt” beskrev att cykling inte ér kul nér det handlar om att sitta pa en traningscykel. Det blir fysiskt
anstrangande pa ett satt som respondenten inte relaterar till just upplevelsen av att cykla. Att behova
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bromsa in farten som cyklist beskrivs som jobbigt och likasa att behGva begransas av en infrastruktur
som inte &r anpassad for cyklister. I citatet nedan beskriver respondenten att lusten férsvinner nér det
blir fér mycket "hinder” i vdgen. Jag ser det som att autonomin i form av att friheten, det behagliga
och lustfyllda minskar.

[...] du méste gora det mer komfortabelt och roligt i cykelvagnatet att, hér, det &r inte roligt att cykla

har med alla trottoarkanter och tvéra kurvor, hela tiden kanna dig nedprioriterad, daligt skyltat och
allt vad det &r, det &r liksom bara plagsamt. (man ~25)

Det poangterades tidigare av flera respondenter att det i dagens samhélle ska ga fort, vara effektivt och
ingenting ska vara jobbigt bara skont. Precis som att cykling beskrivs vara njutbart nér det &r fint vader
upplevs cykling vara jobbigare nar det &r kallt, om respondenten ar trétt och inte har nagot annat
alternativ an sin cykel. Det illustreras av respondenten i citatet nedan som inte upplevde sig ha nagot
alternativ an att cykla till jobbet da bussen gick for sallan och han hade inte korkort vid den tiden.
Cykeln framstélls som jag ser det som ett samre alternativ an bil nar det ar daligt vader.

Jag tyckte ju liksom cykel var ju egentligen bast, var det ju, férutom pa vintern, da var det ju inte béast

da var det jakligt jobbigt, det var ju manga ganger som jag under vintern och nar det regnade och

allting, jag bara kande sahar alltsa jag 6nskade jag hade korkort nu sé jag slapp det har och komma

helt plaskblat till jobbet. [...] Nej, det var aldrig att det var halt, det var inte nagonting sa. Mer blott
och Kkallt och liksom trétt sahar. (man ~35)

Motstandet kan forstas pa flera satt an kopplat till vader och infrastruktur, motstandet har ocksa en
fysisk karaktar. Att cykla i kyla kan bdra emot och att anvanda en mask for att omvandla kall luft till
varm kan vara en smart l6shing om respondenterna vill fortsétta cykla dven vintertid men det kan
ocksa bli jobbigt att andas som respondenten nedan beskriver det, aven for nagon som cyklar ofta och
langre distanser under mer an hélften av arets alla manader men valjer bort cykeln under vintertid
delvis p.g.a. motstandet men mestadels for vaderforhallanden.

Du far ett motstand nar du andas da. Sa att det blir ju inte den hara latta andningen. Det funkar for att

det blir varm, det blir inte stoppet i lungorna. Men det blir jobbigt att andas iallafall for att det ar
nagonting som tar emot. (kvinna ~55)

Att cykla beskrivs forutom gladje, lust och behagliga upplevelser som nagot jobbigt och trist nar
exempelvis hastigheten begrinsas av daliga vagforhallanden eller andra ”hinder” i viagen. Att cykla
anses jobbigt nar vadret ar for daligt utifran de klader respondenterna har eller for daligt vader for att
kunna cykla pa det “litta” sétt respondenterna brukar kunna cykla pé nér vadret tillater.

1.3: Sammanfattning och analys

Att cykla upplevs som frihet i jaimforelse med bilen i och med valmdjligheten av ’genvégar”. Att
cykla gar ocksa snabbare an att ga. Att cykla ar skont nar det ar fint vader och jobbigt nar det ar daligt
vader. Att cykla ar frihet sa lange respondenterna inte begransas av diverse hinder, bilar och
infrastruktur. Att cykla upplevs lustfyllt nar det gar fort och laskigt nar det finns risk att ramla.
Upplevelsen av att cykla beskrivs och framstalls i relation till andra trafikslag som exempelvis bil eller
till fots. Beroende pa vilket trafikslag respondenten jamfar cykeln med kan cykling upplevas som
jattejobbigt eller jatteskont. Upplevelsen av att cykla dr ocksa beroende av den kontext respondenten
cyklar i och syftet med att cykla. Om respondenten cyklar pa landet under sommaren déar det ar ytterst
lite trafik for att bada framstélls cykling som hérligt, trevligt och njutbart. Om cykling istéllet beskrivs
utifran att vara pa en bilvég i daligt vader framstalls cykling som riskfyllt och farligt i och med kénslan
av att bli pakord eller halka.
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Jag forstar upplevelsen av att cykla som en balansgang mellan tva motpoler, autonomi och motstand,
sjélvbevarelsedrift och frihet, skont och jobbigt. Jag tolkar upplevelserna i likhet med identitet dar
respektive motpol existerar i relation till den andra. Kénslan av autonomi, friheten och lusten skulle
kunna forstas i relation till motstandet, det jobbiga och laskiga. Precis som med identitet behdvs likhet
och skillnad till andra for att kunna forsta vad som ar och vad som inte ar, vad cykling upplevs som
eller inte upplevs som. Daremot tanker jag att motpolerna inte nddvéndigtvis ar jamnt fordelade utan
att ibland &r autonomin starkare &n motstandet och vise versa, beroende pa kontext och person. Idén
tog jag fran Stiers (2003) teori om subidentiteter, att individer har flera identiteter som existerar
samtidigt men att vissa identiteter framhavs beroende pa kontext. En respondent beskrev att hon
upplever det som en karusell nar det gar fort och att hon bromsar i nedférshackar for att fa kontroll och
inte ramla, en balans mellan lust och radsla. Beroende pa vilken kéansla som &r dominant hos
respondenten kommer antingen respondenten bromsa farten eller bara njuta av nedférsbackens fart. |
det fallet har respondenten fortfarande kontroll och kan kdnna autonomi 6ver situationen. En
respondent beskrev att infrastrukturen ar dalig med trottoarkanter, hal i marken, snava kurvor m.m.
och vilket jag tolkar som begrédnsande av autonomin och lusten. Om motstandet “tar Gver” och
respondenterna inte ges alternativ eller kanner att de kan paverka situationen exempelvis genom att
vélja en annan vig utan “maste” anpassa sig kan det lite langsokt tolkas som att autonomin, lusten och
den skdna kénslan forsvinner helt. Detta tanker jag mig &r vanligt nar respondenter véljer bort bilvagen
eftersom det inte finns cykelvag och cyklar kanske inte alls just den resan, vi aterkommer till cyklande
pa bilvag senare i resultatet i Del 3. Identiteten har beskrivits som kroppslig som exempelvis nar
individen har en sjukdom och identifierar sig som sjuk (Stier, 2003). | det har sammanhanget skulle
upplevelsen kunna sjélvdefiniera respondenterna som fria och sjalvstandiga infor andra, livradda eller
fysiskt utmattade pa grund av den jobbiga kénslan, modiga som cyklar i trafik eller
prestationsinriktade som “orkar” cykla osv. Omgivningen kan ha en annan utifrandefinierad identitet
av respondenterna som cyklar beroende pa hur de sjélva upplever cykling. Detta kommer vi in pa i Del
2 och 3 av resultatet.

Sammanfattningsvis kan motstandet, det jobbiga och laskiga, existera sa lange respondenterna har
kontroll och autonomi over det. Det i sin tur resulterar i att cyklisten formodligen kommer att fortsétta
cykla. Nar motstandet dominerar kan det tolkas som att motpolen av autonomi inte finns kvar och
respondenterna “tvingas” da vilja bort cykeln tolkar jag det som. Férutom den egna upplevelsen finns
forestdllningar om bilar, de ges innebdrden av att vara “mordvapen” eller stora farliga objekt” vilket
kan skapa radsla till skillnad fran om respondenten benimner bilar for andra trafikslag”. Bilarna
framstélls ocksa “’svischa forbi” och respondenterna upplever att de maste vara uppmérksamma p& om
bilen kommer, vilket jag tolkar som att respondenterna inte har kontroll pa bilarna, en lag autonomi.

Del 2. Hur identifierar sig cyklister som cyklister?

Identiteten som cyKklist definieras utifran aspekter som har att géra med syftet med att cykla, val av
utrustning, klader, cykel samt hastighet, frekvens och distans. Cykling vérderas dven olika om det
handlar om motion eller prestation vilket kommer belysas i slutet av Del 2. Forst presenteras
identiteter som cyklist och darefter belyses olika aspekter som utmarker de tva identiteterna.
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2.1 Trafikant eller cyklist

Respondenterna identifierar sig mellan att se sig som trafikanter eller cyklister. Det som skiljer de tva
identiteterna baseras pa syftet med att cykla, for transport eller som sport samt valet av klader,
utrustning, cykelhastighet, distans, frekvens och vilken cykel cyklisten cyklar pa.

Sport eller transport

Beroende pa syftet med cyklandet, om det ar for ngje, transport eller traning identifierar sig
respondenterna med sporten eller transporten. Respondenten i citatet nedan uttrycker en skillnad
mellan att vara vanlig trafikant som tar sig fram pa cykel och att vara en cyklist som &gnar sig at
traning. Hon menar att det &r sjalvklart att hennes svarmor &r cyklist men inte den sorts cyklist som
hon tanker pa nar hon hor ordet cyklist.

Det ar liksom sahar, om nagon séger sahar en cyklist till mig, da tror jag att jag tanker lycraman for
da ser jag nog nagon som agnar sig at sporten, det ar ju lite intressant. (kvinna ~30)

Diana - D4 blir forsta associationen till lycra?

Ja det blir det, sahar landsvagar med san har blgja, byxblaja, for det ar liksom sahar, till exempel min
svarmor som har cyklat hela livet det &r klart att hon &r cyklist men jag tror inte att jag tanker pa det
pa det sattet, jag tanker att hon tar sig fram med sin cykel. (kvinna ~30)

Det ar tydligt att hastigheten har betydelse for respondenternas identitet exempelvis i de tva citaten
nedan dar cykling handlar om att transportera sig fran fran A till B, det ses som en transportstracka
snarare an en upplevelse for ndjet eller som sport.

Jo, men jag ar vil en ganska snabb cyklist ar jag. Alltsé jag forsoker ju bara sahar, jag vill ju ta mig
frdn A till B pa snabbaste sétt. (man ~30)

Jag cyklar inte speciellt fort, jag har en ganska matlig, jag tar mig fran A till B liksom utan att tanka
sd mycket pa det. Som vanlig trafikant (man~70)

Bade respondenterna talar om att ta sig fran A till B men en av respondenterna framstéller det som att
det gar fort medan den andra har ett lite lugnare tempo. Oavsett hastigheten ar syftet detsamma. Jag
tolkar det som att respondenterna ovan skiljer sig fran sportcyklisten i kvinnans citat ovan som cyklar
pa landsvag i traningssyfte. | det sista citatet sager till och med respondenten att han ser sig sjalv som
vanlig trafikant. Ett intressant citat som jag tolkar som att han ser likheter mellan sig och andra
trafikanter; bilister och gangtrafikanter till skillnad fran att se sig sjalv som cyklist vilket skulle kunna
tolkas som ett satt att skilja ut sig fran andra trafikanter.

Klader, utrustning och hastighet

Valet av klader, utrustning och hastighet kan signalera sportighet dar en sportig cyklist kopplas ihop
med utrustning som cykelbyxor, cykelskor, hjalm, racercykel, langa distanser, hdga hastigheter och
nagon som agnar sig at just sporten cykling till skillnad fran den som tar sig fram som istéllet inte har
nagon sarskild utrustning, vilket illustrerats med tidigare citat. Respondenten i citatet nedan likstéller
sig som “’svensson, svensson” vilket jag tolkar som helt normal och vanlig cyklist.

Svensson, svensson, det ar det jag vill vara, tror att jag ar, jag har liksom inga, jag har inte hjalm, inga

lycra eller reflexer, och jag cyklar inte speciellt snabbt eller 1angt jag ska liksom bara fram. (man

~25)
Respondenten nedan har noterat en 6kning av sportiga cyklister och lyfter fram hastighet, klader och
dyra cyklar som kénnetecken for sportiga cyklister. Att vara en sportig cyklist upplever respondenten
kravfyllt &ven om hon ocksa sade att det sékert ar roligt.
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Jo, dom kommer dar med sina cykelklader och sportiga, ja sadana specialskor som sitter fast i
tramporna och cykelhjalm och sa maste dom lasa in cykeln for den ar sa dyr, sa tar dom upp den i
omkladningsrummet. Duschar dom, for det gar ju sa fort, dom ar sa varma nar dom kommer fram.
(kvinna ~55)

Diana - skulle du kunna vara en san snabb cyklist?
Nej men da maste man ju ha koll pa allting. Nej men fy, da maste man ha hjalm och hela koret och

man ska ha dom déra kladerna och dom déra skorna, haha, vad jobbigt. Det blir lite mera krav
runtomkring. (kvinna ~55)

De respondenter som valjer att ha cykelklader och cykelutrustning samt en racercykel beskriver att det
ar en helt annan upplevelse att cykla pa en racercykel an en hybrid och att anledningen till att ha
diverse utrustning handlar om bekvamlighet, sakerhet i trafiken och ergonomiska aspekter och inte i
syfte att forsoka identifiera sig som en specifik cyklist, vilket tidigare studier visat ha varit en
anledning.

Det ar litegranna som att sétta sig i en bil som har mer power i sig och képa en san cykel det hander

lite mera nar man trycker pa pedalerna. Visst det sitter ju i bena ocksa men hela upplevelsen blir en
annan och sitta pa en racercykel nar man bara kor landsvag 4n att sitta pa en hybrid. (kvinna ~50)

Huruvida respondenterna har utrustning eller inte varierar med var cyklisten cyklar t.ex. landsvdg,
cykelvdg, gangvég, belysta eller obelysta platser och syftet med att cykla t.ex. motion, traning,
transport eller ngje. Anledning att inte ha utrustning beskrivs vara for att cyklisten redan upplever sig
tillrackligt saker, synlig och inte blir sa varm att han eller hon behover byta klader, alternativt har
reflexer i syfte att bli mer synlig. Respondenten i citatet nedan ser sig sjalv som osynlig ur bilistens
perspektiv nar det ar morkt och valjer darfor att ha reflexer.

For nu nar jag sjalv kor bil s& inser man ocksa, man ser verkligen inte manniskor om dom inte har

reflexer pa sig. Det &r inte s jobbigt att ta pa en reflex, sen om man inte behéver anvinda sig av den

det gor ingenting. (kvinna ~20)
Valet av kladsel beskrivs oftast bero pa praktiska skal, exempelvis traningsklader om det &r en
traningsrunda och vanliga klader om respondenten ar pa vag till jobbet. Eftersom det finns en risk att
bli smutsig undviker respondenten i citatet nedan finklader.

Jag undviker val att cykla i typ finare klader om det kommer typ olja och grejer fran kedjan och sant.

(man ~35).
Andra anledningar till att ha diverse utrustning upplevs vara i syfte att uppfylla lagliga krav, bland
annat ndr det géller reflexer, belysning och ringklocka. Dessutom &r det ett satt att synliggora cyklister
som regelratta och inspirera till mer cykling. Respondenten i citatet nedan ser sig sjalv utifran andra
trafikanters perspektiv:

Jag tanker att folk da blir mer irriterade pa mig och jag vill ju sprida inspiration nér jag cyklar s&

darfor har jag reflex och lampor enligt kraven och ringklocka. (man ~25)
Det upplevs finnas en forvantan fran omgivningen att respondenterna men aven cyKklister generellt ska
ha hjalm nér de cyklar som respondenterna beskriver det.

Jag ténker ofta ndr jag cyklar att nu tinker dom dér “var har han hjdlmen?”. (man ~25)

Samma respondent beskriver hjalmanvéandningen utifran att det finns en diskurs om att hjalm
forknippas med bra cykling och sékerhet:

Allting kommer fran en diskurs att cykling ar farligt och att man egentligen ska ha hjalm. | Holland
dar i princip ingen har hjalm da tror jag inte dom tankarna finns, det ar ingen som tanker jag vagar
inte cykla, det dar kommer fran decennier fran kampanjande kring hjalm och att cykling ar farligt och
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det har tyvérr blivit att det &r accepterat att man &r bra om man har hjalm, bra cykling ar

hjalmeykling. (man ~25)
Bland respondenterna sjalva &r de flera som ser hjalm som en livforsakring och speciellt anvandbart
nar respondenterna cyklar i hoga hastigheter och ifall att de ramlar eller rakar ut for en olycka. Nar
respondenterna ska till affaren eller cykla korta strackor &r de flera som inte tar hjalmen och menar att
de exponerar sig sa kort tid for olyckor, de cyklar sakta, har kontroll eller cyklar inte i trafikerad miljo.
Nér respondenterna upplever miljon de cyklar i osaker 6kar sannolikheten for att de valjer hjalmen. |
citatet nedan ges exempel pa den yttre forvantan:

Ja. Grupptryck. Ja, jag far skall hela tiden. Av alla runt omkring. Jag cyklar inte sa fort. Dom har

snabba cyklarna da maste man ju ha hjalm, jag cyklar aldrig pa vag, men det ar ingen bortforklaring.
Men att inne i stan dd maste man ha hjalm, absolut, och sen bland trafiken... (kvinna ~55)

Till en bdrjan kan hjalmen upplevas som en tont-stdmpel men med tiden blir det en vana. Den kan
ocksa forstora frisyren eller var bokigt att bara med sig. En respondent bérjade sent med hjalm men
har nu vant sig:
Men det var ju jattejobbigt nar jag borjade med hjalm for jag kdnde ju mig sahar, jag kande mig som
vérsta tonten, jag ba “nej, kan inte ha hjailm” sahér det kinns ju skitjobbigt gor det ju, jag har ju aldrig

cyklat med hjalm under hela mitt liv liksom. Men sen vart det sahr, sen vande jag mig jattefort. (man
~35)

Val av cykel

Forutom kladsel, utrustning och hastighet kan valet av cykel fa betydelse for identiteten. Flera av
respondenterna har varit med eller ska vara med pa cykellopp som exempelvis Vatternrundan.
Respondenterna beskriver att de cyklar pa gamla stadscyklar eller hybrider for att det duger bra, det
fungerar att ta sig igenom loppet pa. En del respondenter har inte ens tankt tanken att kdpa en ny
cykel, inte ens for att komma fram fortare. Att kdpa en racercykel ar nagot som respondenten koper pa
sikt nér det inte ar lika kul langre med en “vanlig” cykel.

Jag hade ju haft min den hara hybridcykeln, den kopte jag nar jag skulle kora tjejklassikern sa jag

cyklade ju tjejvéttern pa den och sen sa cyklade jag ju Vatternrundan pa den ocksa. Och sa tyckte jag
att jag ville ha en lite roligare cykel helt enkelt, ndgon som det hander lite mera i. (kvinna ~50)

Aterigen handlar cykling for en del respondenter om att “ta sig fram” till skillnad frén att ta sig fram
snabbast, som i citatet nedan:

Alla lopp, jag ska ju med pa tjejklassikern. Men da tar jag min gamla cykel ingen san har speedcykel.
Nej men jag fragade nagon och dom ba nej men det ar bara 10 mil s det gar bra. Annars &r det
manga som har fina, sportcyklar och anmalt sig till lopp. Den rullar bra, den duger bra. (kvinna ~55)

Forutom att respondenterna upplever att de "tar sig fram” med sin cykel 4r det ocksé en ekonomisk
fraga att kopa en ny cykel.

[...] det andra huvudsakliga skélet ar cykeln, att jag inte har en cykel som é&r rolig att cykla langt pa,
jag har en tung stadscykel. S& om jag kopte en racercykel eller en elcykel. (man ~25)

Diana - vad hindrar dig?

Just nu ar min planbok tom. (man~25)
Flera respondenter sade att de skulle féredra att ha en flervéxlad och lattare cykel om de cyklade
langre distanser och pa landsvég. Eftersom respondenterna cyklar inom kommunen och till

grannkommuner anser de att det fungerar bra med hybrid, damcykel, tantcykel, mountainbike och
gamla stadscyklar. Det handlar om distans och hastighet.

30



Men dom sétter sig pa san hara snabbcykel och hjalm och ska komma fram i 120 ungefar. Och jag
har bara en liten, det ar bara en kvart eller vad det ar for nagonting. (kvinna ~55)

Aterigen identifierar sig respondenter i relation till sportcyklisten. Anledningen till att ha damcyklar
eller stadscykel ar for att de ar bekvama, skona, snalla och inte sa farliga som respondenterna nedan
bland annat beskrev det:

Att det ar en san har, jag ser det som en snall cykel, den har liksom sahér, max tre vaxlar, och liksom
ar snéll. (kvinna ~30)

Det ar en san dar tant-cykel som jag alltid velat ha, du vet som man sitter sahar lite hogre upp, har 5
vaxlar s& det ar ju inte sa farligt och den &r jatteskon. (kvinna ~20)

Forutom att cyklarna &r skona och bekvama signalerar cykeln ett budskap som ocksa nar ut till
omgivningen och andras tolkning om respondenterna som cyklister.

Distans och frekvens

Det beskrivs som att det finns nagot héftigt och imponerande med att cykla langt och lange, att det
sker varje dag och aret runt. Respondenterna gor skillnad pa att cykla lite och ibland till att cykla hela
tiden och langa distanser. En del respondenter berattade om sina vanner som tar cykeln 6verallt och till
udda platser som kanske inte &r normativt att cykla till som exempelvis fester. Det &r dock inte lika
imponerande om det “bara” ar till affiren eller “bara” ar under en period utan det tycks kravas ndgon
sorts uppoffring for att det ska vara imponerande. Exempelvis att cykla mitt i natten efter ett par 6l
upplevs vara en uppoffring:

Jag sjalv var s& imponerad nir min kompis Namn gjorde det fran Vallentuna sa cyklade han till

Sollentuna och s satt han dar och tog ett par 61 och sen p& morgonkvisten s& cyklade han hem, tre-

fyra pd morgonen. DA var jag lite imponerad, varfor ska jag ta en taxi for nar jag kan cykla, sa han.
(man ~30)

Speciellt om dom cykilar till jobbet, inte bara som jag cyklar till affaren, det ar lite for lite. Men att nar
dom cykKlar lite langre strackor ja, d& maste jag saga att jag ar imponerad. Det ar tufft, det ar bra.
(kvinna ~55)

Som jag namnde innan jag tycker det ar coolt med dom som cyklar mycket, sdhar vad bra, som cyklar
kanske mil-strackor hela tiden, inte under en viss period utan hela tiden. (kvinna ~20)

Detta bor forstas utifran respondenternas perspektiv, att de sjélva inte dr ”sanna” cyklister som cyklar
langt, lange och hela tiden och darfér upplevs det som imponerande. Utifran en sportcyklists
perspektiv kanske inte samma imponerande kénsla hade framkommit. Den imponerande kanslan kan
ocksa ha att gora med syftet cyklisten har med sin resa, vilket jag ska beskriva nedan.

Motion eller prestation

En respondent som har cykeln som sitt primara transportmedel och cyklar varje dag aret runt far inte
den uppskattningen eller imponerande kénslan som beskrivs ovan fran andra. Det kan vara storande
for respondenten i och med att det &r en positiv garning i form av att individen vérnar om miljon och
gor det mest rationella valet. I citatet nedan menar respondenten att han har ett stod fran andra
cyklister som gor att han inte kdnner sig ensam eller utanfor.
Eller det &r klart att det &r jobbigt att sticka ut, att k&nna att jag ar cykelmuppen hér. Att ses som den
personen med avvikande beteende. [...] Jag har ju ett valdigt stod eftersom jag h&nger i andra kretsar

dar cykling &r sa valdigt accepterat och norm och sadar sa kanner jag ett valdigt stod, jag kanner mig
inte ensam. (man ~25)
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Samtidigt cyklar han av politiska skal for att inspirera fler till att cykla och menar att omgivningen
kanske ser igenom hans baktanke med att cykla, att omgivningen ser att det inte & nagon uppoffring
alternativt att de tycker han inte forstar hur skont det &r att aka bil.

Det ar vl ocksg, jag vet inte, folk kanske ser att det inte ar nagon uppoffring for mig eller sa tror dom

att det ar en uppoffring liksom och att jag bara &r dum i huvudet som inte fattar hur bekvamt det &r att

aka bil. (man ~25)
Detta med uppoffring, att nagot ar jobbigt, dterkommer i ett annat citat av en respondent som beskriver
att cykling for henne &r jobbigt men for en véltranad person ar det behagligt.

For mig blir det nog lite sahar jobbigt, for dig ar det ju inte det for du ar sportig, du har det dar
inbyggt i dig, du tycker det &ar skont liksom. (kvinna ~30)

En annan respondent beskrev det som positivt och halsosamt att cykla och att ménniskor generellt vill

uppfattas som halsosamma och aktiva. Det skulle kunna belysa ett ideal som férekommer hos en del

manniskor i samhéllet och som str i motsatsrelation till den “’lathet” som ménniskor generellt kinner

och som beskrevs i Del 1. Respondenten nedan beskriver hur andra skulle uppfatta honom pa cykel:
Dom skulle val se det som en bra sak for ett, det ar ju bra tréaning. Alla vill ju liksom, man vill ju

alltid vara hélsosam, man vill ju alltid kunna fa den hr, hur ska jag uttrycka mig, man ses som en
person som tranar mycket da, vilket man saklart ocksa vill ses som. (man ~20)

Aterigen, &r uppfattningen om identiteten beroende av en kontext. Mannen som kénner stod i andra
kretsar dér cykling &r norm gor att han inte framstar som en “cykelmupp” dar medan i andra kontexter
ar mannen avvikande som cyklist och sticker ut som cyklist. Att framsta som sportig cyklist kan vara
positivt eftersom den sportiga cyklisten foljer ett efterstravansvart ideal men det kan ocksa innebéra att
den sportiga cyklisten inte far uppskattning for sin traning eftersom det inte uppfattas som jobbigt utan
behagligt.

2.2: Sammanfattning och analys

Sattet respondenterna identifierar sig sjalva som cyklister handlar om valet av klader, cykel, utrustning
och hastighet, distans, frekvens och syftet med att cykla for motion eller prestation. Alla de ovan
namnda kannetecken kan forstas som Lenz Taguchis (2014) betydelsebérande tecken som cyklisterna
“klar sig i” eller valjer att “kld av” beroende pa hur cyklisten identifierar sig med utrustningen etc.
Kénnetecknen tillskrivs mening som formar cyklistens sjalvdefinierade identitet, att vara en sportig
cyklist eller vanlig trafikant, eller nagot daremellan. Det upplevs mer kravfyllt att identifiera sig som
en snabbcyklist och forknippas med snabba hastigheter, langa distanser, utrustning och snabba cyklar
samt att ha ett intresse for sporten. Det som &r intressant &r att cyklister som har all den hér
utrustningen och snabba cyklar inte nddvéandigtvis sjalvdefinierar sig som en snabbcyklist men blir
utifrandefinierad som det. Definitionen beror pa betraktarens valda perspektiv. Betraktarens valda
perspektiv blev ocksa tydligt i resultatet da respondenternas anvandning av utrustning till viss del
berodde pa andra trafikanters uppfattning om respondenterna; exempelvis hade en respondent reflexer
och lampor for att inspirera och minska irritation hos omgivningen samt uppfylla lagar. En annan
respondent hade reflex for att hon upplevde sig osynlig i morkret utan reflexer eftersom hon sjalv kort
bil och forstar sin osynlighet. Detta skulle kunna forstas utifran gransoverskridande identitet (Stier,
2003). Respondenterna &r inte bara cyklister utan andra trafikanter samtidigt och ser sig sjalva utifran
andra trafikanters perspektiv &ven om identiteten som cyklist dominerar i sammanhanget.

En del betydelsebérande tecken tillskrivs ett starkare vérde eller norm an andra. Exempelvis tanker jag
pa hjalmen och att cyklister forvantas bara hjalm i den sociala omgivningen. Anvandningen av
utrustning ar ocksa kontextberoende, en cyklist som cyklar i dagsljus kommer inte forvantas ha
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reflexer medan en cyklist som cyklar i morker pa en obelyst vag kommer forvantas att ha det. En av
respondenterna upplevde att det finns en radande diskurs om hjalmanvandning och att det forknippas
med sékerhet. En cyklist med hjalm, ar en saker cyklist. Genom att cyklister anvander hjalm
uppratthaller de bilden av hjalmcyklister och genom att inte anvanda hjalm blir de ifragasatta for sitt
beteende, vilket respondenterna upplevde exempelvis fick ”de skill” eller tinkte att andra ménniskor
undrade var deras hjalm var. Det skulle kunna férklaras med att den sociala omgivningens och
samhallets normerande och varderande makt forkroppsligas, som Lenz Taguchi (2014) beskrev det
och som leder till beteenden for eller emot hjalmanvéndning hos individen. Cyklister som inte
anvander hjalm skulle kunna ses som sociala avvikare, som kanner en starkare identitet som just
avvikare, som icke-hjalmanvandare och identifierar sig med det. Om hjalm varderas som nagot
efterstravansvart som norm kommer cyklister att bara hjalm for att kénna sig accepterade och gillade i
andras 6gon. Om hjalm déremot uppfattas som tontigt eller motbjudande kommer cyklister att valja
bort hjalmen (tills hjalmen inte uppfattas tontig langre). Dock bor papekas att cyklisten dven véager
risker och konsekvenser dar valet av hjalm beror pa den upplevda risken att skada sig och dar hjalmen
inger trygghet.

Andra kannetecken ar distans och frekvens. Respondenterna gor skillnad pa att inte cykla sarskilt langt
eller linge vilket kan tolkas som det “normala” i sammanhanget Det anses vanligt utifran att de inte
uppmarksammas av respondenterna i hog grad medan cyklister som cyklar langt, lange och hela tiden
uppmarksammas och framstélls som positivt avvikande cyklister; de &r coola och duktiga. Att trana
och ha en god hélsa beskrevs som efterstravansvart i samhallet av en respondent vilket ocksa syns i
sattet respondenterna ser upp till andra cyklister som cyklar langt och hela tiden. Det racker inte med
att bara cykla langt en gang eller att bara cykla hela tiden utan bada tva aspekterna kravs for att fa
uppskattning av andra, alternativt att andra tror att det &r en prestation, nagot jobbigt for den som gor
det. Beroende pa vem som betraktar cyklisten och radande normer och vérderingar till varfor cyklister
cyklar, kommer prestationen varderas darefter. Exempelvis om en miljdmedveten individ betraktar en
cyklist som cyklar varje dag kan cyklisten tilldelas en identitet som miljomedveten. Om en
héalsomedveten individ betraktar cyklisten kan cyklisten tilldelas en identitet som hdlsomedveten och
sa vidare. Cyklisten i resultatet som inte far erkannande for sitt cyklande fastan det sker varje dag
tolkar jag ar for att cyklisten ses som en “vanlig trafikant” som tar sig fram i andras dégon. CykKlisten
avviker pa sa satt inte fran det normativa. Cyklisten kanske ocksa upplevs som sportig i andras 6gon
och darmed forvéntas det inte vara en uppoffring for cyklisten att cykla varje dag. | och med att
cyklisten far erkannande i andra sammanhang for sin cykling kanner cyklisten tillhérighet och identitet
med cyklister frén den egna gruppen. Aterigen beror identitetsskapandet pé sjalvdefinierad och
utifrandefinierad identitet som bestams i en kontext, ett sammanhang och i interaktion. Nar dessa tva
stdmmer 6verens upplever cyklisten en bekréftelse av den egna identiteten.

Identitet handlar om likhet och skillnad till andra, utifran andra cyklister och bilister blir cyklisten
nagon. Den vanliga trafikanten existerar pa sa satt i relation till den sportiga cyklisten, den cyklist som
cyklar langt eller kort, ofta eller sallan, som gor det for motion eller prestation. Det kanske mest
intressanta &r identifikationen med den storre sociala kategorin trafikanter. Att identifiera sig som
trafikant istallet for cyklist visar pa tillhérigheten och likheten till kategorin av andra trafikanter som
gangtrafikanter, andra cyklister och motorfordon. Istallet for vi och dem, vi cyklisterna och dem
bilisterna eller gangtrafikanterna handlar identiteten om vi, trafikanter. | Del 3 kommer jag att
aterkomma till detta i relation till samspelet och interaktionen som sker i trafiken och som far
betydelse for identiteten.
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Del 3. Hur identifierar sig cyklister i samspel med
andra trafikanter?

Respondenterna efterstrévar att framstd som en “bra” cyklist och undviker att bli identifierade som en
”délig” cyklist genom att visa hdansyn och foljer trafikregler vilket hanteras genom dverenskommelser
med andra trafikanter. Respondenterna hotas att uppfattas som “bulldozer” eller “bromskloss” av
omgivningen vilket har att géra med cykelns identitet som fordon eller gangtrafikant och cyklistens
placering i vagen eller ur vagen. Forst presenteras den bra och daliga cyklisten samt kannetecken for
respektive identitet och darefter presenteras identiteterna som bromskloss och bulldozer och
kannetecken for dem.

3.1 Identitet som en bra eller dalig cyklist

Respondenterna berdttar att de visar hdnsyn mot andra trafikanter genom kommunikation i form av att
plinga pa ringklockan, halla till sidan, bromsa farten, lamna foretrade, folja regler och soka
ogonkontakt. Ibland f6ljs inte reglerna i trafiken och for att respondenterna fortfarande ska framsta
som bra cyklister kan respondenterna gora en vénlig gest eller undvika situationer dar de riskerar att
identifieras som en dalig cyklist.

Visa hansyn

Respondenterna uppfattar sig som bra cyklister genom att de foljer trafikregler och visar hansyn till
andra trafikanter medan en dalig cyklist beter sig tvartom som respondenten nedan beskriver det:
En jobbig cyklist i media det &r den hér personen som alltid bryter mot trafikregler, som alltid kér
forbi for snabbt, for nara, som inte plingar, som inte visar hansyn, ja allt det dar, den déliga cyklisten.
(man ~25)
Respondenterna berattar att de bromsar in av hansynsskal for gangtrafikanter och anvander
ringklockan for att uppmarksamma gangtrafikanter pa att de kommer.
Dom (gangtrafikanterna) ar val oftast inget problem iallafall. Sen vet jag ju ocksa, forsoker cykla
lugn och sédar. Manga folk gér ju med horlurar s& dom hor ju inte heller. Jag plingar alltid. (man
~35)
Vidare handlar det om att vara tydlig vid méte med andra trafikanter och att halla sig pa ratt plats pa
vagen som cyklist. | citatet nedan beskriver respondenten sig sjélv som cyklist med utgangspunkt fran
placering pa vagen:
Jag haller &t mig nar jag kor pa landsvég och jag ser, héller sikten nér jag kor pa cykelvagar och
verkligen visar vilken sida jag cyklar pa och sanna saker. Jag haller mig ute i kanterna pa cykelvagen,
jag cyklar inte i mitten p& cykelvagen om det inte ar sa att jag 4r ensam pé cykelvagen da kan jag

gora det. Annars, far jag ett mote, om det ar ndgon som kommer gaendes da viker jag ut och visar i
god tid att jag cyklar pa den har sidan nu och sen sa kér man. (kvinna ~55)

Att visa hdnsyn handlar om placering i végen; att hélla sig pa “sin plats”, att plinga, bromsa in och att
inte cykla for ndra eller for snabbt. Detta kan forklara varfor respondenterna kanner frihet som
beskrevs i Del 1 nar andra trafikanter inte &r i vagen, da behdver de inte ta hansyn till nagon utan kan
bara “kora pa”.

Folja regler

Exempel pa regelefterlevnad ar vid 6vergangsstallen dar en del respondenter beskriver att de stannar
om det &r mycket trafik eftersom de vet med sig att de ska lamna foretrade om de sitter kvar pa cykeln.
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Ar det ingen bil som ar i narheten kan cyklisten cykla éver évergangsstallet for att behélla sitt flyt i
cyklingen. Det finns ocksa respondenter som oavsett om de forvantas lamna foretrade eller inte, gar av
cykeln i syfte att tydliggora situationen for bilisten, vara laglydig och inte utsétta sig sjéalv for fara.

[...]jag stér liksom inte och balanserar pa cykeln for att liksom hur ska du gora du som kor bilen,

utan jag gar ju av da. Valdigt laglydig. (kvinna ~30)
Respondenterna beskriver att det inte alltid ar Iatt att veta vilka regler som géller och en del cyklister
upplever sig inte ha tillracklig erfarenhet eller kunskap om hur de far bete sig cyklist i trafiken. Flera
respondenter menar att det blivit lattare sedan de tagit korkort att veta hur bilarna beter sig eller hur de
sjalva far cykla.

Till exempel som géende sa kanner jag mig mycket mindre radd for jag vet, jag vet typ hur en bilist

ténker att ja men liksom det hér att, jag tycker det ar valdigt skont liksom bara det hér att jag spanar

in, nar jag gar Over ett 6vergangsstille s& spanar jag in liksom séhar bilens blinkers, liksom sahar

amen du ska dit, jag ska hit, sa det &r lugnt innan kanske jag inte var medveten om sénna saker och da

vart det liksom, dé kénde jag mig liksom séhir, det var lite ovisst, ba men “vart fan ska du?” [...] Och

typ att om man gar pa en parkering sé blir man ocksa sahar att nej, du far vanta, jag som gaende, du

har liksom véjningsplikt for mig. S& da far man ju mer sjalvfortroende, eller kanner sig sakrare tror

jag. (kvinna ~30)
En respondent saknar fortfarande kunskap om hur hon far svanga i trafiken och darfor undviker hon
bilvagarna. Pa sa sétt bryter respondenterna inte mot nagra regler pa bilvagen och riskerar inte heller
att uppfattas som regelbrytare.

Jag &r inte sa jatteinlard som cyklist hur man ska agera i trafiken, jag ar lite sahéra, jag vet inte hur

jag far svanga. Darfor jag forsoker undvika att kora pa bilvagar. [...] Sa jag skulle sdga att jag inte ar

sa jattejobbig i trafiken for jag forsoker undvika det, sen vet jag inte om jag skulle kdra mer pa

trafikerad vag, i stan eller du vet dér det ar mycket som hander hela tiden, da vet jag inte. (kvinna

~20)
Flera respondenter ser trottoaren som en trygghet nér bilvég inte finns och andra respondenter ser
trottoaren som en genvag eftersom cykelvag inte finns. Det anses ocksa lattare av flera respondenter
for gangtrafikanter att flytta pa sig och hinna upptacka cyklisten an att en bil ska hinna stanna och
darfor ar gangvagen sakrare nar det inte finns cykelvagar. Citatet nedan menar jag ocksa illustrerar
cykelns makt i forhallande till gangtrafikanter, att gangtrafikanter lattare kan flytta sig:

Dels for att jag tycker det ar lite, du vet, bilar kan kéra mer reckless, alltsa du vet om en bil ser mig sa

tar det langre tid for den att stanna &n om en ménniska ser mig och flyttar, det ar lattare for ménniskor
an med bilar s det kanns lite mer sikert att kora pa gangvagar. (kvinna ~20)

Respondenter som lart sig fran barnsben att ingen ska cykla pa trottoaren kan korrigera cyklister som
da blir irriterade men dar det egentligen ar cyklisten som gor fel. Till skillnad fran citatet ovan menar
jag att gangtrafikanter kan “ta tillbaka” makten genom att tillrattavisa cyklister:

Det har &r en trottoar, du ska vara pa vagen kan jag saga till dom. D4 blir dom skitgriniga. Sa cyklar
dom vidare. (kvinna ~50)

Overenskommelser

Det finns ocksa respondenter som sitter kvar pa cykeln vid 6vergangsstallet samt soker 6gonkontakt
med bilisten for att se om bilisten kommer att stanna eller om respondenten ska hoppa av. Det kan for
en del bilister upplevas som att cyklisten inte tdnker stanna medan cyklisten sjalv upplever att hon
eller han har stannat. Anledningen till sitta kvar pa cykeln beskrivs vara for att behalla flytet i
cyklandet och inte beh6va hoppa av dock med risken om att uppfattas som att inte ha stannat men som
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kan kompletteras med en vanlig gest som tack. En annan respondent beskriver det som artigt att vinka
och som ett sétt att bekréafta den andra trafikanten.

Ofta kan det vara att jag cyklar sa langsamt och star nastan stilla men bilisten kanske uppfattar det

som att han cyklar ju for han sitter pa cykeln, han har inte satt ner foten i backen, men jag upplever

att jag har stannat och bilen har stannat och bilen ger mig foretrade, da vinkar jag och ar trevlig. (man
~25)

Vinka alltid. Ja, det tycker jag da har man liksom kontakt. En sjysst gest. Att nu jag ser dig, da sager
man tack vad bra. (kvinna ~55)

Egentligen sa kanner jag att bara man ar 6verens och just den hara nar man kommer fram till en
dvergang oavsett om det ar en korsning eller om det ar 6verfart eller sadara, att man har 6gonkontakt
med bilisten som kommer sé att man har det héra “okej, &r det du eller jag som gér” och da ar det
oftast “ja men kor du”. (kvinna ~50)

Aven om respondenterna enligt reglerna ska ga med cykeln éver évergangsstallet for att bilister ska ha
skyldighet att Iamna foretrade menar flera respondenter att det gar fortare for alla inblandade om
cyklister cyklar 6ver 6vergangsstallet. I liknande situationer nér det ar cyklisten som har skyldighet att
lamna foretrade for gangtrafikanter kan respondenten som gangtrafikant vanta med att ga 6ver
overgangsstallet eftersom att respondenten forstar att cyklisten har flyt.

Jag kan vénta en halv sekund och sen ga 6ver 6vergangsstallet. Dom &r i fart. Jag forstar kdnslan av
att behova stanna nédr man fatt sitt flow.” (kvinna ~20)

Genom forstaelse for varandras fardsatt kan 6verenskommelser goras som syftar till att skapa béttre
flyt i trafiken, sa lange det gors med hansyn och respekt och framfor allt gonkontakt. Genom
6gonkontakt bekraftas vardera trafikant och som jag tolkar det skapas en éverenskommelse.

3.2 Som bromskloss eller bulldozer

Respondenterna riskerar att uppfattas av vad som bendmns; bromskloss eller bulldozer vilket har att
gora med uppfattningen om cykeln som ett fordon eller som en gangtrafikant. Det i sin tur far
betydelse for hur respondenterna placerar sig i vagen eller ur vagen, att ta plats eller att ge plats, att
bromsa upp eller kéra dver.

Som fordon eller gangtrafikant

Respondenterna vet med sig att cykeln ar ett fordon men att det ar roligt att kunna cykla dverallt och
”leka” med cykeln vilket kan aterkoppla till autonomin och lusten med att cykla. Bara for att cykeln
anses vara ett fordon foljer alla respondenter inte precis alla regler:

Det ar ett fordon det &r ju cykel men man foljer ju inte alla lagar och hej och hé pa cykeln iallafall.
Det ar mer det, det &r det som gor det roligt. (man ~35).

Ibland kan respondenterna behdva tanka som gangtrafikanter for att inte riskera att bli pakorda. Darfor
anpassar sig respondenten till bilisterna och later bilarna passera innan cyklisten gor exempelvis en
vanstersvang:
Egentligen ska dom ju g6ra det, egentligen ska jag ju kunna gora sa (visualiserar handtecken) och sen
svéanga ut for jag ska inte behdva kolla bak och se om dom ar dér, for att jag ar ju ett fordon i trafiken

som har samma rattigheter som bilisterna har. Men i och med att dom kan komma dar i 120 knyck sa
gor man inte det for man har en sjalvbevarelsedrift. (kvinna ~50)

Detta kan aterkopplas till sjalvbevarelsedriften och upplevelsen av att cykla samt hur upplevelsen och
beteenden i trafiken hanger ihop. Det kan tolkas som att sjalvbevarelsedriften tvingar” respondenten
att anpassa sig till bilarna eftersom risken &r sa hog att bli pakord. Det i sin tur kan utifran aspekter
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som makt och normer forstas som ett satt att forkroppsliga cykelns underlage i forhallande till
bilisternas framfart. | andra kontexter dar bilarna inte har lika htga hastigheter ar det inte sakert att
cyklister forhaller sig likadant om risken att skada sig eller bli pakérd minskar.

Att vara i vagen

Flera respondenter papekade att de kanner sig i vagen for bilister pa bilvagen, det ar framst nar det inte
finns en cykelvig och det kommer ett motande fordon. Aven fast respondenten “’bara” cyklar upplever
hon sig i vagen:

Man forstorde typ for dom aven fast man inte gjorde ndgonting man bara korde sitt race men det var
anda, man kanner sig lite som en borda och det var lite jobbigt. (kvinna ~20).

Samma respondent beskrev det som att det sker en anpassning till bilisterna. Flera respondenter
beskriver vidare att de forsoker att slicka kanten eller nastan kora ner i diket for att underlatta en
omkarning for bilen bakom.

Sa har du en bil bakom dig och s ar det en bil som kommer mo6tande dér ocksa sa den bilen inte kan

sviinga ut du vet sihér, man ba, ”4h”, dd har man typ lust att stanna och gi med cykeln &t sidan du vet
ner i diket satt bilarna kan aka forbi liksom. (man ~35)

Nej, jag skulle nog kanna mig lite i vagen for (bilarna), sa ska ndgon om och ett mote och sa &r det
jag som haller pa och aker ner i diket. (man ~30)

Aven om respondenterna inte hoppar av cykeln &r kanslan att han eller hon borde géra det och
underlatta for trafiken. Detta menar jag illustrerar cykelns makt-position i forhallande till bilarna. Det
forklaras dock annorlunda av en respondent som betonar just att som trafikant har han ett ansvar att
underlatta for andra trafikanter i trafiken.

Jag tror nog att dom flesta skulle hélla sig till hoger for att man har ju ocksa som uppgift som
trafikant att underldtta for sina medtrafikanter. (man ~35)

Aterigen lyfter respondenter upp perspektivet som trafikant och att det handlar om flyt i trafiken, inte
bara flyt for cyklisten. Flera respondenter patalar vidare att det vore skont om det funnits en cykelvég
bredvid bilvagen som ar tydligt markerad for cyklister. Att kdnna sig i vagen som cyklist bekraftades
av respondenter som bytte perspektiv till bilist och beskrev hur det ar att traffa pa cyklister nar de kor
bil.

Sa det &r bra att dom cyklar sé, det ar klart att dom ska cykla, absolut. Men man sjélv tycker “fan inte

nu”, det ir som att hamna bakom en traktor, det ar lika otur det. Men, det ar sallan sa det gor inte s&
mycket. (Kvinna ~55)

Sen cyklister som cyklar motionscyklar pa landsvégar dom kan jag tycka ar lite jobbiga. [...] Dom tar
upp valdigt stor del av vagen och jag tycker att dom utgdr en trafikfara. (Kvinna ~30)

En del respondenter som intog “bilist-perspektivet” sag inget problem med att mota cyklister mer dn
att de behovde planera en omkérning och manga respondenter menade att det fungerar valdigt bra i
trafiken med bilister.

Sommartid da ar det mycket, manga stéllen vi jobbar vid, da ar det ju, det gér man, mycket cyklister
efter almungevagen, och som du sager, manga sma krokvagar. (man~30)

Diana - vad tanker man da?

Nej, men, jag vet inte, allts3, jag vet inte [...] daremot kan det vara laskigt nar man kommer ibland
runt kurvor och sa nar det ar sma krokvagar, ja det gar ratt fort for dom med, manga som har sanna
hér ja landsvéigscyklar, dé dr det vél lite 14skigt men annars... (man ~30)
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Fortséttningsvis kanner en del respondenter sig i vagen pa bilvagen medan andra respondenter tar
kontrollen over situationen och “armbégar sig fram”.

Det finns ett sakerhetsskal i det, om jag slickar kanten da &r det storre chans eller risk att bilen kér om

bil vid daligt lage men om jag kor ut da kan jag hindra bilen fran att kéra om. Och sen &r det, om jag

cyklar pa en landsvag, dar ser man ju, man har ofta koll om det kommer en bil, om det inte ar en bil i

narheten da finns det inget skal for mig att slicka kanten liksom, vissa gor ju det, jag vill ha lite kul

nér jag cyklar, jag vill liksom ha lite svangrum och jag vill inte ligga vid kanten sa darfor kor jag ut.

(man ~25)
Det finns respondenter som kanner sig i vagen for gangtrafikanterna, att som cyklist vara jobbig med
sitt plingande pa ringklockan; dven fast att det ar en cykelvag dar det egentligen &r gangtrafikanten
som gor fel som gar pa cykelvagen. Det ar inte alltid cykelvagar som endast ar avsedda for cyklister ar
tydligt markerade vilket resulterar i att gangtrafikanter gar mitt i cykelvagen och &r i vagen for
cyklister:

Man sjélv blir lite stressad som gaende sahér “gud vart kommer ljudet ifrdn” och ocksa séhir sa ar det

jattemanga som gar med horlurar och man haller pa och plingar, plingar, plingar och det &r ingen som

hor liksom. Och dé liksom tycker jag att det blir lite jobbigt bara. Ja, men jag kanner mig nog lite i

vagen. (kvinna ~30)
Precis som att gaende kan bli 6verraskade och stressade av att cyklister, kan cyklister bli éverraskade
av bilister. Detta kan tolkas som att det géller flera trafikanter. Respondenten i citatet ovan vet med sig
hur det &r som géangtrafikant och vill inte identifiera sig som en jobbig” cyklist som plingar och
plingar och underforstétt sdga ~ur vigen!”

Ur vagen!

Andra respondenter upplever frustration och irritation nar gangtrafikanter gar i cykelvagen och plingar
just ”6verdrivet” i syfte att fa gangtrafikanter ur cykelviagen:

Jag har gett folk blickar, jag plingar som fan helt 6verdrivet for att fa dom att fatta du gar i
cykelbanan nu. (man ~25)

Det finns ocksa respondenter som kanner igen sig och har forstaelse for gangtrafikanter som gar i
cykelvdgen:

Det gor mig inte s3 mycket, jag plingar val lite. Jag &r inte san cyKklist &nnu att jag blir arg. For att jag

cyklar for séllan och jag k&nner igen mig sjélv. Jag tycker att det kunde lika gérna varit jag. (kvinna

~55)
Igenkannandet i andra trafikanter aterkommer standigt och spelar roll for beteenden i form av att den
egna identiteten forstas utifran andra trafikanters perspektiv. En respondent berattar om att hon sjélv
upplever att cykelvagen &r cyklisternas vag men att folk hon kénner gar i cykelvagen och anser att
cyklisterna bara kan cykla om dem.

[...] men jag vet ju att Namn som har varit valdigt aktiv och cyklat mycket han &r ju sahar, det skiter

val jag i, han gar ju pa cykelbanorna, han kunde inte bry sig mindre, men dom far vél cykla om mig

dad medans jag &r sahar, nej det ar inte var vag. (kvinna ~30)
Att gangtrafikanter gar i cykelvagen, avfallssackar laggs som hinder eller bilar parkerar pa cykelvagen
kan skapa frustration vilket gor att respondenterna kanner att de inte far nagon respekt for sig som
fordon och det kan provocera en del respondenter d&ven om de medvetet forsoker att uppréatta halla en
god bild av sig sjalva som cyklister.

Det ar lite s&, nar det gar folk i cykelvagen eller nér det parkerar bilar da blir jag ju sa. Da vill jag

vara en bulldozer som kér in i dom, och kér dver dom liksom men jag vill hela tiden visa att cyklister
det ar sympatiska manniskor sa jag forsoker ju leva upp till det. (man ~25)
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Trots irritation och frustration ar respondenterna medvetna om hur de uppfattas av andra trafikanter
och detta styr till beteendena.

3.3: Sammanfattning och analys

Respondenterna portratterar sig och identifierar sig som en bra cyklist, en cyklist som visar hansyn,
inte cyklar for snabbt, plingar pa ringklockan, bromsar in, soker 6gonkontakt, bromsar inte upp
trafiken och féljer regler. Den daliga cyklisten gor tvartom i jamforelse med den goda cyklisten. For
att inte framsta som en dalig eller hinsynslds cyklist kompenserar respondenterna det “daliga”
beteendet med en vanlig gest alternativt undviker att cykla pa vagar som respondenterna inte kanner
sig tillracklig kompetent att cykla pa, for att undvika att framsta som inkompetenta. Nar jag skriver
”daliga” beteendet syftar jag pa, enligt mig, ganska milda dvertradelser av regler och normer som
exempelvis att cykla for nara en gangtrafikant, att cykla pa bilvéagen, att stoppa upp trafiken och att
cykla dver ett dvergangsstalle istallet for att leda cykeln. Det intressanta ar hur 6verenskommelser sker
mellan trafikanter. Att regler kan 6vertradas informellt om det sker med hénsyn och respekt for den
andra trafikanten exempelvis vid 6vergangsstallen. Har kan Stiers (2003) tanke om icke-identiteter
vara aktuellt. Jag tolkar det som att bekréftelse av den andre trafikantens identitet sker genom
ogonkontakt, att visa att jag ser dig innan jag cyklar 6ver dvergangsstéllet och bekraftar dig som
trafikant. Medan om cyklisten kor ut i vagen utan att ha sett sig for skulle bilisten kunna kénna sig
oidentifierad eller osynlig och darmed ocksa ignorerad. Samma sak menar jag galler om bilisten bara
kor utan att bromsa in och soka 6gonkontakt.

Vidare beskrivs hur respondenterna har forstaelse for andra trafikanter och som underlattar samarbetet
i trafiken vilket kan tolkas utifran Stiers (2003) teori om gransoverskridande identiteter. Det kan ocksa
vara till nackdel om de olika trafikanterna varderas olika och positioneras socialt olika i férhallande till
varandra. Exempelvis att som cyklist kdnna sig i vagen eftersom att utifran ett bilist-perspektiv ar
cyklisten en bromskloss. | citaten beréttade en respondent om att hon inte promenerade pa cykelvagen
eftersom det dr inte &r “vér vig” och da syftade hon pa gangtrafikantens vag. Likasa berattade flera
respondenter om att de ville cykla ner i diket ndr det kom en bil bakom och métande bil framfor, de
upplevde sig i vigen”. Badde de exemplen ser jag som att det finns normer, forestéllning om att
respektive trafikant har foretrade till “sin” vdg, bilistens ratt till bilvagen eller cyklistens rétt till
cykelvagen eller gangtrafikanters ratt till trottoaren. Vidare finns det ocksa normer om att lamna
underlatta flytet i trafiken. Det finns ocksa trafikregler som styr hur cyklister far och inte far cykla men
nar de inte ar tydliga nog eller nar cykelvégen tar slut maste respondenterna positionera sig som
antingen fordon eller gangtrafikant, som jag ser det. Precis som att manniskor upplever med kroppen
kan platser upplevas som var eller deras (Stensmo, 2003). Véagen eller platsen bli en del av identiteten,
den tillhor trafikanten och dirav de tva temana i viagen” eller ur vigen!”.

Kaénslan av att vara i vagen uppstar nar respektive trafikant blir tvungen att inkrékta pa nagon annan
trafikants vag da den egna vagen inte finns, exempelvis att cykelvéagen tar slut och det bara fortsétter
med bilvég eller trottoar. Nar hastigheterna okar vill inte respondenterna riskera att bli pakorda och
cyklar néra kanten, anpassar sig till bilar och vantar med vanstersvéangar tills bilarna passerat. Det kan
tolkas som en social positionering som visar pa cyklistens underléage i relation till bilarna, en
maktobalans. Aven om respondenterna ser sig sjilva som fordon i trafiken ar det sjalvbevarelsedriften
(motsténdet 1 Del 1) som “tvingar” cyklister till att anpassa sig till eller 1&imna foretréde till bilen.
Samtidigt som respondenterna kan kanna sig i vagen pa bilvagen finns det gangtrafikanter som kan
kanna sig i vagen pa cykelvagen och samma argument géller dér, att gangtrafikanterna ar radda att bli
pacyklade. Aven normer och diskurser om att trafiken ska flyta pa, det ska ga fort och effektivt har
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betydelse for respondenternas identitet av att kdnna sig som en bromskloss och att vara i vdgen. Andra
respondenter som tar plats i trafiken och kor ut i vagen med cykeln kan forstas utifran att de
portratterar sig just som fordon i syfte att inte bli pakorda bland annat. Respondenter som tar plats pa
bilvagen kan forstas som utmanare av radande normer om bilens sjalvklarhet pa vagen, ett sétt att
forandra uppfattningen om cykelns roll i vagen. Eftersom att reproducerandet av tidigare utférda
beteenden uppratthaller fordelningen av makt och normer som finns om cyKklister och cyklisternas
samspel med andra innebér det att identiteterna inte forandras, forran ndgon gar emot normen och
darmed paverkar forandringen av den. Som Lenz Taguchi (2014) beskrev kan tankar och beteenden
inte reproduceras identiskt och darfor sker forandring av identiteten som cyklist hela tiden och
beroende pa hur andra uppfattar beteendet. Det finns pa sa vis ingen cyklist bakom cyklisten utan det
handlar om att respondenterna inte “dr” cyklister utan gor, blir, identifieras och blir identifierade som
cyklister eller annat. Det dr andra trafikanter som ar med och skapar identiteten som cyklist.

Problematiken som jag ser det &r att respondenterna ser sig som gangtrafikant och fordon.
Respondenternas fordel och nackdel som cyklist ar att de anses vara bade fordon och gangtrafikanter,
vilket 6ppnar upp fér mojligheter samtidigt som de innebdr stdrre anpassning av identiteten till
respektive identitet. Cykeln har pa sa vis ingen egen roll i trafiken, eller tva roller. Respondenterna
eller cyklisterna kan likstallas med kameleonter som anpassar sig till den milj6é de befinner sig i. For
att aterkoppla till Resultat Del 2 kan benéimningen av “trafikanter” skapa ett inkluderande istllet for
ett exkluderande av respektive trafikant, det kan férandra tanken om vem som har ratt till vagen, att
vagen ar trafikanternas men att respektive trafikant ager ett fordon. Det skulle ocksa kunna ha en
maktutjamnande funktion eftersom identiteten trafikanter lyfter fram likheterna istéllet fér skillnaderna
i trafiken.
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7.1 Del och helhet: Upplevelse, identitet och
samspel

I modellen nedan har jag forsokt beskriva hur jag ser att de tre delarna; upplevelse, identitet och
beteende hénger ihop. Vi borjar baklanges med identitet i den lilla kontext-rutan. Identiteten “blir till”
under interaktion i en kontext. Det ar under interaktionen diverse meningsbérande tecken (utrustning,
cykel, hastighet, frekvens, distans, syfte, beteenden som att visa hansyn, félja regler, cykla i végen, ur
vdgen, att bromsa upp andra eller ’kdra 6ver”) tillskrivs mening och betydelse. Exempelvis &r det i
interaktion som racercykeln far betydelse for identiteten som sportig, eller som cyklisten far betydelse
av att i vagen for bilisten. Utifrandefinierad identitet (social omgivning) och sjalvdefinierad identitet
(individ) samt gransoverskridande identitet (individens uppfattning om sig sjalv utifran andras
perspektiv) har betydelse for hur meningsbérande tecken anvéands i interaktion. Det kan finnas normer,
forestallningar och diskurser om de olika meningsbarande tecknen samt individen sjélv kan ha
forestallningar, erfarenheter och tidigare forstaelse om dem. Allt detta finns i den yttre kontexten som
individer bar med sig i tanke och handling. Den gransoverskridande identiteten har betydelse fér den
egna upplevelsen som har betydelse for den egna identiteten samt de meningsharande tecken som
individen positionerar sig med eller anvander i interaktion med andra trafikanter och cyklister.

KONTEXT
Upplevelse Gransoverskridande
l 7 identitet \
Sjalvdefinierad : " Utifrandefinierad
identitet ~_ Meningsbarande _— identitet
tecken
Interaktion
J Kontext
Identitet

Modell 1. Egen modell dver identitetsskapandet.
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8. Diskussion

| det har avslutande kapitlet har jag for avsikt att besvara syfte och fragestallningar samt relatera
studiens resultat till tidigare forskning och ge forslag pa hur resultatet kan anvandas av diverse
samhallsaktorer. Avslutningsvis ges forslag pa vidare forskning. For diskussion om tillforlitlighet och
generaliserbarhet av studiens resultat, se kapitel 6 (Metoddiskussion).

Upplevelsen av att cykla: autonomi och motstand

Respondenterna i den hér studien upplever autonomi; frihet och lust nar de cyklar. Autonomi
innefattar kanslor av att sjalv kunna bestdmma var, nér och hur respondenten vill cykla utan att vara
beroende av nagon annan. Det innebér ocksa en mental avkoppling eller frihet, ett flow eller ett
andrum som uppstar i ensamheten med cykeln och nér det inte 4r ménga trafikanter eller “hinder”
runtomkring. Att cykla ar ocksa som att aka karusell, det ar fart och flakt under kontrollerade former.
Dessa kanslor balanseras med upplevelsen av motstand; sjalvbevarelsedrift och att det blir trist om det
blir for jobbigt. Motstandet innebar kénslor av radsla for att ramla och skada sig eller bli pakord av en
bil. Det handlar ocksa om ett motstand i form av att cykling blir jobbigt, fysiskt anstrangande eller
begransande exempelvis i en dalig infrastruktur som gor att respondenterna maste bromsa in och
’starta om” farten som forlorats, det beskrivs inte vara roligt. Det som har betydelse for en hog
autonomi ar: goda vaderforhallanden, valplanerad och tydlig infrastruktur for cyklister, bra underhall
av cykelvéagar och utbyggnad av cykelvagar, fa trafikanter som cyklister maste interagera med (bade
andra gang- och cykeltrafikanter men ocksa motorfordon) och hdg hastighet pa den egna cykeln
(inklusive kontroll Gver cykeln) men lag hastighet pa andra bilar. VVad som har betydelse for hogt
motstand dr ovanstaende faktorer fast motsatt t.ex. daliga vaderforhallanden, daligt planerad
infrastruktur for cyklar m.m.

Detta visar bland annat pa tva saker; att upplevelsen ar kontextberoende och att autonomin behovs for
att respondenterna ska cykla. Beroende pa var cyklisten cyklar kan olika kanslor att upplevas. Studiens
kunskap kan anvandas av samhallsplanerare i syfte att forbattra infrastrukturen for cyklister t.ex.
minska trottoarkanter, snédva kurvor, inte cykla ner i tunnlar, tydliggora skyldigheter i trafiken vilket
ocksa far betydelse for samspelet mellan trafikanter som kan underlatta samarbetet. Vaghallaren kan
t.ex. se till att underhallet av cykelvagarna ar fritt fran grus, is, 16v, sno vilket ocksa indirekt forbattrar
vaderforhallandena. Politiker och myndigheter kan t.ex. finansiera resurser for att bygga ut
cykelvagnatet alternativt ocksa sanka hastigheten for bilar pa vagar som delas med andra trafikanter.
Studiens resultat om att cykling innebér gladje, frihet och radsla bekréftas &ven i tidigare studier och
kunskapssammanstallningar (Eriksson, 2009; Aldred, 2010; Horton, 2007, Daley & Rissel, 2011).
Respondenterna i den har studien upplevde dock inga hot, véald och trakasserier fran bilister som
Balkmar (2014) funnit. Det kan ha att gora med att respondenterna cyklar i en mindre trafikerad miljo.
| tidigare studier har val av klader, utrustning, hjalm, erfarenhet m.m. varit ett satt att hantera radsla for
cyklisten (Daley & Rissel, 2011). Det kan alltsa vara ett sétt for respondenterna att sjalva minska
motstandet, att kdnna sig mindre radda genom att anvanda hjalm och reflexer samt att cykla pa platser
som de upplever sékra. Det bor dock foras in en reflekterande frdga om ansvarsfordelningen och
huruvida det ar cyklister som bor anpassa sig till radande trafikmiljo och gora sig synliga och sakra
eller om trafikmiljon bor anpassas till cyklister i form av forbattrad infrastruktur?
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Identiteten som cyklist: trafikant eller cyklist

Respondenterna i den hér studien identifierar sig mellan tva identiteter; trafikant och cyklist.
Respektive identitet kdnnetecknas av meningsbérande tecken i form av: valet av klader, utrustning,
cykel, distans, hastighet, frekvens och syftet med att cykla. Det &r skillnad pa att ta sig fram med sin
cykel eller att vara cyklist, nagot som forknippas med att &dgna sig at sporten cykling. En "vanlig”
cyklist d.v.s. trafikant, kdnnetecknas av att inte ha ndgon speciell utrustning, ingen racercykel utan
snarare stadscykel, hybrid eller damcykel, cyklar inte sarskilt langt, lange eller snabbt och syftet med
att cykla ar for att ta sig frén A till B. En ”sportig” cyklist d.v.s. cyklist, kinnetecknas av att ha
utrustning, racercykel, cyklar langt och lange i hoga hastigheter och anvander cykeln till traning/sport
dar cykling handlar om att forflytta sig fran A till A, frdn hemmet (A) - ut och trana - och hem igen
(A). Bada identiteterna bor forstas i relation till varandra och blir varandras motsatser vilket illustrerats
i resultatet dar flera respondenter blir vanliga” cyklister i relation till den sportiga cyklisten.

Den sportiga cyklisten forekommer i tidigare studier dar den bendmns som den kompetenta cyklisten
och som da star i motsats till den inte tillrackligt kompetenta (Aldred, 2013). Med inspiration fran
Aldred (2013) skulle identiteterna “cyklist” och “trafikant” kunna ses som den alltfor sportiga och den
inte tillrackligt sportiga cyklisten. Den alltfor sportiga cyklisten uppfattas for véltranad for att
omgivningen ska imponeras av honom eller henne medan den inte tillrdckligt sportiga cyklisten har
storre chans att erhélla uppskattning eftersom att han eller hon uppfattas som “vanlig trafikant” i
omgivningens 6gon och darfor kan omgivningen bli imponerad av cyklistens prestation, eftersom att
han eller hon inte “dr sdn”; sportig alltsd. Den imponerande kdnslan Gver prestationer som férekommer
i den hér studien kan ses som en del av en allméan férestallning i samhallet, att prestationer varderas
och halsosamma ideal efterstravas mot bakgrund av att manniskor generellt sett ar lata, vilket
respondenterna i den hér studien papekat samt att “bara” cykla till affdren inte &r tillrdckligt for att
vara bra. Det har ocksa papekats i tidigare forskning (Faskunger, 2008).

Anledningen till att se sportig ut i tidigare studier har varit i syfte att bli mer accepterade pa vagarna
alternativt undvikit att se ut som sportiga cyklister i syfte att inte framsta pa ett avvikande satt (Aldred,
2013; Fussl & Haupt, 2017). | den har studien bekraftas det delvis, &ven om en del respondenter
forknippar sportiga cyklar och utrustning med hégre krav betonar andra respondenter att anvandningen
av cykelutrustning, snabb cykel och klader anses vara mest ergonomiskt, bekvamt, roligt och sakert att
cykla med. Vidare tillskrivs meningsbérande tecken olika stor innebdrd och mening, exempelvis har
respondenter i den har studien beskrivit att hjalm forknippas med en bra cyklist, vilket ocksa bekraftas
i Aldreds studie (2013). Anledningen till att hjalm beskrivs ha stor innebord kan vara flera, i den hér
studien betonades sékerhet vara den stdrsta anledningen till att bara hj&lm. Om hjalm anvéands for
sékerhet signalerar det (om &n omedvetet) att det &r osékert utan hjalm. Om hjdlmanvéndning kommer
av en diskurs om att cykling ar farligt och osékert kan den har studien inte besvara men fragan &r inte
desto mindre intressant. Det handlar formodligen ocksa om erfarenhet av att ramla med cykeln,
erfarenhet fran andra som ramlat och hur det beskrivits om hjalmanvéandning i media.

I en tidigare studie av Gatersleben och Haddad (2010) presenteras identiteter som livsstilscyklisten,
pendlingscyklisten, den ansvarsfulla och cyklisten som hippy-go-lucky. Respondenterna i den hér
studien passar in i flera av dessa identiteter vilket kan forstas som att identiteter aterigen ar
kontextberoende och inte ”lasta” samt att det finns en méangfald av cyklister. Att identiteterna som
trafikant eller cyklist presenteras i den har studien bor ses som ett av flera satt att forsta identiteten
som cyklist pa men inte det enda séttet. Generellt upplever méanniskor sig sjalva som béttre cyklister
och bilister medan andra manniskor anses mindre palitliga (Skinner & Rosen, 2007). Det har visats sig
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vara en fordel att forsta flera trafikanters perspektiv eftersom det finns en storre forstaelse for olika
trafikslag. Denna “’byta-sida-perspektiv’”’ har dominerats av bilistens perspektiv enligt tidigare studier
(Fussl & Haupt, 2017; Aldred, 2013). | den har studien har respondenterna bade intagit bilisternas och
gangtrafikanternas perspektiv men dven betonat “trafikant-perspektivet”, att se sig sjdlv som trafikant
och underlatta for andra trafikanter. Detta innebér som beskrivits i Resultat och Analysdelen (se Del
2.3: Sammanfattning och Analys) en identifiering med den storre gruppen trafikanter. Istéllet for att
sarskiljas fran andra trafikanter inkluderar sig respondenten med andra trafikanter vilket foreslas
kunna jamna ut maktobalanser i trafiken. Trafikant-perspektivet ar ett viktigt bidrag fran den har
studien. Anledningen till att se sig som trafikant och inte cyklist kan som beskrevs i
metoddiskussionen (kapitel 6) ha att gora med att vanliga” ménniskor tillfragats om att delta i studien
till skillnad frdn om urvalet gjorts utifran att “cyklister” sokt om att fi delta i studien.

For politiker, myndigheter, reklambyraer m.fl. innebér kunskapen en forstaelse for vad
meningsbarande tecken kan signalera som kan ha betydelse for diverse stéllningstaganden nér cykling
och cykKlister ska representeras i policyer, broschyrer, informationskampanjer etc. Séttet att portrattera
objekt och méanniskor pa far betydelse for meningsskapandet om dem. Exempelvis beskrev
respondenterna bilen som “mordvapen” eller ”stort farligt objekt” eller hjalmen som ”livforsékring”,
cykeln som ”sport” eller "transport”, i form av en ”leksak” eller ”fordon” och cyklisten som
“trafikant” och/eller “cyklist”. Vilken mening som tilldelas respektive objekt kan fa betydelse for hur
respondenterna forhaller sig till dem. Vidare kan det handla om att lyfta fram bekvamlighet- och
nojesaspekter med cykling for att nyansera bilden av varfor diverse utrustning och cyklar anvéands, att
det inte ar for att se ut som en specifik cyklist utan for att det faktiskt ar bekvamt att anvanda
exempelvis en racercykel.

Identiteten som cyklist i samspel med andra
trafikanter: bromskloss eller bulldozer

Respondenterna i den hér studien riskerar att uppfattas som en bromskloss eller bulldozer, en bra eller
dalig cyklist, gangtrafikant eller fordon, att vara i vagen eller ur vagen. Respondenterna efterstravar att
uppfattas som en bra cyklist i andras 6gon som visar hansyn, féljer trafikregler, plingar pa ringklockan
i god tid innan omkorning, inte cyklar for snabbt eller for nédra andra, cyklar pa rétt” sida om végen,
inte tar upp onddig plats pa vagen sa att andra trafikanter stoppas upp och den daliga cyklisten beter
sig tvartom i jAmforelse med den bra cyklisten. Respondenterna undviker situationer dér de risker att
uppfattas som en dalig cyklist och hanterar det genom en vanlig gest eller 6gonkontakt. Exempel pa
dar respondenterna framstéller sig som fordon &r genom att ta plats pa bilvagen eller cykelvagen,
genom att armbaga sig fram och placera sig i vigen” samt bestimma nir bakomliggande bil ges
mojlighet att kéra om. | andra situationer nar gangtrafikanter gar pa cykelvagen synliggor sig
respondenter som fordon (till skillnad fran gaende) och upplever att andra gangtrafikanter ska ga ur
vagen (). Exempel pa dér respondenterna portratterar sig som gangtrafikanter & genom att cykla pa
trottoaren som ar till for gdende och att inte ”vara i vidgen” pa bilvdgen utan istdllet anpassa sig efter
bilarna och placeras sig “ur vigen”. Denna tvasidighet av det ena eller det andra bendmns utifran tva
identiteter som respondenterna risker att identifieras som; bromskloss eller bulldozer, den som stoppar
upp eller den som kor dver.

Sattet att placera sig i ur och ur végen, att synliggora sig som cyklist eller anpassa sig till bilister
beskrivs i tidigare studier som strategier for att erhalla makt och hantera radsla (Fussl & Haupt, 2017).
I den har studien beskrivs det som en sakerhetsaspekt och ett satt att fa 6kad kontroll Gver situationen,
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vilket liknar tanken om minskad rédsla och tkad makt bara att de beskrivs med andra ord. Vidare
forekommer “bra” och “déliga” beteenden som beskrivits i den hér studien i tidigare studier (Aldred,
2013; Daley & Rissel, 2011). Att bryta mot trafikregler har i tidigare studier forklarats av att
trafikreglerna ar daligt anpassade for cyklister (Bjorklund, Forward, Janhall & Stave, 2017).
Respondenterna i den hér studien upplever ocksa otydlighet i trafiken och hanterar det genom att inte
cykla alls pa otydliga platser alternativt "kommer &verens” om vad som ska gélla med andra
trafikanter, nagot som inte uppmarksammats i tidigare studier vad jag vet. Genom 6verenskommelser
kan trafikanterna komma Gverens om annat &n vad som géller, sa lange hansyn och respekt visas mot
varandra som trafikanter. Det sker som oftast genom dgonkontakt och en bekréftelse av den andra
trafikanten. | den har studien géller trafikregelovertradelser framst att cykla pa dvergangstalle och att
cykla pa trottoar dar 6verenskommelser gors med bilister och gangtrafikanter. Ibland fungerar det bra,
ibland inte. Det som skulle kunna vara en forklaring till att det fungerar bra och som den hér studien
visar ar just hansyn och respekt, dgonkontakt och bekréftelse av den andra trafikanten. Det handlar
mer om “hur gor vi” som trafikanter i en situation dn “hur gor jag” som cyklist och hur gor du” som
bilist/gaende.

I den har uppsatsen framhaller flera respondenter identiteten som trafikant och betonar att det handlar
om att underlatta flytet i trafiken som trafikant. | tidigare studier som undersokt trafikpolicyer betonas
effektivitet, nytta och anvandbarhet nar fardsétt beskrivs (Aldred, 2015). Vidare togs det i samma
studie upp att syftet med cykling bestamde ratten att fa cykla pa vagen. Eventuellt nagot langtgaende
reflektion men det skulle kunna forklara varfor flera respondenter i den hdr studien kénner sig i
vigen” pa viagen och varfor andra inte gor det, om de upplever sig ha ett berittigat syfte att cykla dar
de cyklar eller inte. Att transport da uppfattas ha storre ratt till vagen an nojescykling, som Aldreds
(2015) studie visar.

Historiskt sett har cykeln avskilts fran motortrafik vilket ocksa ar nagot som respondenterna berattat
att de uppskattat da risken for att bli pakérd minskar och tydligheten i trafiken okar. Att
infrastrukturen kan skapa obalans i makt har tagits upp i tidigare studier (Koglin, 2015). Det kan i sin
tur ha betydelse for hur cykling upplevs och identifieras men det kan ocksa vara tvartom i form av att
uppfattningen om cykling skapar en viss trafikplanering. Exempelvis beskrevs att cyklister har tillatits
cykla pa gangvagar nar cykelvagar inte fanns historiskt sett (Emanuel, 2012). Sa lange cyklister
fortsatter cykla pa gangvagar eller trottoarer kommer beteendet och normen uppratthallas. For
samhéllsplanerare och politikers del bor kunskapen anvandas i syfte att forsta hur olika trafikslag
faktiskt formar séatt att placera eller positionera sig i trafiken. Reflektioner, tankar och idéer kring hur
nutidens och framtidens cykling ska se ut, upplevas och ha for syfte efterfragar jag bade av
organisationer men ocksa av individer som ar uppratthallare av samhélleliga idéer.

Avslutningsvis bidrar uppsatsen med en okad forstaelse for “trafikanter” i trafiken eftersom att
respondenterna inte bara ar cyklister, bilister eller gangtrafikanter utan ocksa trafikanter, aven om de
svarat utifran cyklistens perspektiv. Det vore intressant i vidare forskning att ta gangtrafikanter eller
bilisters perspektiv och héra hur de uppfattar de att ga och aka bil, hur de identifierar sig och
samspelar med andra. Identifierar sig bilister ocksa som trafikanter eller ”bara” som bilister, vilket
utifran-perspektiv dominerar? Vilka likheter och skillnader finns mellan olika trafikanter? Det far
framtida studier undersgka. En annan intressant undersokning for framtida forskning &r cyklingens
upplevda effekt pa psykisk hélsa och vélbefinnande. Utifran kunskap om att cykling innebar autonomi,
frihet, radsla och motstand, radsla, jobbigt och trist skulle idén om att cykling &r halsosamt och héarligt
men samtidigt farligt och besvarligt kunna problematiseras och fordjupas.
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Bilaga 1. Intervjuguide

Bakgrundsfragor: Kon, alder, utbildningsbakgrund, korkort, agande av egen cykel
Cykelanvandning

Hur ofta cyklar du? (cyklar x antal ganger i veckan/manaden/aret)

Nar cyklar du? (arstid, tid pa dygnet, helg/vardag)

Nar du cyklar, var brukar du cykla da?

Varfor valjer du att cykla? (motion, ekonomi, miljo, roligt, effektivt)

Hur har du cyklat i olika faser i livet? Beratta din cykelhistoria (vanor som liten, cyklade till skolan, i
vilken milj6é cyklade du)

Vad fick dig att borja cykla? (om du bérjat cykla mer)

Nér valjer du att inte cykla? (avstand, vader, osaker trafikmiljo, inga cykelvagar)

Finns det nagot som hindrar dig idag fran att cykla? (varfor cyklar du inte till ICA/skolan/jobbet)
Finns det situationer dar du kanner dig osédker att cykla? Hur hanterar du dessa situationer?
Utrustning

Vilka klader brukar du cykla i? (tranings-, vanliga-, cykelklader)

Brukar du ha ndgon utrustning nar du cyklar? (reflexvast, hjalm, belysning m.m.)

Cyklar du med mobilen eller hérlurar?

Social omgivning

Vad brukar din omgivning séga nér du valjer cykeln?

Finns det nagot i din sociala omgivning som skulle fa dig att cykla mer/mindre?

Om du hor nagon i din omgivning prata om cykling eller cyklister, vad brukar de saga da?
Vad tanker du om personer som cyklar? (bra/daliga)

Vilka personer ar det som cyklar? (kvinnor, mén, idrottare, “svenssons”

Vad tror du andra personer tanker om dig som cyklist?

Hur skulle du beskriva dig som cyklist?

Hur skulle du beskriva cyklisters status?

Beteenden

Om du kommer med cykeln till ett dvergangsstalle hur brukar du géra da?

Brukar du cykla pa vagen ibland?

Brukar du cykla pa trottoaren ibland?

Hur kanner du nér du cyklar bredvid bilister?

Hur k&nner du som bilist nér du kor bredvid cyklister?

Hur kanner du nar du cyklar bredvid gangtrafikanter?

Har du varit mer om nagot bra i trafiken dar en eller flera cyklister var inblandade? (samma sak men
fradga om daligt)

Avslutande fragor

Vad tror du skulle fa fler att valja cykeln?

Ar det ndgot som jag inte har fragat men som du kanner &r relevant eller intressant att ta upp?

Alla fragor foljs upp av fragan “varfor/varfor inte” ddr intervjupersonen motiverar och reflekterar

kring sitt svar. Det som star inom parantes ar for min egen inspiration och ingenting
intervjupersonerna ser eller diskuterar forrén de sjalva beréttat om sin tanke.
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