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1. Inledning

Cykelns historia fran dess begynnelse till vira dagar ar en berittelse om uppgingar sdvil som
nedgéngar. Det dr en beridttelse om en ihdrdig tro pd framtiden dir mobiliteten den erbjod
ledde vigen i riktning mot moderniteten. Men det dr ocksa en berittelse om en fordndrad syn
pa vad som dr modernt, for nir vigen mot moderniteten var avklarad fanns inte lingre plats
for cykeln. Istéllet efterstravades hogre hastigheter och effektivare transporter, mer
lastutrymme och fler hdstkrafter. Det cykeln en géng representerade togs allt mer Over av
bilen, sjdlv blev den undangdmd och bortglomd. Idag utspelas déremot nagot av en
cykelrenissans med en ny forhoppning pé cyklismens framtid. Aven om skillnaderna mellan
denna cykelvig och 1800-talets sista decenniers cykelvag dr vésentliga finns likheterna dér, 1
grund och botten handlar det om en tro pa en béttre framtid. Idag ger den forhoppning pa en
gron, héllbar framtid utan bilismens trafikstockningar och fororeningar, dd gav den
forhoppning pa en framtid med hogre levnadsstandard, nya moétesplatser och en 6kad tillgdng
till mobilitet och individualitet. Cykelns historia &r darfor ocksa en berittelse om framtidstro
och forhoppningar. Det kan vara ldtt att glomma men cykelns nérvaro har alltid diskuterats
fran alla mojliga hall och kanter med olika idéer och visioner om cykeltrafikens rétt till det
begrinsade utrymmet. I den hér uppsatsen vill jag bidra till berdttelsen om cykelns historia
genom att undersdka hur olika aktorer sdg pa cyklisters ratt till det offentliga rummet under

cykelns dldsta tid 1 det som en dag skulle bli Cykelstaden Malmo.

1.1. Syfte och fragestallningar

Det Overgripande syftet med uppsatsen dr att begripliggora cykelplaneringen i Malmds
fundament fran cykelns begynnelse till och med 1900-talets forsta decennium. Det vill siga
att utréna hur, men framforallt varfor cykelplaneringen gestaltades som den gjorde. De
aspekter jag frimst soker ta fasta pa ar hur de olika planeringsaktorerna sag pa cykeln som
fordon och cyklismen dverlag samt dess plats i stadstrafiken. I den bemérkelsen ar en viktig
aspekt att utrona ifall den kommunala cykelplaneringen grundades i en ambition att tillgodose
cyklisters viljor och behov, eller om maélséttningen snarare var att kontrollera och stdvja
cyklismen. Vidare dr en aspekt av central betydelse att synliggdra och begripliggora de
konflikter som omgardade planeringen sdvéil inom de kommunala myndigheterna som mellan

olika planerings- och cykelinstitutioner.



Sammanfattat dr mitt syfte att studera synen pa cyklismen och cykelns roll i trafiken genom
den planering de olika aktorerna foretridde. P4 en makronivd dr malsittningen snarare att
bidra med en o6kad kunskap och forstdelse om cykelns tidiga historia, som — vilket jag
kommer visa pad — inte ar sérskiljt utforskad i ett planeringsavseende samt att bidra till en
breddad kunskap om svensk planeringshistoria. Min primdra fragestillning asyftar att
inkludera dessa aspekter samt ldmna rum for andra angreppsvinklar och perspektiv, den lyder
som foljande: hur sadg diskussionen angéende cykelplanering ut och vad sdger det om synen
pa cyklismen och cykelns roll i1 stadstrafiken? Mina sekunddra fragestédllningar ar: Vilka
fragor var viktigast for de olika parterna och aktorerna? Vilka konflikter omgérdade
diskussionen? Vilken instillning till stadstrafiken forsokte de olika parterna implementera?
Fragorna ses med fordel som vdgledande for arbetets gang, det vill sdga, de kommer inte att
besvaras var for sig i varsitt stycke utan kommer att besvaras kontinuerligt genom hela

uppsatsen.

1.2. Metod och kéllor

Lat mig inleda detta avsnitt med att klargora att cykelplanering inte var nagon stor fraga kring
sekelskiftet 1900. Vissa problem som tampades kring det diskuterades av de kommunala
myndigheter och ledde till beslut, &ndock dr det viktigt att 14gga pd minnet att fragan i sig inte
var sirskilt omfattande i forhallande till andra fragor pd den tiden. Emellertid anser jag att
detta inte behdver vara ett problem for historikern, snarare en fordel da ett mindre omfattande
material Oppnar mojligheten for en mer “komplett” undersdkning. Med detta bakom oss vill
jag sdga ndgot om arbetets metod. Grunden for arbetet &r att metoden i det stora hela ar
empirisk, det vill séga, det dr kdllorna som i frimsta rum kommer att vara vigledande for

arbetets gdng. Likvil kommer jag anvidnda ett teoretiskt ramverk att kretsa empirin kring.

Min metod och kéllanvindning diskuteras med fordel tillsammans. Forst och frimst arbetar
jag efter en inkluderande Kéllprincip som Janken Myrdal kallar “’kéllpluralistisk metod”." Det
innebér att jag ndrmat mig mitt studieobjekt genom olika sorters killor. Daremot har det av
arbetsekonomiska skl varit nddvindigt med ndgon form av begrdnsning i1 kéllmaterialet,
vilket dessvirre medfoljt att jag bland annat inte sokt efter cykelplaneringsrelaterade artiklar
och inséndare i de skanska dags- och kvillstidningarna. De kéllor jag anvdnt mig av kommer

alla fran tva arkiv och en tidning. Det {Orsta arkivet dr Malmo Stadsarkiv dér mitt mal varit att

' Myrdal, Janken, “Kéllpluralismen och dess inkluderande metodpaket”, Historisk tidskrift 127:3 (2007), 5.495-504.
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hitta samtliga dokument relaterade till amnet, vilket jag med viss reservation vagar pasta att
jag lyckats med. Det andra arkivet tillhor den fore detta cykelklubben Malmo Velociped klubb
(MVK)? dir mitt mal varit att finna samtliga dokument och dylikt som belyser hur de f6rholl
sig till den kommunala cykelplaneringen samt vilka agendor med cykelplaneringen de sjdlva
foretradde. Bada arkiven innehdller olika typer av killor, som det kommer att framga i
analysen. Darutover har jag anvint mig av den da rikstdckande tidningen Hjulsport for att fa
ett bredare perspektiv pa cykelplanering Overlag savdl som cyklismens &vergripande
utveckling samt synen pa de bada. Hjulsport var officiellt organ for Svenska hjulférbundet
(dir Malmo velocipedklubb var medlemmar),  Stockholms allmdnna velocipedklubb,
Landskronas- Gdéteborgs- och Tdgarps velocipedklubbar samt Norrképings- och Filipstads
“bicycleklubbar”.’ Den gavs ut frén december 1891 till nydrsafton 1901 med delvis enveckas-
och delvis tvaveckors intervaller. For det andra, vilket det foregaende implicerar, tillampar
jag en sa kallad triangulering. Det vill sdga, olika kéllupphovsméin med olika relationer till
studieobjektet kommer till tals och kompletterar varandra for att dka kunskapen och
forstaelsen om studieobjektet. For det tredje betraktas kdllorna med fordel som dels
berittande och dels kvarlevor. De killor som styrker a#t nagot skett eller att nagot beslutats,
faller under kategorin berdttande. Héri innefattas frimst protokollhandlingar 6ver beslut som
tagits eller forslag som lagts fram, men dven annat som bekréftar a#t nigot skett. Under
kategorin kvarlevor faller de dvriga, 1 storsta utstrickning dr de kvarlevor till olika aktorers
instéllning till cykelplanering. En och samma kédlla kan dock omfattas av de bada

kategorierna.

1.3. Teoretiskt ramverk

I tidigare avsnitt har begreppet planering anvints ofta, men jag har hittills inte givit begreppet
och dess olika inneborder den uppmairksamhet som det fortjanar. Syftet med det hér kapitlet &r
att ge planering en vidare innebdrd och dirutdver skapa ett teoretiskt ramverk som hjélper
bade mig och ldsaren att béttre forstd planering som fenomen och dérigenom uppsatsens
studieobjekt. En inledande fraga for kapitlet kan formuleras som f6ljande, vad ar planering?
Forst och framst gédller det att forsta grunden i begreppets natur; planering innebér att nagon
planerar for ndgot och &r sdledes motsatsen till okontrollerad utveckling. Darav implicerar

begreppet cykelplanering att det finns en eller flera aktérer som har en eller flera intentioner

2 Namnet skrevs ursprungligen sirskrivet, fortsdttningsvis skriver jag antingen ut namnet utan sérskrivningen eller med

forkortningen MVK.
Det verkar dock ha skiftat nagot exakt vilka klubbar tidningen var officiellt organ fér men detta &r vad som framgar av
tidningens framsida under 1890-talets mitt.
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med cykeltrafikens utveckling. Utifrdn det kan man dra slutsatsen att om det fanns en

cykelplanering — fanns det en agenda.

Thomas Hall skriver att planering forst anvéndes 1 bemérkelsen att “gora projekt for stiaders
utbyggnad och reglering”, men att termen snart fick vidare inneboérd och idag innefattar ”snart
sagt alla aktiviteter som syftar till att padverka samhéllsutvecklingen”.* Darfor dr det rimligt att
anta att planering kring sekelskiftet 1900, det vill sdga den studerade perioden, inte hade
samma innebord som idag. Det &r viktigt att forstd att planering idag, och dven i denna
uppsats, inte enbart fOrstds som planering av det fysiska rummet, planering &r ocksa ett
verktyg for att reglera hur det offentliga rummet far anvindas och dédrigenom kontrollera hur
det de facto anviands. Har vill jag skilja pa vad jag kallar rumslig reglering och det som
vanligtvis kallas fysisk planering. Den forre innebdr planering genom reglering av det
offentliga rummet, alltsd 1 ett juridiskt avseende, och den senare genom utformning av
rummet. I min uppsats representeras den forre av de stadgor som reglerade exempelvis hur
och var man fick cykla medan den senare innefattar bland annat cykelvdgar och végars
kvalitet. Det bor dock papekas att dessa tva begrepp ar néra forankrade och i historiska studier
av trafikplanering &r dessa nédra pd omdjliga att studera var for sig. Slutligen vill jag dven
understryka att intentionen av planering inte nddvindigtvis dr den som slutligen realiseras,
planering &r ett begrepp riktat framéat i tiden men kan slutligen likaledes fa sa kallade icke-

intentionella foljder.

I The Rule of Freedom teoretiserar Patrick Joyce det han kallar liberal governmentality och
dess roll 1 styret av stider under den moderna eran, ett styrskick han kallar the rule of
freedom.’ Enligt Nikolas Rose, som Joyce refererar till, innebar begreppet governmentality
(som ursprungligen myntades av Michel Foucault) de tillvigagingssitt de som praktiserar
styre omges av och inkluderar fragor som “reasons, justifications, means and ends of rule, and
the problems, goals or ambitions that should animate it”.® Sammanfattat innebdr det en form
av begransning hur styre bor och kan praktiseras. En liberal governmentalitet innebér att
styret praktiseras genom vad Joyce kallar liberal freedom, som alltsé inte ska forstds som
politisk liberalism. Det vill sdga att styra genom frihet. Detta medfor att en balans mdste nas

da liberalism — da det tillskrivs frihet som suffix — besitter konnotationen att individen bor

4 Hall, Thomas, 1991. Planeringshistoriens historia. En inledande tillbakablick. Thomas Hall (red.). I Perspektiv pd
planering — frdagestdillningar och frontlinjer inom planeringshistorisk forskning (2:a upplagan), 13-30. Humanistisk-
samhadllsvetenskapliga forskningsradet (HSFR), Stockholm, s.13.

Joyce, Patrick. The rule of freedom: liberalism and the modern city. Verso, London, 2003.

Joyce, s.3.



ldmnas ifred att gora vad den vill hur den vill.” T och med detta stills the liberal rule mot det

”8 — den forres malsittning att

liberala subjektet — som &r det liberala styrets “object of rule
uppratthélla makt och kontroll genom frihet mot den senares mal att f4 utova frihet och inte
uppleva sig styrd. Det hér leder alltsa till en paradox, for vad teorin innebér ar att de styrandes
frénvaro av tvang i sig innebér ett tvang; det vill siga att styra folk genom en upplevd frihet.’
The reign of freedom utdévades genom en uppsj0 handlingar som Joyce beskriver mycket
ingdende 1 boken, vissa av dessa dr relevanta for denna uppsats. Forst och framst skriver han
att ’liberalism was shy of too much governing” och att den konfronterades med olika
“realiteter”, 1 Joyce fall dr realiteten staden medan de i mitt fall snarare dr cyklister och
gingse mentalitet om cyklisters rétt till stadens offentliga rum. Dessa realiteter, skriver han,
besatt inbordes logiker och sjdlv-regleringar som behdvde respekteras for att de skulle kunna
styra genom frihet.'" Stimmer detta borde vi sdledes kunna se att de kommunala
planeringsaktorerna tog stor hénsyn till de som uppfattades som liberala subjekt, vilket
déarigenom leder till frigan: uppfattades cyklister som liberala subjekt? For det andra gillde
det for det liberala styret att utforma staden sa att de som levde i staden — de liberala subjekten
— fritt kunde utdva sin frihet. Darfor, skriver han, skulle gator forldggas i1 kontrollerade, raka
och Oversiktbara linjer och dédrigenom erbjuda de liberala subjekten en zon med minsta
mojliga uppmuntran till konflikter sinsemellan. Det géllde ocksa att ta bort eller forflytta det
som kunde upplevas som hinder for de liberala subjekten att utdva sin frihet; bland annat
morker, trafik, allmidnna faror och dammiga végar." Frigan det hir mynnar i dr vad som
uppfattades som hinder kretsat kring cykeltrafiken och Aur de gick tillviga for att ta bort eller
flytta pa detta/dessa.

Den hér teorin bidrar med ett ramverk for vem och varfor man planerade. En befogad fraga ér
emellertid huruvida Malmé var en liberal stad runt sekelskiftet 1900. Forst och framst bor det
papekas att teorin framforallt bildar ett ramverk for tolkning och analys, det vill sdga;
uppsatsen bygger inte till fullo pa teorin. For det andra finns det tydliga tendenser pa att
svensk planering under perioden till stor del utgick fran en liberal governmentalitet. 1874 érs
byggnadsstadga och 1868 &rs ordningsstadga &r bra tecken pd det. Byggnadsstadgan infordes
pa riksniva och band samtliga svenska stdder att utarbeta en inbordes stadsplan for staden.

Stadgan bestod av olika riktlinjer for hur stadsplanen skulle utformas, 1 den 12 § angavs

Joyce, s.1.
Joycr, s.4.
Joyce, s.1.
Joyce, s. 4.
Joyce, s.11.



foljande mal:

Stadsplan bor s& uppgoras, att han pé en gang motsvarar rorelsens behov av utrymme och bekvamlighet,
sundhetens fordran pa ljus och frisk luft, dnskligheten av storsta mdjliga trygghet mot mer utbredda

eldsolyckor samt skonhetssinnets ansprak pa fritt utrymme. 2

Aven ordningsstadgan infordes pa riksnivd med ett visst utrymme for stiderna att sjilva
utforma paragraferna. I den reglerades bland annat att det var stadsfullmdktige 1 var stads
uppgift att bestimma “hvilka torg, hamnar och dylika stillen i staden” som skulle vara till

allmédnna forsiljningsplatser upplitna”'?

och att forséljningsborden inte fick placeras s att
”den pa stéllet framgdende rorelsen hindras eller uppehélles”.'* Det kan dven ndmnas att nar
den ”Sirskilda ordningsstadgan for Malmo stad” infordes stod det i1 stadgans 6 § att
’[b]ollkastning eller annan lek, hvaraf skada kan uppkomma, ma icke a gata eller kyrkogard

ega rum”IS

. Vad vi kan se dr alltsé att byggnadsstadgan utformades pa sé vis att stadsplanerna
skulle ta hiansyn folks olika viljor réorande &mnen som fri rorlighet, estetisk utformning, faror
och brandsidkerhet. Ordningsstadgan, & andra sidan, skapade ett reglemente dar konflikterna
blir mer tydliga, till exempel barns leklust kontra dldres dnskan om en lugn och bekvim gata
samt att kontrollera handeln sa att den inte storde i onddan Framforallt var ordningsstadgan
just sa, en anstrdngning att viga en persons frihet mot en annan persons frihet och finna en
symbios dir sd manga som mdgjligt blev tillfredsstéllda. Hur det praktiserades i form av
cyklister kontra Ovriga trafikanter kommer jag att dterkomma till senare. Slutligen vill jag

understryka att jag ser stadgorna som tendenser — inte bevis — pa att en liberal

governmentalitet fanns bland svenska planeringsaktorer och 1 svensk planeringsmentalitet.

Ett sista viktigt perspektiv jag vill presentera dr mer generell for teknikhistoria men erbjuder
dnda min uppsats en relevant teoretisk ansats. I avhandlingen Den goda vigens vinner skriver
Par Blomkvist att [f]orestdllningen om teknisk utveckling/fordndring som styrd av
inneboende krafter bortom kontroll brukar kallas teknologisk determinism”.'® Istillet menar
han att teknologisk utveckling maste ses utifran ett perspektiv som podngterar den viktiga roll

det samhilleliga spelar for teknikutveckling.!” Hans studieobjekt, bilismens framvéxt, brukar

Hall, Thomas. Den svenska stadens planeringshistoria — ett forsok till forskningsoverblick. I Perspektiv pd planering —
fragestdllningar och frontlinjer inom planeringshistorisk forskning (2:a upplagan), Thomas Hall (red.), s.229.

Kongl. Maj:ts Ordnings-stadga for rikets stdder af den 24 mars 1868 och helsovdrds-stadga for riket af den 25
september 1874, Normans forl., Stockholm, 1875, s 4.

Ordnings-stadga for rikets stader, s.5.

'S MSA, SF, AlA, 1874, protokoll nr 177, §6.

Blomkvist, Pér. Den goda vigens vinner: vig- och billobbyn och framvdxten av det svenska bilsamhdllet 1914-1959, B.
Ostlings bokforlag. Symposion, Diss. Stockholm : Univ., 2001, Eslov, 2001, s.36.

17 Blomkuvist, s.35.



ofta forklaras som “en sjélvklar f6ljd av hogre levnadsstandard, eller som naturligt ingdende i
industrialiseringen/moderniseringen”, vilket har lett till att den séllan problematiseras.'® Det
vill sdga att bilen som teknisk konstruktion fétt en sé sjélvklar roll i det moderna samhaéllen att
det tenderar att osynliggora de aktorer och strukturer som péaverkat samhéllet i riktning mot
bilsamhéllet. Till min uppsats leder det till insikten att cykelplaneringens fluktuationer och
utveckling inte kan ses som en naturlig foljd av ett tilltagande cykelbestind, utan snarare
maste ses utifrdn en helhet dir aktorernas grundldggande tolkning av cykeln som fordon dr
den styrande faktorn i planeringen. Daremot, bor det papekas, kan forstds den tolkningen

paverkas av cykelbestdndets méngd.

1.4. Tidigare forskning

Det generella monstret for cykelhistoriens historiografi kan indelas 1 tva skiljda perioder;
tiden innan bilen och tiden dérefter. Innan bilen var cykeln en symbol f6r modernitet inom
diverse kontexter och har i historisk forskning fétt stor uppmirksamhet pa olika félt. Denna
symbolik dvertogs mer och mer av bilen och 1 historisk forskning skiftar fokus fran cykel till
bilen under 1900-talets tva forsta decennier.” Historikern Martin Emanuel skriver att
”[c]ykelhistorien [] darfor 1 hog utstrickning begréinsats till 'tiden innan bilen”™ och att
”[m]ellankrigstiden &r en véldigt outforskad period” och slutligen att efterkrigstiden i det
narmaste kan betraktas som ett “oskrivet blad”.® Séledes &r tiden for min undersokning, tiden
innan bilen, den 1 hogst grad utforskade i cykelns historiografi. Emellertid ar cykelplanering
ett imne som inte undersokts 1 synnerliga hog utstrackning under vare sig tiden innan eller
efter bilen. Emanuel sjélv undersoker cykelplaneringen i Stockholm under perioden 1930 till
1980 i sin avhandling Trafikslag pd undantag. 1 studien visar han hur efterkrigstidens
transportrationella trafikplaneringen 1 Stockholm implementerade en bild av bilen som
transport medan cykeln snarast blev ett fordon for rekreation eller transport inom fororter,
vilket ledde till att cykeln fick en ringa plats i trafikplaneringen och dérav en ringa plats pé
stadens gator. Pa snarlika grunder diskuterar Ruth Oldenziel och Adri de la Bruhéze i artikeln
Contested Spaces, Bicycle Lanes in Urban Europe, 1900-1995 orsaker till byggandet av
cykelbanor och hur dessa har foridndrats Over tid. De visar pd hur motivet till att bygga
cykelbanor fordndras under 1920-talet till att kontrollera snarare 4n att forenkla for cyklister,

och som ett led i att mojliggora ett sikert bilsamhélle. P4 samma gang visar de att

'8 Blomkuvist, s 23.
' Emanuel, Martin. Trafikslag pd undantag: cykeltrafiken i Stockholm 1930-1980, Stockholmia, Diss. Stockholm : kungl.
Tekniska hogskolan, 2012, Stockholm, 2012, s.34-35.

2 Emanuel, s.35.



cykelorganisationer pd 1920-talet blev negativt instéllda till byggande av cykelvigar da de
ansags exkludera cyklister och marginalisera dem till ett andra klassens trafikslag.?' I en mer
teoretisk ansats har Jennifer Bonham och Peter Cox undersokt hur trafikseparerade
cykelvdgar konstituerat snarare dn utmanat rddande trafikhierarki och dadrigenom placerat
cykeln under bilen.”? For perioden innan bilen ser villkoren for forskning om cykelplanering
annorlunda ut eftersom cykeln av uppenbara skil inte kan undersokas i forhallande till bilen.
De 1 sérklass viktigaste studierna hér dr ovan ndmnda artikel av Oldenziel och de la Bruheze
och Emanuels bakgrundskapitel. De forstndmnda forfattarna visar att cykelorganisationer
generellt inte verkade for byggande av cykelvdgar, men att de heller inte var emot det, utan att
frigan de frimst drev var om bittrad kvalitet pa védgarna for alla.” Emanuels
bakgrundskapitel kan ses som en sammanstillning av den litteratur om cykel- och
cykelplanering som finns i en svensk forskningskontext. Det bor dock papekas att savil
Emanuels egen text (i egenskap av ett bakgrundskapitel) som de 6vriga svenska verken som
existerar om cykelplanering snarare bor ses som deskriptiv litteratur &n analyserande
forskning. Overlag bor det dven papekas att iven om en del har skrivits om cykelviigar och
cykelreglementen kring sekelskiftet 1900 ar det ingen, pa vare sig svenska eller engelska sa
vitt jag kunnat finna, som undersokt cykelplaneringen som helhet med dess bakomliggande
grunder. Den befintliga kunskapen om cykelplanering i Malmd under min
undersokningsperiod &r heller inte obefintlig. Att Malmo Velocipedklubb bidrog till att stoppa
forslaget om inregistrering och numrering av cyklar bade 1895 och 1906 ir vilkant,*
dessutom skriver Emanuel att det beslutades att anldgga en cykelvdg som 1 stort sett bildade
en ringvdg runt Malmo ar 1900,” vilka bada &r héndelser som kommer att fa stor

uppmarksamhet 1 arbetet.

Gert Ekstroms cykelhistoriska verk, Svenskarna och deras Velocipeder samt den senare
reviderade upplagan Alla tiders cyklar, presenterar rikt illustrerad och med ett populidrt
formulerat sprak bland annat cykelns tekniska-, sociala- och designméssiga historia.?® For mig

har den fungerat som ett bra referensverk samt som kunskapskalla till cykelns 6vergripande

2l QOldenziel, Ruth & de la Bruhéze, Adri Albert, ”Contested spaces: Bicycle lanes in urban Europe, 1900-1995”, Transfers

1:2 (2001), s.34-35.

Bonham, Jennifer & Cox, Peter, ”The disruptive traveller? A Foucauldian analysis of cycleways”, Road & Transport

Research 19:2 (2010).

3 Oldenziel; Bruhéze, s.34.

2 Se bl.a. Printzen, Erik. Malmé Velociped-Klubb 1886-1906, Malmd, Emil Janssos Boktryckeri, 1907 samt Emanuel, s.
361 not 23.

% Emanuel, s.361 not 25.

% Ekstrom, Gert, Alskade cykel: [dr 1800-200], Prisma, Stockholm, 2001; Ekstrom, Gert, Svenskarna och deras
velocipeder, Winberg, Hudiksvall, 1984.
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historia. Ett liknande, men betydligt storre, verk stir den amerikanska historiken David V.
Herlihy for. I boken Bicycle: the history skriver han om cykelns historia frdn dess absoluta
begynnelse till in pa 1900-talet, dock med ett frimsta fokus pé dess tekniska bit.”” Aven denna

har fungerat som ett bra referensverk.

Idéhistorikern Anders Ekstrom diskuterar cykeln som nytt offentligt kommunikationsmedel
kring sekelskiftet 1900 i boken Viljan att synas, viljan att ses.” Fokus forldggs hiri pa
kvinnliga cyklister och cykeln som modernitet. Ett genomgripande tema for boken ar hur
cykeln uppfattades i offentligheten och vilka frdgor som omgérdade kvinnliga cyklister. En
inte helt olik inriktning har etnolog Fredrik Nilsson 1 artikeln Ett ypperligt
fortskaffningsmedel i Herrens krig. Den cyklande Frdilsningsarmén och det modernas
besvirjelser.” Han diskuterar cykeln som modernitet genom exemplet Frilsningsarmén och
hur de forholl sig till cykeln som ny teknologi. Som en kortfattad sammanfattning av de bada
kan det ndmnas att cykeln var en ifragasatt och kritiserad teknologi men samtidigt mottogs
som modernt, praktiskt och vdlkomnat. Anders Ekstrom skriver att cykeln utmanade den
offentliga normen och genom kvinnors upptriddande pa cykeln i offentligheten utmanades
synen pa kvinnors sitt att upptrdda och rdra sig. Déri innefattades frdgor om “kvinnors
kladsel, sexualitet och politiska rattigheter, men ocksa om de publika aspekterna av relationen
mellan och inom konen”® Samtidigt menar de bada att cykeln innebar en ny
kommunikationskédlla och inte bara omgavs av en ndjesaspekt utan dven sags som ett nytt
praktiskt fordon. Nilsson exemplifierar det genom att visa pa att Frédlsningsarmén mottog

cykeln trots dess konnotation med modernitet, vilket annars sags som “’besvirjelser” for dem.

Philip Gordon Mackintosh och Glen Norcliff fokuserar i artikeln Men, Women and the
Bicycle: Gender and Geography of Cycling in the Late-Nineteenth Century hur manlighet,
kvinnlighet och cyklande sinsemellan konstituerats ur ett socialt sédvdl som geografiskt
perspektiv. Bland annat menar de att cykelklubbars interna regler for cykling pa offentliga
gator var ett sitt for cyklister att visa pd ordnat, maskulint uppforande, till skillnad fran

okontrollerad, snabb cykling — sd kallad “scorching”.’' Artikeln ger flera intressanta

27

Herlihy, David V., Bicycle: the history, Yale University Press, New Haven, 2004.

Ekstrom, Anders. Viljan att synas, viljan att ses: medieumgdnge och publik kultur kring 1900, Stockholmia, Stockholm,
2010.

Nilsson, Fredrik, "Ett ypperligt fortskaffningsmedel i Herrens krig: den cyklande Frilsningsarmén och det modernas
besvirjelser”, Idrott, historia och samhdlle 2012 (2012), s.55-74.

30 Ekstrom, A, s.18.

Mackintosh, Gordon Phillip & Norcliffe, Glen. Men, Women and the Bicycle: Gender and Social Geography of cykling
in the Late Nineteenth-Century. I Cycling and society, Rosen, Paul, Cox, Peter & Horton, David (red.). Ashgate,
Aldershot, England. Bl.a. s.158.
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perspektiv pa cyklisters rumsliga anvindning savél som dess utveckling. Michael Taylor och
David Rubinstein skriver i varsin artikeln om cykelvdgen under 1890-talet med olika
inriktningar. Den forre forfattaren undersoker cyklisters politiska betydelse med fokus pa
1896 ars presidentval i USA. Genom detta askadliggors dven vilka fragor som var viktiga for
amerikanska cykelorganisationer; [g]ive us good roads and fair treatment and we will give
you our votes and our influence”.®> Det hdr verkar ha appellerat den republikanska
presidentkandidaten Willian McKinley i och med att han gjorde stor podng av att profilera sig
som cyklist och cykelforesprakare i valrorelsen. Den senare av forfattarna diskuterar mer
overgripande cyklismens stillning under 1890-talet i1 artikeln Cycling in the 1890s. Fragor
som berors kretsar bland annat kring cykelkonjunkturer, olika cykelkulturer (till exempel
borgerliga- och socialistiska cykelklubbar, kvinnoorganisationer etc), synen pa cyklismen
samt cyklismen och genus i framforallt England.*® Bada artiklarna ger en god insyn i
cyklismens stdllning och utveckling under 1890-talet. Slutligen har historikern Peter K.
Andersson skrivit en del om cyklister i trafiken i det senviktorianska London i sin avhandling
Streetlife in Late-Victorian London: the Constable and the Crowd.’* Som titeln antyder
undersoker han gatulivet som helhet men ett visst utrymme tillignas cyklister. Déri diskuterar
han bland annat synen pa cyklismen och pé dess roll i stadstrafiken, vilket har inspirerat till

viktiga slutsatser i mitt arbete.

2. Historisk bakgrund

Innan vi kommer till unders6kningens borjan vill jag sdga nagot om cykelns mer
Overgripande historia. Syftet dr att ldsaren ska fa en storre kunskap om cykeln och déarigenom
lattare kunna navigera sig i arbetet. Vissa aspekter av bakgrundskaraktir kommer emellertid
att presenteras i analysen istdllet for i detta avsnitt. En vanligt stdlld fraga dr, nér uppfanns
cykeln? Pa frdgan finns dock inget fullstdndigt svar utan en uppsj0 av foregangare kan,
beroende péd betraktarens definition av en cykel, kvalificeras som uwurcykeln. Vanligtvis
tillskrivs rollen som cykelns uppfinnare tysken Karl von Drais.* ”Draisinaren” kom 1817 och
bestod av tva hjul och en ram med sadel men saknade pedaler sédvil som kedja. "We walk

with a Velocipede”, kunde londonborna lédsa 1 en okénd tidning under uppfinningens forsta ar,

Taylor, Michael, ”The Bicycle Boom and the Bicycle Bloc: Cycling and Politics in the 1890s”, Indiana Magazine of
History 104:3 (2008), s.218.

33 Rubinstein, David, ”Cycling in the 1890s”, Victorian studies 21:1 (1977), s.47-71.

Andersson, Peter K., Streetlife in late Victorian London: the constable and the crowd, Department of History, Lund
University, Diss. Lund : Lunds Universitet, 2012, Lund, 2012.

% Se bl.a. Herlihy, s.16 och Ekstrém, G, 1984, s.12.
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1.3¢ Det kan nimnas att den

vilket ocksa var fallet; att cykla innebar att promenera med tva hju
vanligtvis dven kallades “16phjuling”.’” Aven om varianter av den kunde skadas pa
Stockholms gator fick “draisinaren” aldrig nagot genomslag i Sverige, utan var framst popular
i bland annat Frankrike och England innan den pd 1830-talet slutligen var helt bortglomd.*
Olika uppfinningar foljde men gemensamt har de att samtliga fort {61l i glomska.* Den forsta
cykeln med riktiga” pedaler producerades kontinuerligt frén och med 1863 i Frankrike.*
”Boneshakern”, som den kallades, gav upphov till en velocipedfluga i Paris som sedan spreds
till 6vriga Europa savil som USA.*' I Sverige intog uppfinningen en férnidm stéllning hos
societeten 1 fraimst Stockholm och den kunde skédas i framforallt parker och pd stadens
promenader.** 1869 stélldes de forsta svenskproducerade velocipederna ut pd Berns salonger
och samma &r arrangerades stadens forsta cykeltdvling, som inte var en cykeltivling i vanlig
mening utan gick ut pd att komma sist i mal.** Emellertid blev “boneshakereran” inget
varaktigt mode 1 Sverige, redan under 1870-talets forsta &r blev cykeln mindre och mindre
vanlig pa Stockholms gator.* Efter 1869 ars cykeltdvling dréjde det till exempel dnda till
slutet av 1880-talet innan en ny arrangerades i Stockholm.** Enligt Hjulsport lag
“velocipedsporten sd godt som fullkomligt nere i Sverige” mellan 1872 och 1877.% Under
1870-talet forsags velocipeden med ett storre framhjul vilket tillit den att nd en hogre
utvéxling och darigenom en hogre hastighet. Séledes intog den sé kallade hoghjulingen (eller
“ordinary”) platsen som standardcykel i England under decenniet.”” Hoghjulingen blev en
teknisk konstruktion framst anpassad och framst nyttjad av méan, i synnerhet unga atletiska
sadana. Angdende framhjulets storlek kunde man hora att: ’the bigger the wheel — the higher
rose a young man's self-esteem”, vilket tyder pd att hoghjulingen var mycket manligt
betonad.*® Den var inte bara frimst utformad for mén utan exkluderade genom sin tekniska
konstruktion kvinnor i och med att deras klddkodex, langkldanning, inte gick att kombinera
med cykling pd sadana. Forvisso fanns olika sorters kvinnliga cykeldrikter men

huvudsakligen forblev héghjulingen maskulint forknippad som teknisk konstruktion.* 1

36 Herlihy, s 25.

37 Se bl.a. Ekstrom, G, 1984, s.25.

3% Se bl.a. Ekstrom, G, 1984, s.12-16 samt Emanuel, s.42.

3 Se bl.a. Ekstrom, G, 1984, s.17.

40 Ekstrom, G, 1984, s.18.

Emanuel, s.42.

4 Se bl.a. Ekstrom, G, 1984, s.42 och Emanuel, s.20.

Se bl.a. ”Velocipedens infoérande i Sverige”, Hjulsport, Profnummer, December 1891.
4 Se bl.a. Emanuel s.42.

Emanuel, s.42.

”Hjulsportens utveckling i Sverge”, Hjulsport, 10/2 1892.

Emanuel, s.42.

4 Ekstrom, A, s.39.

4 Se bl.a. Mackintosh; Norcliffe, s.156f samt Ekstrom, G, 1984, 5.102-107.

11



Sverige kom nidsta cykelboom under 1880-talet och dven hir var hoghjulingen da det
dominerande inslaget. Under decenniet grundades en mingd cykelklubbar, forst ut var
Goteborgs Velociped Klubb 1882, fyra ar senare — 1886 — grundades Malmo Velociped
klubb.>® Klubbarnas primdra aktiviteter var cykeltivlingar och utflykter. Hjulsport
konstaterade 1892 att varje stad, “huru liten den &n ir, hafva sin velocipedklubb” vid 1890-
talets inledning.”' T synnerhet fanns det emellertid gott om cykelklubbar i Skane, i samma

artikel som ovan skrev Hjulport f6ljande:

Man kan sdga om den svenska hjulsporten, att dess vagga statt i Stockholm, men att den vaxt upp till
hvad den &r i — Skéne. Det vore onskvardt att landets 6friga delar toge exempel af detta vart sydligaste

landskap, der hjulménnen ofortrutet arbeta pa att fa sporten framat. >

Aven cykeltillverkningen sig sin begynnelse under 1880-talet med bland annat Per From som
1883 grundade den forsta svenska cykelindustrin i Stockholm.> Han skulle sedermera bli en
av de ledande inom svensk cykeltillverkning. Malmos forsta kommersiella cykeltillverkning
inleddes 1895 av herrarna A. Ohlsson och O. Lindberg under namnet Skdnska velociped
fabriken.* Sévil internationellt som i en svensk kontext blev 1890-talet velocipedens stora
decennium, vilket bland annat avspeglas i Hjulsports grundande 1891. Optimismen om
cykelns framtid i1 tidningen gér inte att 6verdriva, vilket belyses vil med ett citat ur en artikel

om temat publicerad 1895:

Och nu fraga vi: dr det ndgon risk for att ett redskap, som af alla anses vara praktiskt, skulle upphéra att
anvindas? Vi tro det icke. Det enda som skulle kunna himma hjulsportens utveckling vore att ndgot nytt
och mera praktiskt samfardsmedel framkomme, men ehuru vi ingalunda underskattar férmagan hos var
tids uppfinnare, sa tro vi dock att det torde droja atskilliga generationer innan de framstéllt ett sddant,
som kunde helt och héllet tillbakasdtta hjulsporten. Vi tro nog, att det rastldsa arbete pa framstéllandet
af en praktiskt anvéndbar flygmaskin i sinom tid skall 16sas pa ett tillfredsstdllande sdtt och att den
salunda fullindade flygmaskinen skall i viss man blifva en medtéflare till velocipeden, men vi anse
dock att s& manga oldgenheter skola komma att vara forbundna med en fard genom luften, att en dylik

maskin aldrig kan komma att helt ersitta velocipeden.

Aren kring 1890 ersattes hoghjulingen alltmer av den sa kallade “siikerhetscykeln”, det vill

sdga en cykel med tvé lika stora hjul och kedjedrift, alltsa liknande som de flesta cyklarna

Se bl.a. Emanuel, s.43 och Printzen.

”Hjulsportens utveckling i Sverge”, Hjulsport, 26/3 1892.

52 Ibid.

3 Se bl.a. Arwill-Hérmander, Catharina, Svensk cykelindustri 1867-1965 — En historisk longitudinell studie, D-uppsats i
historia, Sektionen f6r humaniora, Hogskolan i Halmstad, 2009, s.25.

Arwill-Hormander, s. 30.

5 “Hjulsportens framtid”, Hjulsport, 10/1 1895.
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idag ser ut. Den nya standardcykelns tekniska konstruktion tillét &ven kvinnor att i hdgre grad
sdlla sig till den cyklande skaran. De kvinnliga cyklisterna utmanade gidngse normer om
klddsel och upptridande och kom att forknippas med emancipation och “the new women”.>
Reaktionerna blev bade positiva och negativa. I Hjulsport tillignades manga artiklar fragan
om kvinnliga cyklister, Overlag foresprakades en moderat emancipation under forutsittningen
att cyklande kvinnor utvecklade feminina och anstindiga former av cykling.”” Cykelboomen
under 1890-talet eskalerade och nadde sin absoluta topp under decenniets mitt, Rubinstein
skriver att cykling i England blev populért bland bade kvinnor och man 1894 och att det under
1895 blev, “a passion”.*® Trots prissankningar f6ljt av en kris i cykelindustrin under 1890-
talets sista & var cykeln dnda in pa 1900-talet, det vill sidga under hela min
undersokningsperiod, en mycket dyr produkt frimst nyttjad av medelklassen, forstds med
vissa undantag.” Hjulsport skrev till exempel att cyklister var ett starkt, energiskt [och] folk
af bida konen”, de som ansdg “’tid vara pengar” och de som ville ”fram i verlden och som

icke heller [tillhorde] fattighjonens klass” eftersom “velocipeder [4nnu] dro ganska dyra”.®

Enligt Erik Prinzten, som skrev en historik 6ver MVK i samband med deras tjugoarsjubileum
1906, kom den forsta velocipeden till Malmo under 1870-talet. Om den star det att det var en
tung och svérhanterlig trdmaskin, “populért kallad 'Véltepetter”.®' Av texten att doma vécktes
ett verkligt intresse for cykeln i staden under mitten av 1880-talet dd& medlemmar ur
davarande Gymnastikklubben Svea beslot att grunda den nya organisationen Malmo Velociped
Klubb, vilket skedde 1886. Klubben oOverlevde dérefter till 1911 da den upplostes av de
kvarvarande medlemmarna.®® Diremellan utvecklades klubben forst till en stor
kapplopningsarrangdr under 1890-talet till allt mer av en organisation for cykelintresserade
frdn 1890-talets sista ar. Det huvudsakliga intresset blev mot slutet snarare, enligt Printzen, att
verka for forbattrade forhallanden for “velocipeddkare” i allménhet genom bland annat
uppsittande av végvisare lings landsvigarna och att soka péaverka beslutsfattare i1 rétt
riktning.® Mellan 1907 och 1911 verkar klubben emellertid ha legat i dvala d& ingen

protokollféring eller annat material finns tillgdngligt 1 klubbens arkiv.

Emanuel, s.45; Rubinstein, s.62.

Emanuel, s.45.

8 Rubinstein, s.49.

% Se bl.a. Ekstrom, G, 1984, s.81.

8 »En bundsférvandt”, Hjulsport, 4/8-1898.

Printzen.

2 MIM, MVK, A1l:1, Protokollsbilagor, arsberittelser 1895-1901, protokoll 1/6-1911.
Printzen.

13



Slutligen bor ndgot ocksé sdgas om Malmo stad vid undersdkningsperioden. Syftet med detta
ar att ldsaren ska fi en uppfattning om vilken geografisk kontext uppsatsen utspelas i. Sedan
Malmés grundande under medeltiden vixte Malmo framst inom stadens vallar, det vill siga
den delen av Malmo som idag utgér den gamla staden. I och med industrialiseringens sena
ankomst till Malmo savél som Sverige drojde det énda till 1800-talets andra hilft innan
stadens sméskaliga karaktar verkligt utmanades. Fran 1870-talet vixte dock staden markant,
bade sett till yta och invanare. De omraden lings stadens infartsvigar som traditionellt bestatt
av kakhus véxte darefter till regelritta forstider. 1880 hade Malmo ca 38.000 invénare, 1910
hade den siffran stigit till ca 83.000.% Uppsatsen behandlar alltsd en period d& Malmos
invanarantal vixte med 6ver 100%. De dominerande kommunikationsmedlen i Malmo kring
ar 1900 var histar, droskor, sparvagnar och — cyklar. Sparvagnen invigdes ar 1887 och var
hastdragen fram till 1907 di nétet elektrifierades. Den var, forutom cykeln, det enda
alternativet for gemene man att transportera sig utan att promenera hela véigen.® Bilen var
fortfarande 1910 ett uppseendevickande inslag pd Malmos gator, sdledes utgjorde den inget
transportalternativ under tiden uppsatsen behandlar, det var langre fram in pd 1920-talet som
den fick den statusen bland de rikare.®® Slutligen kan det vara virt att notera att bilen inte sags
som ett hot av cyklister, snarare tvirtom. I Hjulsport dgnades bilen mer och mer
uppmérksamhet mot 1890-talets slut, bland annat skrev de 1897 att en 8 (dtta) meter” bred
velocipedvig var pa vig att byggas i Osterrike mellan huvudstaden Wien och det “afligsna
Baden”. Det anmérkningsvarda var att “velocipedvidgen”, som de skriver, endast skulle ”fa
begagnas af velocipeder och motorvagnar”.®” Det vill siga att den konflikt som existerar
mellan bilister och cyklister idag inte oproblematiskt kan Oversittas till trafikforhallandena

kring sekelskiftet 1900.

¢ Bijurling, Oscar & Fridlizius, Gunnar (red.), Malmo stads historia. D. 4, 1870-1914, Malmo stad, Malmo 1985. s.142.
% Ingmarsson, Niklar, Bilkultur i Malmo: hur en bilstad blir till, Gidlund, Hedemora, 2004, s.23.

Ingmarsson, s.24-25.

”Om velocipedvigar i utlandet”, Hjulsport, 10/6-1892.
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3. Undersokning och analys

Niér blev cykeln en planeringsfraga i Malmo? Antagligen kan man forldgga detta datum till
1889 dé det forsta reglementet for cyklister foreslogs, dessforinnan — under cykelns tidiga
period — uppmairksammades cykeln ringa av de kommunala myndigheterna, medan MVK
sokte fa gehor for vissa dnskemal. Under cykelns expansiva fas ddremot, 1890-talet och
framat, visade bade de kommunala aktorerna och MVK intresse for en 6kad planering genom
bland annat stadgor och cykelbanor. Uppsatsen ér kronologiskt disponerad och foljer denna

utveckling.

3.1. Hogt tempo 1 en langsam stad — cykelns tidiga fas

Martin Emanuel skriver att de forsta reglerna for cykling i Sverige kom i och med 1868 ars
ordningsstadga for rikets stidder.®® Vilken/vilka stider detta handlar om vet jag dessvérre icke,
cykeln ingar heller inte i den tidigare ndmnda Kongl. Maj:ts Ordningsstadga for Rikets
Stdder. 1 Stockholm kom de forsta reglerna for cykling 1885 och i Goteborg verkar de ha
kommit 1888.” Malmé var séledes bitvis senare. Mentaliteten kring cykeln under denna
period maste forstds utifrdn att cykeln som fordon stack ut i offentligheten. De befintliga
regelverken for korande ger tydliga indikationer pa att detta var fallet. I den tredje paragrafen

1 Kongl. Maj:ts Ordningsstadga for Rikets Stider fran 1868 stir foljande skrivet:

Far man 6fverdadigt fram, sé att annan deraf skadas kan, & allmén gata eller torgplats [] likvél & gata,
torg eller annan allmén plats kor eller rider ovarsamt, eller vid vindningar i gathorn eller vid fard
mellan gard och gata kor eller rider annorlunda dn med stor varsamhet [doms man till] boter frdn och

med tjugo riksdaler.”

I formuleringen ar det tydligt att ett lugnt tempo efterstravades och vérdesattes. Med tanke pa
de traditionella transportmedlens hastighet — hést och vagn, promenad samt héstdragen
sparvig — vet vi ocksa att det var ett lugnt tempo i trafiken som Malmo savil som andra stidder
var vana vid. En frdga ar saledes hur denna mentalitet mottog cykelns ankomst? Vidare, i den

tionde paragrafen i den kungliga ordningsstadgan kan man lésa att:

% Emanuel, s.46.

Emanuel, s.46 samt MIM, MVK, F:2, Stadgor, ”Poliskammarens i G6teborgs forslag till 4ndring i den af lanstyrelsen den
21 Januari 1888 ufirdade stadga, angaende trafiken & Go6teborgs gator och allménna platser.”.
Ordnings-stadga for rikets stider, s.6.
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Den som, inom stad eller dess omrade, i park eller plantering eller & annan plats, som for allménheten ar
upplaten, olofligen kor eller rider, der icke allmén kor- eller ridvég ér, eller a tid, da platsen &r stdngd,

dit obehorigen banar sig intride, vare forfallen till boter af tva till och med tjugo riksdaler.”

Ifall dessa paragrafer dven gillde cykling, vilket jag har skil att tro, betyder det alltsd att man
inte fick cykla 1 parker eller 4 annan plats, som for allmdnheten ar upplaten” dir kor- och
ridvdg saknades. Heller fick man inte fardas “6fverdadigt fram”. Att man inte fick cykla i
Kungsparken och pa stadens promenader bekréftas i MVK:s protokoll. 1886 beslot de att hos
Dritselkammaren sdka utverka tillatelse att aka velociped 1 Kungsparken”, 1887 att “inskicka
en skrifvelse till polismyndigheten med anhdllan om tillatelse f4 &ka velociped i
promenaderna” och senare samma ar beslot de att till polismistaren inlemna en skrifvelse
om att erhélla tillatelse att om hosten och vintern fa kora [e.g. cykla] i Kungsparken”.” Vad
kan vi da utldsa ur protokollen? Forst och frimst dr det rimligt att anta att MVK infe hade
skickat in dessa skrivelser om det redan varit tilldtet att cykla i Kungsparken och pa
promenaderna. D& kungsparken var Malmds enda park vid detta tillfille bekriftar
forfragningarna att cykling i bade parker och promenader var helt forbjudet. For det andra
finns det inget i dritselkammarens eller poliskammarens arkiv som talar for att cyklister
erholl tillatelse att cykla pd omndmnda platser efter MVK:s forfragan, varfor jag férmodar att
forbudet gillde tills vidare. For det tredje, vilket dr det viktigaste, ger det oss insikt i
mentaliteten hos MVK:s aktdrer och deras uppfattning om cykeltrafikens ritt i det offentliga
rummet. Efter (det formodade) avslaget att fa cykla i Kungsparken 1886 skickade de, som
skrivet, in en ny skrivelse 1887 att “om hosten och vintern” f4 cykla i Kungsparken.
Fordndringen fran att ”fa” cykla till det senare att om hdsten och vintern” {4 cykla i parken
maéste ses som ett pragmatiskt skifte for uppna ndgon som helst okad ritt till stadens offentliga

rum.

Vid ett tillfdlle nimns cykeln i de kommunala arkiven innan 1889. 1874 f6reslog magistraten i
Malmo6 en dndring av den sérskilda ordningsstadgan for staden Malmo. Till stadgans forsta

paragraf foreslogs foljande:

A torg, gator och promenadplatser mé klidesplagg, mattor, singklider eller dylikt icke uthéingas eller

utbredas

71

Ordnings-stadga for rikets stdder, s.9.
7 MIM, MVK, Al:1, protokoll SS, 20/10-1886; MIM, MVK, A1:1, protokoll AS, 22/3-1887; MIM, MVK, A1:1, protokoll
AS, 26/8-1887.
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till torkning eller afdamning, eller eljest hushéllssysslor utforas, ej eller s. k. velocipeder begagnas. &

2 9

Det vill sdga ett forbud mot att cykla pa “’torg, gator och promenadplatser”. Sedan tidigare vet
vi att cykling var forbjudet 1 parker och promenader, saledes ér det rimligt att anta att cykling
hade forbjudits pa samtliga platser 1 staden och dess omriade om fOrslaget godkénts. I
Stadsfullmiktiges slutord om forslaget stir det emellertid skrivet att ”slutmeningen 'ej eller
s.k. velocipeder' borde utgd”.”* Séledes avstyrdes forslaget och i den slutliga formuleringen
ingick inget om velocipeder. Det bor pépekas att 1874 var oerhort tidigt 1 Malmds
cykelhistoria. Som det framgdr 1 bakgrundskapitlet kom de forsta cyklarna till Malmé, enligt
Erik Printzen, under 1870-talet, vilket alltsd innebér att Magistraten forsokte forbjuda cykeln i
Malmo da cyklar maximalt funnits i staden under fyra &r (baserat pd att Printzens skildring
om cykelns historia dr korrekt, &ven om den kommit tidigare kan den inte ha funnits mer &n 5-

6 ar 1 och med att 1860-talets velocipedfluga inte inleddes forrén decenniets slut).

Hur bor dessa hédndelser tolkas i avseende pd mentaliteten kring cyklismen och
cykelplanering? Forst och fraimst bor det papekas att killdget, av det jag tagit del av, ar
bristfalligt innan 1889. For den intresserade finns det mojlighet att studera perioden nérmare
genom exempelvis polisrapporter och dagstidningar. For det andra méste hindelserna forstés
utifran att cykeln var ett relativt nytt fordon som utmanade tidigare trafiknormer angéende
sévil hastighet som upptrddande. Andersson skriver att centrala betydelser till uppstandelsen
kring cykeln var ”dess hastighet, som kunde vara avsevérd 1 jimforelse med andra fordon vid
tidpunkten, avsaknaden av ljus och, inte minst, dess tystnad”.” Forslaget 1874 tyder
framforallt pa att det fanns ett starkt motstdnd mot cyklister, och att somliga fann cykling s&
storande att det inte kunde accepteras. Betraktar vi cyklisterna som liberala subjekt verkar det
som att de dnnu inte hade nétt den positionen att de kommunala planeringsaktorerna tog
hénsyn till deras viljor — vilket géller bade 1874 och 1886-87 — eftersom det inte fanns en
agenda att védga cyklisters frihet mot Ovriga trafikanters frihet. Cyklister betraktades helt

enkelt som hot mot de 6vrigas frihet och behandlades darefter.

Tva &r innan Malmo stad foreslog sina forsta regler for cykling, det vill sdga 1887, antog
MVK ett korreglemente for klubbens medlemmar. Reglerna bestdmde saker som att klubbens

uniform skulle béras vid utflykter, att klubbens forman skulle “’rida” {6rst och vice férmannen

» MSA, SF, A1A, 1874, bihang (protokoll nr 177); “Férslag till Sirskild Ordningsstadga for staden Malmé.”, §1.
™ MSA, SF, A1A, 1874, protokoll nr 177.
»(Min 6vers.). Andersson, s.157.
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sist, hur gemensamma utflykter skulle struktureras och liknande. Dérutdver behandlade
ungefir hilften av paragraferna hur klubbens medlemmar skulle upptrdda under cykling pa

offentliga gator. De paragraferna 16d som foljande:

* “Hall af till venster vid mote med akdon eller ryttare, foremal roérande i samma rigtning som
velocipeden, passeras pa hoger sida, ledd hist passeras pa forarens sida”,

*  ”Gif signal pa tillrdkligt afstind innan ndgon vagfarande uppfinnes, att den signalerade eger tid nog vika

undan och besparas vid velocipedens passerande ofta fororsakad skrimsel”,
*  ”Minska farten och gif signal vid hornens passerande savida Ni icke kan se framfor eder pa tillrackligt

afstdnd, huruvida végen ér klar eller icke”,

*  ”Rid icke med uppdrifven hastighet forbi ndgon hist, och vid méte med sadan som &r motvillig passera,

bor afstigning goras, och maskinen doljas”,
*  ”Fotgéngare skola icke onddigtvis tillropas utan hofligt varnas”,

*  ”Ridti gangbanor dr striangt forbjuden”, samt

*  ”Under ridt efter morkrets inbrott skall lykta anvidndas och varningssignaler medelst klocka eller annat

lampligt lystningsmedel gifvas vid vagofvergdngar och pd mycket trafikerade platser”™

Reglementet innebar alltsd en allomfattande kodex hur cyklister skulle upptrida for att
fororsaka s lite uppstandelse som mojligt. Som tidigare ndmnt menar Mackintosh och
Norcliffe att cykelklubbar antog likartade internregler for att visa pa ordnat, maskulint
uppforande till skillnad fran s& kallad “’scorching”, det vill sédga okontrollerad och snabb
cykling. Emellertid anser jag att de dven kan forstds genom andra perspektiv. I Hjulsport
publicerades de ’ridregler, som ligga till efterrittelse for de flesta af landets hjulryttare” 1893.
Inledningsvis bor det nimnas att reglerna i artikeln &r samma som MVK inforde 1887, vilket
innebdr att Sveriges cykelklubbar alla i stort sett hade samma internregler. Till reglerna stir
det skrivet att ”’[d]et vore i hog grad Onskvirdt, att de hjulryttare som icke tillhdra nagon
klubb, likvil ville stélla dessa regler sig till efterrittelse, s& mycket mer som myndigheterna,
sarskilt 1 stdderna, skérpt bestimmelserna for hjulméannens ritt att fardas & gator och Oppna
platser” och att “[a]llmidnheten skulle omfatta hjulsporten och dess idkare med storre
sympatier, om alla hjulryttare ansdge som sin pligt att stdlla sig de ofvan anforda
bestimmelserna till efterréttelse”.”” Reglerna kan dirigenom tolkas som ett sétt for klubbarna
att undvika odnskade regler fran stiderna och kommunerna. Detta blev sedermera fallet i

Stockholm dér det bland annat inférdes tvang pa inregistrering- och numrering av cyklar samt

% MIM, MVK, Al:1, protokoll AS, 26/8-1887.
7 P4 forekommen anledning”, Hjulsport, 10/5-1893.
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restriktioner om vilka vigar som fick brukas av cyklister.” Dessa tva podnger — det vill sdga,
en strdvan efter acceptans genom att visa pa hovligt upptradande samt att de ville undvika

oonskade regler — anser jag vil forklara uppkomsten av internreglerna.

Sammanfattningsvis var cykeln inte en friga som uppmirksammades av de kommunala
myndigheterna innan 1889 med undantag for 1874. Nagon direkt cykelplanering kan heller
inte sdgas ha existerat per definition, snarare handlade det om ett utbrett motstdnd som nadde
sin hogsta hojd genom forbudsforsoket 1874. Enligt de redan befintliga stadgorna da cykeln
blev allt populdrare pa 1880-talet gar det att utrona att cykeln brét mot trafikens norm genom
ett hogt tempo och en oberdknelig framfart till skillnad fran traditionella fordon, vilket dven
andra forskare dr ense om. MVK:s agerande under perioden tyder frimst pa en sak — de ville
ha fler rittigheter. Emellertid var MVK, vilket vi kommer att se, 6verens med de kommunala
planeringsaktorerna att det storsta hotet mot cykelns trafikhierarkiska framfart faktiskt var

cyklister sjdlva.

3.2. Jagad av lagen eller att bli erkdnd?

“Enér af flera anledningar behofvet af en ny sérskild ordningsstadga for staden Malmo gjort
sig gillande”, skrev magistraten till stadsfullméktige 1889, “ha Magistraten, uppa
framstéllning af herr polismdstaren L. Adler [] antagit ett af honom utarbetadt forslag till
sddan stadga”.” Vi far anta att en av anledningarna till behovet av en ny ordningsstadga var
en Okad vilja att kontrollera cyklismen, stadgans tolfte paragraf gillde ndmligen enbart
velocipeder. Nar den nya ordningsstadgan i sin helhet infordes 1890 formulerades paragraf

tolv som fo6ljande:

Ingen fér inom staden eller dess omrade fiardas med velociped & annan allmén plats &n sadan, som &r
upplaten for kortrafik eller som blifvit av magistraten efter vederborandes horande for dndamalet
sérskild anvisad; och aligger det den, som fiardas med velociped, att vid mote med dkdon eller ryttare
halla &t venster, att savél i gatuhérnen som annorstddes, der fara for sammanstotning kan uppsta, fardas
sakta och i god tid gifva signal med ringklocka, att fardas varligt forbi héstar samt stiga af vid méte med
hést, som visar sig orolig, eller da det eljest dr af behofvet pakalladt for undvikande af olyckshandelse,

samt att efter morkets inbrott medfora tindt ljus i lykta, s& anbragt, att skenet synes pé afstand.*

™ Se bl.a. Stockholms Adresskalender 1895, [2902] — ”Velocipedékning”.

" MSA, SF, A1A, 1889, bihang (protokoll nr 67); Till Herrar Stadsfullmiktige i Malmo”.

8 For polismistarens och magistratens forslag, se MSA, SF, A1A, 1889, bihang (protokoll nr 67); Férslag till sidrskild
ordningsstadga for staden Malmo”, §12; for stadsfullméktiges antagande av forslaget, se MSA, SF, A1A, 1890, protokoll
nr 4.
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Det dr tydligt att inneborden av stadgan i stort sett d4r densamma som i MVK:s interna
reglemente, vilket mojligtvis forklarar deras tystnad angdende densamme. En intressant
iakttagelse dr att MVK:s formuleringar stundom till och med gick ett steg ldngre &n
ordningsstadgan: d& den senare fastslog att cyklisten ska “stiga af vid mote med hist, som
visar sig orolig” stipulerade MVK att cyklisten skulle stiga av och “maskinen déljas”. Pa
liknande vis stir det i ordningsstadgan att cyklisten ”i god tid [skulle] gifva signal med
ringklocka” medan MVK inte bara skrev att cyklisten pa god tid skulle varna si att ~den
signalerade eger tid nog vika undan och besparas vid velocipedens passerande ofta fororsakad
skramsel” utan dven att ”[f]otgéngare [] icke onddigtvis [bor] tillropas utan Adfligt varnas”
(min kursivering). Jag vill emellertid papeka att inget talar for att MVK ville ha mer
kommunala regler, och jag anser att internreglementets symbolik for cyklisterna inte kan
likstéllas med betydelsen av de officiella ordningsforeskrifterna, i och med att internreglerna
innefattade mer detaljer om “hovligt” upptradande. Séalunda verkar det som att
velocipedreglementet infordes helt utan konflikt, vilket inte ter sig sdrskilt markligt eftersom
cykelforordningar var ndgot som cykelklubbarna generellt var positiva till. En av manga

artiklar 1 Hjulsport angaende cykelreglementen ger ett bra perspektiv pé detta:

Fé torde numera de vara, som neka att erkédnna velocipeden som ett af var tids samfdrdsmedel; och har
saken endast bragts derhén, sa &r dfven hvarje hjulryttares ritt att fardas pa alla for annan trafik uppléatna
vigar och platser sjelfklar. Sedan detta fastslagits, &terstar naturligtvis att faststilla vissa

ordningsforeskrifter, afsedda sdvdl for hjulryttarnes som den ofriga allmdnhetens omsesidiga skydd” '

Dérigenom forstar vi att de sdg cykelreglementen som en sjdlvklar del 1 cykelns utveckling till
ett verkligt nyttofordon och erkdnnandet av cykeln som detsamma. Det bor ocksd ndmnas att
Hjulsport 1 en annan artikel visade att de hade en del att onska om Stockholms
cykelforordning samtidigt som de framforde ett dnskemal om att ’bdterna for 6fvertradelse af
forordningen hojes”.® Diarmed ville de inte bara ha ett reglemente utan de ville dven att de

som brot mot det skulle straffas hardare dn tidigare.

Sammantaget far vi en klar och tydlig bild att internreglerna savdl som den officiella
cykelforordningen béda i frimsta rum vénde sig mot en sorts cyklist — den vildsinta, snabba
och vérdslose. Internreglementet kan ses som ett tecken pa MVK:s angeldgenhet att uppné en

offentlig acceptans, vilket ocksad forklarar varfor dem inte pa ndgot vis kommenterade den

81

(Sista kurs. av mig), "Hjulryttarnes rétt att fardas pa gator och allménna végar”, Hjulsport, 25/4-1894.
”Den nya polisférordningen rorande velocipedtrafiken pa Stockholms gator”, Hjulsport, 10/5-1894.
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officiella cykelforordningen — den innebar ju 1 stort sett samma sak! Det vill sidga, den var
vilkomnad. Det gav dem en chans att legitimera sin egen cykling samtidigt som de juridiskt
savil som socialt kunde distansera sig fran den vardslosa skaran cyklister, de som dgnade sig
at sa kallad ”scorching”. Genom inforandet av cykelforordningen kan vi ocksa forstd att de
kommunala planeringsaktdrerna erkinde cyklister som liberala subjekt med samma rittigheter
och forpliktelser som andra trafikanter. Fragan som skulle komma att folja blev snarare i
vilken grad de kunde inskrinka i de “bra” cyklisternas réttigheter for att komma &t de
”daliga”, vilket blev en grins pa nér cykelférordningen ur cyklisternas synvinkel gick fran att

vara bra och vilkomnad till att vara dalig och ouppskattad.

3.3. Hotande forslag

Sveriges och ovriga Europas cykelforordningar frdn 1800-talets sista decennier dr fulla av
exempel pa att grinsen dd forordningarna gick frin att vara bra enligt cyklister till att vara
délig ofta passerades. I Malmd utmanades grinsen 1895 dé& poliskammaren foreslog en
fordndring av paragraf tolv i Malmé stads sérskilda ordningsstadga. I stort sett handlade det
frimst om en omformulering av den tidigare paragrafen, emellertid tillades ett moment som

innebar att:

I staden eller & dess omrade bosatt person, som der firdas med velociped aligger dessutom att hafva
velocipeden inregistrerad hos poliskammaren under visst nummer och att hafva detta nummer tydligt
och varaktigt anbragt & velocipeden med minst sex centimeter hoga siffror pd en bakom sadeln féstad
plat och dels med minst tre centimeter hdga siffror pa sidoglas i lyktan; och far numret icke skylas

under fird.®

Enligt forslaget skulle alltsd alla som bodde 1 Malmo eller i dess omrade och firdades med
cykel ha cykeln registrerad med ett sdrskilt nummer som skulle finnas tydligt uppsatt pé
cykeln enligt ovanstaende instruktioner, det vill sdga precis som registreringsnummer pa bilar
idag. Det hade tidigare inforts i Stockholms &r 1894 och i andra stidder runtom Europa.® I det
stora hela var numreringen oerhort impopulér bland landets cyklister, mdngden artiklar och
notiser 1 Hjulsport dér redaktionen visar sitt forakt over tvanget skulle kunna utgdra material
till en egen uppsats. Bland annat rapporterade de med sorg varje gdng nigon stad inforde
sdvdl som foreslar numrering. S& var fallet 4&ven med Malmo, 1895 star det att ldsa att

“[h]julryttare [] borja nu &fven [1 Malmo] hotas af polisforfoljelser”, med asyftan pé
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MSF, 1895, bihang nr 19 (protokoll nr 60); ”Ordningsregler for velocipedakning”.
8  Se bl.a. Stockholms Adresskalender 1895, [2902] — Velocipedakning™.
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numreringen.® Enligt Hjulsport fanns det manga faktorer som gjorde numreringen délig och
olamplig, i bland annat artikeln "Numreringens oldgenheter” star det om problemet att poliser
memorerade cykelns nummer fel och sdledes straffade fel cyklist i slutdnden.® En annan
konsekvens av numreringen, detta exempel frdn Stockholm, var att det innebar problem for
cyklister pa besok i staden d& de var tvungna att kliva av cykeln vid stadsgridnsen och vandra
till ndrmsta polisstation och forst dir fa en nummerskylt utskriven, vilket kunde vara en
ganska lang stricka,. I en notis i Hjulsport som uppmirksammade detta problem star det att
”landsortsryttare” dr pa besOk i1 staden och att de pd redaktionen “néstan skdms for
polismyndighet[en], dd [de] ser de uppvdrmda ryttarne komma ledande sina maskiner pa

gatorna, derfor att de icke fa rida utan nummer”."’

I samband med forslaget beslot MVK att ”de kraftigaste atgérderna skulle vidtagas for att om
mdjligt forhindra den 1 detta forslag proponerade registreringen och numreringen af
velocipeder”.®™ Med viss inspiration fran Goteborgs Velocipedklubb — som tidigare varit
delaktiga 1 att stoppa ett forslag om numrering i Goteborg — skickade de en skrivelse till
Malmé stadsfullméktiges medlemmar med syftet att form& dessa att rosta nej till

numreringen. De argument som framfordes var forst och framst att det inte fanns nagot behov

av numrering samt att forslaget inte kunde “antagas hafva den verkan, som dermed asyftas”.®

Det vill sdga att den var bade onddig och ineffektiv. Darutdver framfordes fyra aspekter av

sarskild ”oldgenhet’:

1) den foreslagna bestimmelsen att numret borde anbringas & en bakom sadeln fastad plat, hvilken icke
finge under fiarden skylas, skulle omdjliggdra det for en velocipeddkande att under &kning anvinda
ofverrock eller regnkappa;

2) infores numrering af velocipeder inom andra nirgrinsade samhillen inom landet (t. ex. Lund,
Landskrona, Trelleborg, Helsingborg etc.), sd kunde velocipedakare tillhérande Malmo oskyldigt blifva
utsatta for obehag, om person fran nagot af dessa samhéillen efter ankomst till Malmé bibeholle sitt i
hemorten bestimda nummer;

3) att medgifva tillfdlligt i staden vistande turister frihet fran numrering skulle icke medfora afsedd
fordel, endr, om polisbevakningen skulle noggrannt 6fvervaka att forordningen efterlefdes, det blefve
nddvéindigt anhalla varje framling, som inom staden ékte utan nummer, for att 6fvertygas om att han
faktiskt vore fraimling;

4) da numera ett ej obetydligt antal damer borjat idka hjulsport, skulle det otvifvelaktigt for dem blifva

8 “Malmé”, Hjulsport, 26/3-1895.

”Numreringens oldgenheter”, Hjulsport, 10/6-1895.

8 >Flere landsortsryttare”, Hjulsport, 10/6-1896.

8 MIM, MVK, Al:1, protokoll, 13/3-1895.

¥ MIM, MVK, F:2, Trycksaker 1886-1906; Till Herrar medlemmar af Malmé Stadsfullmaktige!”.
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ganska oangendmt att nodgas inregistreras och numreras hos polismyndigheten.*

De innefattade alltsd problemet rérande cyklister fran andra stdder som skulle sakna ett
nummer, ett forutspatt problem angdende klddsel samt det ndgot anmérkningsvérda angiende
genus, som jag snart ska visa var ett ack sa betydelsefullt argument. Sammantaget utmynnade
ovanstdende argument i att forslaget bdde var onddigt och oldmpligt for att uppritthdlla
ordning och kontroll bland stadens cyklar, vilka — poéngterade dem - ”dkdon numera dro att
betrakta sdsom nodvindiga fortskaffningsmedel”.”’ Det tyngsta skilet till numreringens
olamplighet var sdledes nyttoaspekten; att forslaget skulle utgéra hot mot cykeln som

nyttofordon.

Nér forslaget togs upp i stadsfullméktige var ledamoterna till storsta del Gverens om att den
nya cykelférordningen skulle antas i sin helhet forutom just moment tre, den som innefattade
inregistrering och numrering av velocipeder. Sydsvenskan sammanfattade ledamoéternas
resonemang med att de betraktade saken ur humanitetssynpunkt, det vill — framforallt — séga,
cykelns nyttoaspekt Gvervigde numreringens eventuella fordelar.”” Ledamoten Herr Moller
anforde till exempel att ldkare ansag att velocipeddkning bade var nyttigt och hidlsosamt samt
att cykeln blivit “allt allmdnnare”.”® De ansdg ocksé att det skulle innebéra att cyklister fran
omkringliggande stdder utan nummer péd cykeln skulle bli trakasserade av Malmds polis i
onddan da de skulle blivit tvungna att kontrollera att personen i friga inte var bosatt i
Malmo.”* Ett annat argument var att Malmds geografiska lige ndra kontinenten gjorde
forslaget oldmpligt eftersom staden vore s& berdrdt af den stora kontinentaltrafiken”.”” Det
enskilt mest anforda argumentet var emellertid, i likhet med MVK:s argument, att det vore
genant och oangendmt for kvinnor att inregistreras hos polisen. Till exempel sa ledamoten
herr Annerstedt att: ”’[f]or damerna — och vi ha ju manga velocipeddkande sadana — skulle det
i hog grad blifva genant att pa sa sitt std inregistrerade hos polisen”.”® Ovanstidende ledamot
herr Moéller menade att de inte kunde anta en forordning, ”som skulle medfora att vara fruar

19

och dottrar maste 'inregistreras hos polisen”. Han ansdg vidare att om numreringen skulle
inforas borde det goras ett undantag for damer sé att de undgick att inregistreras.’” Trots den

overlag negativa instéllningen till numreringen fanns vissa positiva rdster. Ledamoten Ola

% MIM, MVK, F:2, Trycksaker 1886-1906; Till Herrar medlemmar af Malmé Stadsfullmiktige!”.

ol Ibid.

%2 MIM, MVK, F:2, Tidningsurklipp 1895-1906, Sydsvenskan 20/4-1895, ”Stadsfullmiktiges forhandlingar”.
% MIM, MVK, F:2, Tidningsurklipp 1895-1906, Skénska Aftonbladet 20/4-1895.

% Ibid.

% Ibid.

% Ibid.

7 Ibid.
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Andersson menade till exempel att forslaget vore vélbehovligt frimst pad grund av unga
cyklisters vilda framfart som han ansidg i hog grad storde ordningen.”® Utfallet av
forhandlingen blev att forslaget antogs 1 sin helhet forutom just forslaget om numreringen.
Som synes var ledamoternas argument 1 stort sett desamma som MVK:s, vilket stirker min
tidigare tes att de kommunala myndigheterna och MVK 1 stort sett hade liknande syn pa
cyklism: cykeln uppfattades som ett nyttofordon under restriktionen att man som cyklist
forholl sig till offentlighetens normativa rytm och inte skenade ivég 1 alltfor hog fart eller
cyklade 6ver gangbanor for att sa snabbt som mojligt ta sig fram. Numreringen ansags
dédremot inte av ndgon av parterna — med undantag for polismyndigheten, magistraten och
vissa fullmiktigeledaméter — vara rdtt atgérd for att kontrollera den vérdslosa skaran
cyklister, eftersom det skulle drabba dven de ”bra” cyklisterna. Detta tyder pa att de
skotsamma cyklisterna, betraktade som liberala subjekt, hade uppnatt en status som gjorde att
ledaméterna av stadsfullméktiges governmentalitet inte formadde att utsétta dem for — vad de
ansig vara — onddiga tvang som hotade deras frihet. Slutligen finns det tva aspekter som &r av
synnerlig vikt. Det fOrsta 4r genusaspekten, eller snarare styrkan 1 argumentet om
olampligheten att inregistrera kvinnor, for som vi har sett radde det i princip konsensus om att
detta var oerhort oldmpligt. Detta maste forstds utifran datidens syn pa kvinnlighet, dess
integritet samt kvinnors plats i offentligheten. Som Anders Ekstrom visar var kvinnliga
cyklister en del av datidens emancipationsrorelse, som bade hade positiva och negativa
konnotationer.” Kan det eventuellt ha uppfattats som genant for kvinnor att bli registrerade
som “medlemmar” av denna rorelse? Den intresserade har alla mgjligheter att undersoka
saken vidare. Det andra &r aldersaspekten, Ola Andersson var inte ensam om att papeka att det
framst var unga cyklister som dgnade sig at vardslos cykling. Detta fick han medhall for fran
savidl av andra ledamoter som av Hjulsport, som ofta skuldbelagde den "hjulande ungdomen”
da olyckor intréffade.'® Enligt mig kan detta forstis som en syn pa ungdomskulturen som en
subkultur, och frdn de “vuxna” cyklisternas sida som ett sdtt att distansera sig frdn denna

subkultur.

3.4. Cykelvigar
Som tidigare ndmnt under rubriken tidigare forskning skriver Ruth Oldenziel och Adri Albert
de la Bruhéze att cykelklubbar innan 1920 varken uppmuntrade till att separera cykeltrafik

% MIM, MVK, F:2, Tidningsurklipp 1895-1906, Skénska Aftonbladet 20/4-1895.
% Ekstrom, A, s. 54-63.
1% Se bl.a. ”Hvad har intriffat”, Hjulsport, 25/4-1894 samt Sakta i backarne, Hjulsport, 25/4-1896.
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fran histtrafik, gaende eller bilar och heller inte uppmuntrade till byggande av specifika
cykelvdgar utan enbart uppmuntrade till battre vagforhdllanden overlag. Cykelklubbar som
British Cyclist Touring Club, Touring Club de France, hollindska ANWB, Touring club
Italiano och Dansk Cyklist Forbund menar de pionjerade i att initiera béttre vigforhallanden
och att lobba for statlig végpolitik.'” Martin Emanuel skriver angdende Képenhamn att det
under 1800-talets sista ar dgde rum “en kamp” mellan ryttare och cyklister om rétten till
stadens ridbanor, som kantade manga storre gator och vigar. 1897 bildades
Cykelstiforeningen (det vill siga Cykelbaneforeningen) for att fora cyklisters talan i saken,
1905 bytte foreningen namn till Dansk Cyclist Forbund (DCF; se ovan). Inledningsvis
arbetade foreningen “intensivt for en anpassning av ridbanorna till cyklisternas krav och for
cykelfilt forsedda med jimnare beldggningar vid korbanans kant”, emellertid overgick de
snart till att “propagera for sirskilda cykelbanor, avskilda frin korbana och trottoar”.'” P4 s
vis kan vi se att asikterna inte alltid gar ihop, DCF lobbade enligt Emanuel for specifika
cykelvdgar och inte enbart for battre vigforhdllanden dverlag, som Oldenzeil och Bruhéze
menar. Det innebar dock inte att de senare forskarna automatiskt har fel, utan enbart att de ser
pa saken pa olika sett. Dessutom bor det tilldggas att deras arbete dgnar perioden kring
sekelskiftet 1900 véldigt lite utrymme 1 forhéllande till senare perioder vilket kan medfora

grova generaliseringar.

Forra stycket ger en intressant ingang till cykelvdgbyggandet i Malmé: hur stéllde sig MVK
till cykelvigar kontra vigforhallandenas forbattringar? Varfor byggdes cykelvigarna och vad
var syftet med dem? Vidgarnas placering och utformning siger mycket om dess syfte, till
exempel visar Oldenzeil och Bruhéze att cykelorganisationer frdn och med 1920-talet var
emot cykelvigar darfor att de anvindes som medel for att f4 undan cyklister och istillet skapa
plats for bilar.'” Jennifer Bonham och Peter Cox menar som tidigare namnt att cykelvagar till
stor del har — och @n idag - konstituerar/t radande trafikhierarki dér cykeln ses som bilistens
problem och bilisten som norm.'* Enligt dem finns det en tendens att objektifiera resor till
“transport”, vilket 1 sin tur konstituerar resandet till en biprodukt av sitt mal — att ta sig fran
punkt A till B. Det implicerar att firden ska vara sd& ekonomisk och effektiv som mojligt,
vilket skapat avtryck att reglering av offentliga rum i vérldens stider omgérdats av en

transportrationalitet som prioriterat de som varit mest rationella — det vill siga bilen.'” I

101" Oldenzeil; Bruhéze, s.34.
12" Emanuel, s.48.

13 Oldenzeil; Bruhéze, s.35.
1% Bonham; Cox, s.46.

195 Bonham; Cox, s.45-46.
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Malmé runt sekelskiftet 1900 fanns dock inga bilar (i alla fall inte manga) och heller ingen
transportrationalitet, som jag visat bidrog tvdrtom cykelns snabba hastighet till att cykeln blev
ett hot mot trafikens norm. Deras teoretiska ansats erbjuder dnda ett intressant perspektiv 1 att

problematisera cykelvégars betydelse.

3.5. ”Bland de klagomal” - tillbaka till Malmo

Efter inforandet av den nya velocipedforordningen 1895 var det tyst kring cykelfragan bland
de kommunala planeringsaktorerna till och med 1899. Det aret foreslog polisméstare L. Adler
for dritselkammaren att en velocipedvdg kring ”Staden inom kanalerna” skulle byggas.'®
Detta var sd vitt jag vet forsta gdngen cykelvigar kom upp till diskussion 1 Malmds ledning.
Tillsammans med forslaget dverlimnades en skrivelse dér polismistaren mer dvergripande
forklarade varfor han ansag att en cykelvdg borde anldggas.'”” Dokumentet kan sammanfattas
1 Joyce teori om den liberala stadens anda som ett forsok till att ge samtliga trafikanter
maximal frihet utan att for den sakens skull mana till konflikt sinsemellan. Polisméstaren var
skeptisk till det faktum att enbart ”[n]agra enkla bestimmelser for velocipeddkning infor|[ts]”,
vilket var 1890, och att de ”sedan dess ej vésentligen dndrats”'®. Forsoket till inforing av
inregistrering och numrering 1895 sammanfattade han som ett forsok att “utéfva ndgon
kontroll 6fver fardseln med velociped”. Da stadsfullmiktiges bifall 1 frdga om numreringen ej
lyckades uppnas skriver han att ’[d]et synes mig derfor som skél forefinnas till att i stillet
leda eller soka afleda denna trafik i den mén sadant kan ske”.'” Idén att separera trafikslagen
var dirigenom, for polisméstaren, ett nytt steg i ambitionen att utdka mer kontroll Gver
cyklismen. Fragan &r ifall intentionen med detta var att hjdlpa eller stivja cyklismen. Enligt
hans egen utsago skulle cykelvigen vara till stor hjélp for cyklisterna: ”Det kan antagas att
icke blott de som aka uteslutande for nojes skull, skola begagna sig af en sddan vég, utan
dfven ofriga skola i de flesta fall finna det forménligast att anlita en sadan vig, dfven om den i
en del fall blir ndgot ldngre dn den direkta”.""® Emellertid foreslogs inte cykelvigarna enbart

for cyklisternas skull, vilket skrivelsens inledning tyder pé:

Bland de klagomél, som i allehanda &mnen framfGras till polismyndigheten, &r det i synnerhet de, som
angd vardslos framfart af kdrande och velocipedryttare, hvilka, sdsom alltfér ofta befogade icke kunna
lemnas af polismyndigheten utan beaktande. Kéndt 4r att bojelsen for att kora fort &r synnerligen allmén

hér i orten, och jag tror néstan att flertalet bland dem som &ka velociped ha samma tendenser. Sékert ar

1% MSA, Dk:s 2:a avd, 1899, bihang (protokoll nr 65); "Till dréitselkammaren i Malmé”.
17 Tbid.
1% MSA, Dk:s 2:a avd, 1899, bihang (protokoll nr 65); “Till dritselkammaren i Malmé”.
1 Tbid.
10 Thid.
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emellertid att velocipedryttarnes antal hiar som annorstiddes vuxit oerhordt och att velocipedakningen

redan har en mycket stor betydelse for 6friga trafiken & vara gator.'"!

Senare 1 brevet skriver han att ”’[e]n sddan [vdg]delning kan e]j vara annat &n till formén for de
ofriga trafikerande, korande, ridande och giende, hvilka ju 1 regel oroas af de snabblopande
velocipederna™''?. Cykelvigarna skulle alltsd enligt polisméstaren byggas for allas trevnads
skull. Som vi vet dr bojelsen hos politiker och dylikt att prata gott stor, men det konkreta
efterspelet mer osédkert. Darfor dr det viktigt att noggrant granska det faktiska forslaget. I
analysen av forslaget och cykelvdgar i1 allmédnhet dr fyra punkter av extra vikt, de é&r
cykelvdgens bredd, strickning, underlag och eventuella hinder. Strickningen ar viktig darfor
att en daligt dragen cykelvdg tvingar cyklister till att antingen ta omvégar eller att cykla bland
ovriga trafikanter, vilket frintar syftet med att bygga cykelvégar. Innan asfalten blev allmin
pa véra gator var underlaget en stor tvistefridga oavsett vidgens funktion; skulle den vara
bekvdm men dammig, obekvam och billig eller bekvim men dyr? Om en cykelvdg omgérdas
av hinder blir den allt frdn svér till omojlig att cykla pd. Hindren kan bland annat vara
promenerande ménniskor ovetandes om cykelvdgens existens eller oklippta grenar fran
omkringliggande trdd som blockerar hela eller delar av cykelvigen. Breddens betydelse for
cykelvdgen gér inte att overdriva, en smal och krokigt dragen cykelvédg kan stjélpa snarare &n
hjélpa vilken cyklist som helst. Fragan blir ddrigenom hur polisméstarens forslag forholl sig

till dessa kategorier.

Enligt forslaget skulle cykelvdgen utgora en ringled kring den gamla staden inom
kanalerna.'® Angéende detta bor det ndmnas att den antagligen hade skapat omvégar for
cyklister ifall de valt att bruka den, i och med att den faktiskt skulle ga runt och inte rakt
igenom staden. Detta visar polismistaren emellertid att han var medveten om. Enligt honom
skulle en separat vig for cyklister innebéra sé pass stora fordelar for cyklisterna sjélva att det
skulle vdga upp for en nagot liangre stricka. Underlaget verkar uteslutande ha foreslagits
utgdras av tuktad sten, i varje fall foreslogs de delar som tidigare bestétt av faltsten att utbytas
mot tuktad. Han skriver bland annat att ’pa Torggatan och Fisktorget vore det onskvirdt att en

omkring 60 cmter [sic] bred vig med tuktad sten inlades istillet for faltsten”.!"* Tuktad sten

""" MSA, Dk:s 2:a avd, 1899, bihang (protokoll nr 65); “Till dritselkammaren i Malmo”.

2 Ibid.

3 Vigens foreslagna strickning var frin Ostra Promenaden via Sédra Promenaden till och med Torggatan, dérefter norrut
till Stora Nygatan dér den skulle ta vésterut till och med Slottsgatan, dérifran norrut till och med Norra Vallgatan.
Direfter foreslogs den 16pa ldngs Norra Vallgatan tills den svingde ned tillbaka till Ostra Promenaden. Tyvirr verkar
kartan 6ver den foreslagna strackning ej finnas kvar. D2:a avd., Bihang (protokoll nr 65), 1899; ”Beskrifning”.

" MSA, Dk:s 2:a avd, 1899, bihang (protokoll nr 65); *Beskrifning”.
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var det underlag som, forutom den mycket dyra asfalten som vid denna tid inte anvéndes 1
Malmo, ansags bést ldmpad for trafik. I alla fall ansédg dritselkammaren att det vore
”synnerligen Onskvérdt att nyanldggningen [] & en del gator [till tuktad sten] blifva raskare
utford”.'® Dédrigenom verkar det foreslagna materialet till underlag ha varit det basta som var
ekonomiskt realistiskt. For att oka tillgéngligheten till vigen foreslogs att trottoarkanten pé
vissa platser skulle avrundas eller borttagas, samt att “anvisning om velocipedvégens
strackning pa ldmpliga stillen utmed vigen anbringas”.''® Detta tyder pa att det faktiskt fanns
en verklig ambition frin polismyndighetens sida att gora cykelbanan bruklig for cyklister.
Emellertid dr det mest spektakulidra med forslaget dess bredd. Polisméstaren skrev att [d]et
kan anmaérkas att den foreslagna velocipedvigen kommer pé ett par stillen att blifva ganska
smal, nemligen & St: Nygatan endast 0,71 meter och & Norra Wallgatan ¢j mer adn 0,63
meter”.""” For att vara en cykelvig i allmidnhet och en dubbelriktad sidan i synnerhet dr 63 cm
extremt smalt, sd pass smalt att moten inte skulle varit mojligt. Fragan ér till vilken grad en
vdg med den bredden kan vara cyklister till gagn. Hur bred ”bor” dé en vdg vara? I
Trafikverkets riktlinjer frdn 2010 for cykelplanering star det att utrymmesbehovet for en
cyklist &r 75 cm 1 bredd, vilket alltsa indikerar utrymmet en cyklist behdver for att
overhuvudtaget kunna cykla.""® Enligt riktlinjen ska vissa andra faktorer dock tillgodoses och
minimimattet for en enkelriktad cykelbana bor enligt den vara 1,6 meter och 2,25 meter for en
dubbelriktad."” Det bor dock pépekas att trehjulingar — som pa vissa orter var vildigt vanliga
kring 1900 — enligt riktlinjen krdver en minsta bredd pa upp till 1 meter, vilket innebar att
sadana antagligen Overhuvudtaget inte hade fatt plats pd den av polisméastaren foreslagna
cykelbanan vid dess smalaste partier.'”’ Siffrorna dr emellertid som sagt bara riktlinjer, i
Malmos cykelprogram frén 2012 star det till exempel att en dubbelriktad cykelvég i staden
normalt dr 2,5 meter eller bredare om den ir viltrafikerad.'”' Att cykelvidgarnas bredd kunde
vara annorlunda kring sekelskiftet 1900 ska inte tas for ndgot konstigt, métten lampar sig

enbart att jaimfora med.

Sammantaget kan vi konkludera att polisméastaren hade en ambition att gora det littare for

cyklister att anvinda sig av cykelbanan genom att satsa pa ett bra underlag och en bra

115

MSF, 1898, bihang nr 30 (protokoll nr 62); ”Om gators omlidggning med tuktad sten”.

16 MSA, Dk:s 2:a avd, 1899, bihang (protokoll nr 65); “Beskrifning”.

7 Ibid.

"8 GCM-handbok: utformning, drift och underhdll med gdng-, cykel- och mopedtrafik i fokus, Sveriges kommuner och
landsting, Stockholm, 2010, s.25.

9 GCM-handbok, s.70.

120 GCM-handbok, s.25.

12U Cykelprogram for Malmé Stad 2012-2019, Gatukontoret, s.24.
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tillginglighet, emellertid var han inte beredd att gé lika langt for att bidra till banans egentliga
funktion genom att reservera sérskilt mycket utrymme. 63 cm ér som skrivet véldigt smalt och
det dr tveksamt om en sédan cykelbana overhuvudtaget kunde ha varit cyklister till gagn.
Dessvirre uttalade inte MVK sig angaende cykelbanans bredd vilket gor att vi inte vet hur de

forholl sig till den.

3.6. Nytt forslag

Polismyndighetens forslag fick inte std oemotsagd. Pa uppdrag av dritselkammaren ombads
Overingenjor H. Holmberg att granska forslaget, vilket han sedermera presenterade i en
skrivelse till berorda myndighet.'” En separering av trafikslagen sdg han 6verlag som nagot
positivt da ”det allt mer tilltagande anvéndandet af bicycle sasom fortskaffningsmedel [bidrog
till att] sédvdl gang- som kortrafiken ofta dro deraf mycket besvdrade”. Det vill sdga att
Holmberg inte heller ansdg att cykelbanan enbart var till cyklisternas gagn utan till samtliga
trafikanters. Vidare podngterade han vikten att utforma vigarna sa att det “’blifva mycket
tillfredsstdllande och uppfylla sitt d&ndamal”, vilket han menade var en svar uppgift pa
Malmds smala och trdnga gator. Foga oanat var ocksa hans storsta kritik mot polisméstarens

forslag att den var for smal:

Den af Herr Polisméstaren foreslagna ringlinien lider nemligen af det fel att den i en méngd stéllen &r
alltfor smal for att tvenne cyklar skola kunna mdtas utan att antingen kora in pd den bredvidliggande
géngbanan eller begifva sig 6fver rdnnstenen ut pa den bredvidliggande, ofta med kullersten forsedda

korbanan.

For en cykelbana att bli bruklig ansag han att tva cyklister skulle kunna métas och for detta
krdvdes en bredd av minst 1,5 meter. Sitt reviderade forslag av cykelvigen ldt han en cyklist
prova och poingterade att dven fast det ’ej kan anses 1 alla tillfredsstéllande, torde det dock
vara detta i mojligaste mén”. Till saken hor att dveringenjor Holmberg ansdg att det bésta
séttet att ”ordna cycledkningen” var att forse cyklarna med nummer — det vill sdga, precis som
forslaget frdn 1895 — samt att ”forbjuda de dkande pa stadens gator att 8ka fortare &n en man
kan g&”. Hans forslag innebar ingen fordndring 1 strickningen, men vigen breddades till att
minst vara 1,5 meter och att inte upphdra en endaste meter, vilket var fallet pd en plats i
polismadstarens forslag. For att skapa plats for en bredare cykelbana foreslogs bade att banan

gavs plats av befintliga gdng- och korbanor, den forre oftare dn den senare. Dessutom ansag

12 MSA, SD, 1899, bihang (protokoll nr 207); *’Fran Ofverinjengéren i Malmd — Till Dritselkammaren. Malmé”.
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han att de befintliga vdgar som bestod av vélpackat grus inte borde ldggas om till tuktad sten,
utan dven som cykelbana bestd av grus. Saledes var han mindre angeldgen att underlaget
enbart skulle besta av det bista alternativet, det vill sdga tuktad sten, men han var beredd att
ga langre for att ge mer utrymme till cykelbanorna én polisméstaren varit Emellertid hade de
samma syfte med cykelbanan: den skulle vara till samtliga trafikanters gagn, for Holmberg

var det dock viktigare @n for Adler att den de facto ocksa var till gagn for cyklister.

Parallellt med forslaget till ringleden gavs Overingenjdren i uppdrag att foresla en ombyggnad

123 Dirutéver

av ridbanan pa Regementsgatan mot Fridhemsomrédet till en velocipedbana.
foreslogs ocksa att bygga en cykelbana ldngs Ribersborgsvigen mellan Regementsgatan och
Limhamnsvigen.'** Banan pd Ribersborgsvigen var det enda tillfdlle da ridbanor foreslogs att
ombyggas till cykelbanor under undersokningsperioden, vilket innebér att “kampen” om
ritten till ridbanorna i Képenhamn, som Emanuel skriver om, inte hade ndgon motsvarighet i
Malmé. En liknande debatt fordes dock i Hjulsport, flertalet ginger uppmiarksammade de att
cykelantalet i Stockholm var s& pass mycket storre dn ryttarantalet att de fann det oacceptabelt

att ryttare hade fortur till sd pass manga vigar som kantade stadens gator som de faktiskt
hade.'®

Efter att enighet om Holmbergs forslag inte kunde nas i dritselkammaren lade polisméistare
Adler fram ett nytt forslag.'*® Déri vinde han sig mot dveringenjorens forslag om cykelbanans
strickning pa Ostra- och Sédra promenaderna med betoning pa hans prioriteringar av
utrymme pd dessa. Enligt Holmbergs forslag skulle denna strickning av velocipedvigen
forldggas langs kanalkanten pa den da befintliga gdngbanan, och pa sa vis tilldelas en bredd
pa 2,5 till 3 meter. Det hade alltsa inneburit att cykeltrafiken fatt fordelar pa de gangtrafikens
bekostnad, vilket enligt polisméstaren var oacceptabelt eftersom cykeltrafiken inte var mer
omfattande dn géngtrafiken, “utan tvdrtom”.'” Dérutdver innebar Holmbergs forslag att
cykelbanan skulle placeras intill gangbanan, inte kdrbanan, som annars var regel i bade Adlers
och Holmbergs forslag. Genom denna anordning, menade polismaéstaren, skulle cyklister som
inte &mnade att cykla banans hela strackning uppmuntras att utan lagens samtycke cykla dver

gingbanan for att ta sig till angrdnsade vigar pd motsatta sidan av gang- savél som kdrbanan.

12 MSA, Dk:s. 2:dra avd, 1899, protokoll nr 178.

124 MSA, SD, 1899, bihang (protokoll nr 207); "Till Drétselkammaren. Malmo™.

125 Se bl.a. ”Andring i férordningen rérande velocipedridt pa Stockholms gator.”, Hjulsport, 10/3-1897; *Valhallavigens
ridbana”, Hjulsport, 10/6-1897.

126 MSA, SD, 1899, protokoll nr 245; MSA, SD, 1900, bihang (protokoll nr 57); ”P.M.”.

127 Ibid.
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P& andra platser lings den foreslagna cykelbanan kunde de didremot helt legalt cykla dver
korbanan. Detta forutspadde han kunde leda till en “allmén oreda i begreppet om skillnaden
mellan géng- och korbana”, vilket forstds som ett potentiellt hot for framtiden. En 16sning pa
problemet utover att forflytta cykelviagen till bredvid korbanan ansag han hade varit att vid
vissa gatumynningar uppratta “sdrskilda” infarter till cykelbanan. Syftet med dessa “sérskilda
infarter” dmnades vara att cyklister enbart skulle fa betrdde cykelvidgen via dessa, vilket han
dessvirre inte trodde skulle respekteras: ”Men manga velocipeddkare skulle sdkert icke
respektera ett forbud mot att soka sig in pa banan annorstddes dn vid broarne och pa sérskilda
infarterna”. Av den anledningen sdg han det som det enda alternativet att placera cykelvigen
jamte korbanan, alltsé i kontrast till Holmbergs forslag. For det tredje motsatte han sig en
punkt 1 Holmbergs forslag som inte framgir av dennes skriftliga beskrivning, men som
antagligen framgick av den nufortiden bortkomna kartan. Podngen av kritiken var att
ndgonstans langs promenaderna skulle cykeltrafiken behdva korsa géngtrafiken, huruvida
detta var for att cykelbanan behovde korsa gangbanan eller om cykelbanan skulle byta sida av
vigen etc framgér ej. Hursomhelst skriver Adler att med “en sadan anordning uppkommer
t.ex ett sddant abnormt férhdllande som det att en gdende och en cyklist som begge féardas at
samma héll och f6ljas &t, maste byta plats med hvarandra pd vissa stillen”. De hir tre
punkterna tyder péd att polismistaren — utdver att han motsatte sig att prioritera cyklister
framfor gdende — efterstrdvade ordning. Han ville inte ha anordningar som kunde leda till
forvirring och 1 vérsta fall en “oreda” i skillnaden mellan begreppen kor- och gangbana.
Emellertid tog han till sig av Holmbergs kritik om bredden och foreslog att bredden istéllet

skulle vara mellan 1 och 1,5 meter hela staden runt.

3.7. Pé lagtrafikerade gator...

De olika forslagen av 6veringenjor Holmberg och polisméstare Adler representerar olika
syner pd vilket trafikslag som fortjdnade att reserveras mest utrymme av det offentliga
rummet. En intressant iakttagelse dr att det var Holmbergs forslag att inskrinka pa just
gingtrafikens reserverade utrymme som Adler reagerade pa. Holmberg foreslog ndmligen
likvdl att korbanan pd sdvidl Stora Nygatan som Slottsgatan och Norra Vallgatan mellan
“fiskforsdljningsplatsen” och Wenersborgspromenaden skulle avsmalnas till formén for

8

cykelbanan.'® Holmberg podngterade forvisso att Stora Nygatan inte var sérskild

viltrafikerad pd denna stricka, och enligt en trafikrdkning fran 1911 var heller inte Slottsgatan

128 MSA, SD, 1899, bihang (protokoll nr 207); *’Fran Ofverinjengéren i Malmé — Till Dritselkammaren. Malmé”.
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det.'” Mot det kan det stillas att bdde Ostra- och Sédra promenaderna antagligen — att doma
av deras namn — var vél besokt av folk pa promenad. Adlers kritik kan alltsa forstas utifrén ett
trafikbelastningsperspektiv, vilket i s& fall innebér att han reagerade starkare pa forslaget att
inskridnka pa géngtrafikens utrymme pa promenaderna édn detsamma pa kortrafiken déarfor att
promenaderna var mer trafikerade av det for just den gatan d@mnade trafikslaget &n
motsvarande for kortrafiken pd de tidigare ndmnda gatorna. Utifrdin samma
trafikbelastningsperspektiv dar det av intresse att diskutera varfor Adler fran bdrjan valde att
foresla cykelbanan dédr han gjorde. Den enda gatan dir cykelvdgen foreslogs att dras som
ingick 1 1911 ars trafikrdkning var Slottsgatan, som var den absolut minst trafikerade i hela
undersokningen.'*® Norra Vallgatans trafikméngd har jag inga uppgifter om, men att doma av
att gatans parallellgator Vister-, Adel- och Ostergatan ingick i undersdkningen och — i varje
fall de tva senare — uppvisade en relativt sett stor trafikmingd samt gatans egen franvaro i
rakningen drar jag slutsatsen att Norra Vallgatan inte var en stor trafikled. De mer trafikerade
gatorna i gamla staden var de som gick mer i mitten: till exempel Stora Nygatan dster om
Gustav Adolfs Torg, Sodergatan, Djiknegatan och Norregatan."”' En slutsats dr saledes att
Adler undvek att dra cykelbanan pa de viltrafikerade gatorna, frdgan dr om detta berodde pa
att A) han sdg det som lampligare att bygga en ringled runt gamla staden dn att dra
cykelvdgarna rakt igenom, att dessa sedan var mindre trafikerade var frimst en gynnsam
slump, eller B) han ville f4 bort cyklister frain de mer viltrafikerade gatorna, antingen for
andra trafikanters skull eller for att han inte ansag att de fick plats, eller C) han ville skydda
cyklisterna frdn de mer viltrafikerade gatorna. Det &r rimligt att anta att en blandning av
alternativ B och C var underlag till att en ringled ansags vél passligt. Det vill sdga att
polisméstaren och de dvriga som var inblandade i forslaget av ndgon anledning ville fa bort
cyklister frén, eller &minstone dmnade att gora det enklare for dem att vilja annan vég an, de

stora trafiklederna.

3.8. En slutgiltig kompromiss
Det bor hér papekas att ingen av de tva ovanstdende forslagen byggdes. Den 17¢ maj 1900
stdr det skrivet i1 drédtselkammarens protokoll att ”[v]id fornyad foredragning af det []

anmarkta drendet angdende anordnandet af bicyclebanor gjorde 6fveringenjoren muntligen ett

129

Den sammanlagda méngden fordon pé Slottsgatan mellan kl. 06:00 till 20:00 den 2/12-1911 var 184 (varav 63 utgjordes
av cyklar), vilket kan jaimforas med den mer viltrafikerade S6dergatan (vid Stortorget), ett par dagar tidigare var
motsvarande siffra ddr 2930 (varav ca 1000 utgjordes av cyklar). Malmo Stads &rsbok 1913, s.76.

130 Malmé Stads arsbok 1913, 5.76.

B Ibid.
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nytt forslag”.'> Gissningsvis innebdr detta att de inte kunde komma &verens om

polismistarens nya forslag heller. I samband med att en skriftlig beskrivning &ver det nya
forslaget lamnades in beslutade de att de tidigare forslagen skulle forkastas och det nya
slutligen inskickas till stadsfullmiktige.'** De tva huvudsakliga forandringarna var att vigen
forflyttades ut ur gamla staden, det vill sdga utanfor kanalerna, och att den inte ldngre bildade
en komplett ringled.”* Sammantaget gick den mellan Hjdlmarebron och korsningen
Drottninggatan/Ostra Forstadsgatan via Fridhem och Regementsgatan.'*® Holmberg foreslog
dven tre “forbindelser”, eller tillfartsvagar for att underlétta forbindelsen mellan gamla staden
och cykelvédgen. De foreslogs gd dver Morescobron lidngs Torggatan och Gustav Adolfs Torg
till Stora Nygatan, pa Norra Vallgatan mellan Slottsgatan och Hjidlmarebron samt ldngs
Excercisgatan mellan Drottninggatan och Ostra Forstadsgatan. I det slutgiltiga forslaget som
overldmnades till stadsfullmiktige uteblev emellertid dessa."*® Holmberg menade att forslaget
sammanfattningsvis innebar att ”en 6 km ldng och for cyclesport lamplig bana anordnas” och
betonade att det skulle ske "utan intrdng for gdende och utan att stadens promenader eller
nagon i ndgon egentlig mén stdras” samt att ”’[g]enom dessa anordningar bora cyclesportens
vénner vara fullt tillgodosedda”."”” Vigen foreslogs att till storsta del uppgé till 2 meters bredd
med undantag for de tre tillfartsviigarna som foreslogs bli 1,5 meter breda, dock vill jag
papeka att bredden inte framgéir for vidgens samtliga partier. De tvd tidigare beslutade
respektive foreslagna cykelbanorna lings Regementsgatan och Ribersborgsvigen blev som
synes inkluderat i detta sammansatta forslag. Fragan ar hur det ska tolkas att vigen flyttades
ut ur gamla staden? Forst och framst vill jag papeka att den nya rutten till stor del dven var
centralt beligen, Sodra- och Ostra forstaden var omraden som hade blivit regelritta stadsdelar
inom den huvudsakliga staden, undantaget utgjordes mahénda av Vistra forstaden (det vill
sidga Ribersborg och Fridhem). Det hiar kan jamféras med andra cykelbanor, i Stockholm
anlades tva centralt beldgna cykelbanor under 1890-talet pa Strandvigen respektive
Valhallavigen, vilka blev stadens forsta cykelvédgar.*® 1 vrigt ger Hjulsport uppfattningen att

de flesta cykelbanorna/vagarna fran perioden snarare anlades pa landsbygden eller i staders

132 MSA, SD, 1900, protokoll nr 105.

133 Tbid.

13 MSA, SD, 1900, bihang (protokoll nr 116); Till Dritselkammaren. Malmé$”

13 Den exakta rutten var frdn Hjdlmarebron via Citadellsvigen till Turbinkanalen, dérifrén via Ribersborg till
Regementsgatan vid Fridhemsomrédet (det verkar som att denna striacka gick via Ribersborgsvigen vilket
innebdr att den maste gétt langre vésterut i hojd med Citadellsvdgen dn vad Citadellsvigen stricker sig idag.
Se bland annat Dritselkammarens 2:dra avd protokoll nr 100 1901). Dérifrén foljde den Regementsgatan och
sedermera Drottningsgatan hela viigen till Ostra Forstadsgatan, dir den slutligen upphdrde. MSA, SD, 1900,
bihang (protokoll nr 116); *Till Drétselkammaren. Malmo”

136 MSA, SD, 1900, protokoll nr 116; MSF, 1900, bihang nr 67 (protokoll nr 130).

37 MSA, SD, 1900, bihang (protokoll nr 116); Till Dritselkammaren”.

1% Det byggdes dven en pd Djurgdrden som jag dock snarare tolkar som en bana for cykling i rekreativt syfte. Dufwa, Arne
(red.), Stockholms tekniska historia 1, Trafik, broar, tunnelbanor, gator, LiberForlag, Stockholm, 1985, s.75.
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utkanter, vilket &ven var fallet med K6penhamns cykelbanor.'** Hir vore det intressant med en
okad generell kunskap for att fa en béttre forstdelse om cykelbanornas Overgripande
lokalisering och funktion under perioden. Fér det andra maste den nya strickningen ses som
en rumslig kompromiss; den ena sidan ville ha en bredare cykelvdg och den andra ansag att
det inte fanns tillrickligt med utrymme for det hela vdgen runt den gamla staden, varfor
beslutet togs att med bihéllen bredd flytta pd vigen. Darfor dr det av synnerligt intresse att
Holmberg papekar att vare sig gdende eller ndgon annan kommer att stéras i nagon egentlig
man” av cykelvdagen. Huruvida det nya forslaget var en forsdmring eller forbéttring for
cyklister dr svart att konkludera, ddremot kan vi sammanfatta att resvigen for ménga
antagligen blev ldngre genom det nya forslaget i de fall de valde att bruka cykelvégen,
samtidigt som det ocksa bodde folk utanfor kanalerna som genom forslaget fick storre nytta
av vigen. Min tolkning dr oavsett att syftet fran de foregdende forslagen, att omleda
cyklisterna fran de mer trafikerade gatorna i gamla stadens center, kvarstod med det nya
forslaget, och att kompromissen att flytta vigen ut ur den gamla staden bést forstds som en
flytt langre fran “centrum” och nidrmare “periferin” det vill sdga en symboliskt negativ
kompromiss for cyklister. Forslaget godkédndes av stadsfullméktige vid forsta

sammankomsten de tog upp frégan och cykelbanan anlades séledes i enighet med det. '*°

De enda cykelbanorna som byggdes utdver ovanstiende innan min undersokningsperiod
definitivt tar slut var p4 Lundavdgen mellan Fredsgatan och Malmo stads gréins vid Arlov, det
vill sdga 1 Malmos ytteromraden. 1905 beslot stadsfullméktige att bredda védgen frén tidigare
tolv till fjorton meter till hela trettio meter. I breddningen ingick sdvil tva trottoarer med
vardera fem meters bredd, en fem meter bred ridbana samt tva cykelbanor med vardera 1,9
meters bredd. '*' Samtidigt som detta visar pd att planeringsaktorerna uppmirksammade
cykeln som fordon genom att i detta fall inkludera tva cykelbanor i en gatubreddning s& bor
man beakta att det genomfordes mdnga gaturegleringar och -breddningar under perioden jag

undersokt — sévil i Malmos centrum som ytteromraden — dir cykelbanor inte ingick.

3.9. Cykelbanornas betydelse
Vilken var MVK:s instillning till férslagen och anldggningen av cykelvdgarna? Faktum é&r att

de var forvanansvért tysta. I ett brev undertecknat Laurent (frin MVK) inskickat till och

13 Emanuel, 5.48. For cykelviigar utomlands, se bl.a. ’Om velocipedvigar i utlandet”, Hjulsport, 10/6-1897; ”En
asfaltsbelagd vig”, Hjulsport, 10/12-1892.

140 MSF, 1900, protokoll nr 130; ”Om anldggande af bicyklebanor.”.

I MSF, 1905, bihang nr 13 (protokoll nr 19); ”Om utvidgning af Lundavigen”; MSF, 1905, protokoll nr 153..
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publicerat 1 Hjulsport i samband med polismédstare Adlers forsta forslag 1899 stér foljande
skrivet:

Pa tal om velocipedvégar sd ar forslag & bane att hdr i Malmé anldgga en »velocipedstig », som skall
utgoras af en ringlinie utefter yttergatorna af den egentliga staden (inom kanalerna). Poliskammaren,
hvilkens utlatande dritselndmnden [sic] infordrat, stiller sig gynsamt till forslaget, som har alla utsikter

till att blifva genomfort.'*?

Forfattaren visar alltsa en forsiktigt positiv attityd till forslaget. I oktober samma ar beslutade
de ocksa att ta fram kartor dver den foreslagna cykelbanan. Emellertid vet jag inte vad som
slutligen hinde med kartorna, den aktuella dragningen av vigen dndrades som bekant efter
1899, varfor den planerade utgdvan i varje fall inte 14r ha utkommit.'* I senare protokoll finns
heller inget skrivet om nya kartor. Det som dr nagot mérkligt dr att MVK dérefter inte nimnde
cykelvigen forran efter den var byggd, och da utan kommentar pé att forslaget hade
forindrats. Ar 1900 beslutade de att inskicka ett tack till de myndigheter och andre. Hvilka
bidragit till 4stadkommandet af cykelvigar inom stadens omrdde”.'** Darutover limnas inga
spar vad de ansdg om till exempel vigens bredd, underlag eller strickning, enbart att de var

positiva till att cykelvigen byggdes.

En detalj av synnerlig vikt som jag vill understryka betydelsen av ar att det var polisen som
ursprungligen foreslog cykelvdgen och &dven polismdstaren som gick i1 polemik mot
overingenjorens forslag. Faktum dr att polisen i allménhet och polismistaren i synnerhet
verkar ha varit den enskilt mest drivande aktoren i cykelplaneringen, savél nir det handlar om
cykelvdgar som nér stadgor foreslogs. I Anderssons studie av trafiken i det senviktorianska
London skriver han att ’the impression we get from the work of the police constable in traffic
is of a man whose main task is to maintain the flow and remove any object that might obstruct
it”.'* Citatet &syftar forvisso poliskonstaplar i trafiken men jag anser 4ndé att det ar talande
for polisméstarens inblandning i trafikplaneringen 1 Malmd. Uppfattningen vi far av polisens
roll 1 trafikplaneringen 4r precis som i citatet att uppritthalla flodet och att eliminera
eventuella hinder. Detta dr forstds av sérskilt intresse for oss. Betraktar vi polisens insats i
cykeltrafikfrigan som anstrdngningar att uppritthdlla det allménna trafikflodet och att

eliminera eventuella hinder och samtidigt vet att polisen var den mest drivande aktéren inom

142 >Bref frén Malmd.”, Hjulsport, 23/3-1899.
14 MIM, MVK, A1:1, protokoll 26/10-1899.
' MIM, MVK, Al:1, protokoll 17/10-1900.
145 Andersson, s.115.
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cykelplaneringen ger det en tydlig indikation pd vad hindren kunde utgdras av i trafiken —
cykeln. Med det perspektivet kan cykelbanan ségas vara ett resultat av att de ville fA undan
cyklister frdn andra utrymmen, bland annat de mer trafikerade trafiklederna i stan. Som synes
passar detta resultat vdl med Joyce teori om den liberala staden. Han skriver forvisso inte
explicit vilken roll polisen hade i stadens styre men han skriver att en viktig del i den liberala
governmentaliteten var att fa bort hinder som kunde stora de liberala subjekten fran att utéva
sin frihet. En 16sning for att ordna detta kan alltsd ha varit att bygga cykelbanor. Fragan &r
darfor hur forslaget att bygga cykelviagen 1 form av en ringled ska tolkas. Forst och framst kan
vi konstatera att; ifall cykelvéigar — liksom av manga idag — ansdgs vara det bésta alternativet
for cyklister, skulle den gynnsammaste 16sningen for dem vara att ha cykelvdgar lidngs alla
gator och vigar istillet for enbart pd en endaste strackning runt staden, vilket dock av
forstaeliga skil aldrig foreslogs. Dérigenom forstar vi att &ven om ringleden inte var dalig for
cyklister, antagligen till och med tvirtom att ddoma av MVK:s mottagande, var det inte den
optimala Idsningen for cyklister. Om vi tar utgdngspunkt i att cyklister betraktades som
hinder, vilket jag som sagt finner skél att gora, blir en fraga séledes om cykelvdgen, i
egenskap av ringled belagd pa de mindre trafikerade vdgarna, snarare @n att ge cyklism bittre
forutsattningar konstituerade cyklister som “hinder” eller de dvrigas problem, i likhet med att
senare cykelvdgar enligt Bonham och Cox konstituerat cyklister som bilisters problem. Av
arbetsekonomiska skil har jag inte haft mojligheten att leta 1 lokala tidningar efter artiklar och
insdndare som behandlat cykeltrafiken pa cykelvdgarna, vilket hade varit av synnerligt
intresse. Utifran detta material vore det eventuellt mojligt att utveckla ovanstdende
resonemang, hur uppfattades cykelvigarna av cyklister savdl som av Ovriga? Om de
uppskattades; pa vilka grunder? Ledde de till en uppskattad dkad franvaro av cyklister pé
andra héll, eller ansags de vara bekvdma for cyklister? Den intresserade har alla mojligheter
att undersoka saken noggrannare. Emellertid ndjer jag mig med att konstatera att oavsett om
cyklister stod i centrum eller ¢j i planeringsaktorernas intentioner med cykelbanorna, bade de
som foreslogs och de som byggdes, finns det inget som tyder pa att intentionen var att stivja
cyklismen. Daremot, som jag ovan skrivit, finns det tydliga tendenser pa att cykelbanorna var
ett resultat av att cyklister uppfattats som hinder savédl hos allmidnheten som hos

planeringsaktorerna och att cykelbanorna dérigenom snarast konstituerade cyklister som det.

En mojlig slutsats av diskussionen kring cykelbanorna utover de jag redan presenterat &r att
den tyder pd att det faktiskt fanns ett Okat intresse for cyklismen bland de kommunala

planeringsaktorerna. Detta intresse fick dock — vilket jag implicerat — inte enbart brénsle
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genom en ambition att forenkla for cyklister pé stadens gator, utan dven for att gora det ldttare
for andra trafikanter. Bortsett fran anliggande av cykelbanor fanns det en annan faktor som
tyder pa att detta var fallet. 1901 skickade polismistare Adler en rapport till dritselkammaren
dir han foreslog att sitta upp viaganvisningar i den nadgot nyanlagda Slottsparken eftersom en
”synnerlig liflig trafik” gaende och cyklister hade “’sokt sig” till dit. Anvisningarna skulle reda
ut vilka végar som var reserverade for cykeltrafik och vilka som var det for gdngtrafik, och pa
sd vis frimja ordning i parken.'* For att forstd betydelsen av detta maste det jamforas med att
MVK sokte tillstand att fa cykla i Kungsparken 1886 och 1887 — vilket jag tidigare diskuterat
— utan att ens fi det godkéint géllande hosten och vintern. Dérav kan vi se att en fordndring
mellan 1880-talets slut och tiden da Slottsparken Sppnades skett i synen pa cyklismen och
dess ritt till det offentliga rummet eftersom cyklister bevisligen hade ratt att cykla 1
Slottsparken. Slutligen vill jag ocksa understryka att det &r av betydande vikt att cyklar
faktiskt ingick i byggnadskontorets forsta trafikrikning som utfordes 1911.'" Detta var
absolut ingen sjélvklarhet, i Stockholm bérjade man inte ta med cyklarna i trafikrdkningarna
forrdn 1921, dd de — enligt Arne Dufwa — redan utgjorde ungefar en fjardedel av den totala
kortrafiken.'*® Utifran det vedertagna antagandet att; det man miter, det bryr man sig om —
som ocksd giller tvirtom; det man bryr sig om, det méiter man — fir vi uppfattningen att det
faktiskt fanns ett intresse for cykeltrafiken bland de kommunala planeringsaktdrerna, och att

detta intresse ledde till en 6kad uppmairksambhet.

3.10. Cyklisterna och vigarna

Samtidigt som MVK uppvisade en positiv om dn forsiktig instdllning gentemot cykelbanorna
fanns det andra fragor angdende vigar som vickte deras uppmirksamhet. I ett brev frain MVK
publicerat 1 Hjulsport 1898 skev Laurent att det grundats en rorelse bestaende av “hjulryttare”
for forbéttring av viagarna kring Malmo, 1 hvilken rorelse klubben, om den har medel dertill,
kan deltaga”. Slutligen skrev han att styrelsen verksamt skulle “deltaga i rorelsen”.'*’ T ett nytt
brev publicerat nigra veckor senare star det mer ingdende om MVK:s instéllning till denna

rorelse samt till den f6r dem sd oerhort viktiga fragan:

Den for oss hjulryttare viktiga frdgan: vdgarnes forbdttrande, adr en uppgift, som ar vardig hvarje

dlskare af stalhdsten. Ej nog med att vara rittigheter att fardas pa viagarne blifva godkdnda och erkénda,

146 MSA, Dk:s 2:a avd, 1901, bihang (protokoll 102), “Rapport: Méndagen den 13 maj 1901”.

"7 Se Malmo Stads arsbok 1913, 5.76.

48 De forsta tva dren riknades dessutom cyklar ihop med motorcyklar, siledes utgjorde inte cyklar en egen kategori forridn
1923. Dufwa, s.75.

149 »Bref frén Skane”, Hjulsport, 10/10-1898.
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vi maste nu ocksé hdja vara rdster och vara kraf for Auru vi skola fardas. [] Vi bora taga lardom af
rostrittsrorelsen inom landet och ldgga hela kraften af vart personliga arbete till alla de andras och
genom ett dylikt gemensamt félttdg mot ldnsstyrelser, mot lainsmén, mot vdgunderhéllare, skola vi s

smaningom f& dessa att erkéinna véra idéer och utfora véra fodringar. '*°

Dessvérre har jag inte hittat mer information om denna rorelse 1 MVK:s eget arkiv, men det
faktum att de var beredda att stodja rorelsen ekonomiskt samt citatet ovan talar for att det inte
bara var en viktig friga for dem utan en véldigt viktig sddan. Fragan dr vad som egentligen
var viktigast for MVK, cykelvigar eller battre vagforhallanden? Forst vill jag repetera det
Oldenziel och Bruhuze menar, att cykelklubbar kring sekelskiftet frimst intresserade sig for
den senare frdgan. Detta menar jag att det i det stora hela stimmer dverens med MVK:s
instéllning. Forvisso var de som ndmnt positiva till anliggningen av cykelbanor, vilket méste
anses sjalvklart eftersom detta innebar att cyklister blev positivt uppmirksammade samtidigt
som de fick sitt eget utrymme, men det faktum att de faktiskt engagerade sig for bittre
vigforhallanden ekonomiskt sdvil som tidsmissigt talar for att &ven MVK framst intresserade
sig for den senare fragan. Parallellt med rorelsen engagerade de sig dven med att sitta upp
vigvisare langs landsvigarna runt Malmo, mellan 1899 och 1904 satte de upp flertalet vid
storre vigkorsningar, fran Landskrona i norr till Vellinge i soder.'”' Det bor dock papekas att
dven rorelsen for végarnas fOrbdttrande framst verkar ha riktat sig mot landsvégarna.
Sammantaget kan vi konkludera att MVK prioriterade béttre vigar fore cykelvigar, &ven om
de intresserade sig for cykelvigar. Aven Hjulsport ignade dessa tva frigor synnerligen gott
om uppmdrksamhet och jag vill darfér dra en parallell till deras instéllning. Att en av
cyklisternas stora utmaningar var vigarnas kvalitet styrker dessa artiklar vdl om, det kan
ndmnas att en artikelforfattare anvéinde begreppet “velocipedabilitet” som ett matt pa vigens
kvalitet for en cyklist. I situationen artikeln beskriver fick en lag velocipedabilitet
konsekvensen att cyklisten tvingades in mot de sldta, makadamiserade delarna av vigen invid
trottoarkanten och pa s vis skrimde “trottoargéngarne”, vilket resulterade i uppstandelse.'*
Att doma av artikeln var detta ett vanligt problem. Vid ett annat tillfélle skrev de att motioner
angdende végars forbattring blivit avslagna i riksdagen varpa redaktionen fOreslar
“»wfarbroderna» en motion pa velociped pa vara viagar”, vilket enligt forfattaren hade givit
riksdagsménnen forstaelse for hur diliga vigarna var samt att de hade velat atgérda dem.'>

Kritiken mot vdgarna kan sammanfattas med ett citat frdn en notis publicerad 1898:

150 >Yitterligare fran Skéne”, Hjulsport, 1/12-1898.

51 Se bl.a. MIM, MVK, A1:1, protokoll 17/11-1900; MIM, MVK, A1:1, protokoll 10/10-1899.
152 »Sm4 missuppfattningar”, Hjulsport, 3/11-1898.

153 »Viglagen”, Hjulsport, 28/4-1898.
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”Romarne lade véigar, som dnnu tva tusen ar derefter d&ro monster i sitt slag, men hér ir en vig
och gata miserabel nir den just hunnit blifva fardig i andra dnden”." Hjulsports syn pé
cykelvdgar som en 16sning pa de daliga vdgarna ska inte overdrivas, precis som med MVK,
snarare var viljan att f4 en generell battre vigkvalitet. Dock betyder inte det att cykelvédgar
sags som nagot daligt, tvartom. Vid de tillfdllen cykelvdgar anlades runtom Europa och USA
rapporterades det med stor optimism om detta. 1893 rapporterade de gladeligen att en
cykelbana skulle byggas pa Strandvigen i Stockholm.'>> Emellertid var de inte alltid positiva
till cykelvédgar, 1898 skrev de angdende samma cykelvdg att den oftare fororsakade mer
“forargelse” dn den var till gagn.'® Samtidigt, vill jag ocksd nidmna, skrev de att i blott
tvenne fall” hade sérskild vég reserverats for cyklister, det vill sidga att de tyckte att enbart tva
cykelvigar i hela Stockholm var for fa.'>” Snarare 4n att cykelvagar var den hogsta drommen
for redaktionen var det asfalterade vagar som var det, 1892 stod det i en notis att stider runt
om Europa bérjat asfaltera sina huvudgator, varpa samma utveckling 6nskades i Stockholm.'*®
Velocipedisternas paradis, skrev de ocksé ett par ar senare, var Buffalo med hela 250 mil

asfalterade gator.'”

Sammanfattningsvis var MVK alltsd positiva till cykelvigarna medan de sjélva var aktiva for
bittre vagar generellt och sjdlva satte upp végvisare. Samtidigt var Hjulsport ocksa positiva
till cykelvdgar men dgnade frigan om végars kvalitet synnerligen mer utrymme. Av detta kan
vi utrona att cykelvigars betydelse antagligen inte skall dverdrivas, i varje fall inte med ett
ensidigt fokuserande pd det. Cykelvigar under denna period bor snarare ses som att det var ett
tillvigagangssitt att i till bittre vigar dn som det enda eller bdsta sittet. Slutligen vill jag
upprepa loftet den omndmnda amerikanska cykelorganisationen gav den republikanske
presidentkandidaten Mckinley 1 valet 1896: ”Give us good roads and fair treatment and we

will give you our votes and our influence”, det vill siga, inte cykelvigar. '

3.11. Att sdkerstilla cykelbanans funktion
Parallellt med forslagen om cykelbanorna diskuterades de regler som skulle gélla for

anviandandet av dem. Polismistare Adler konstaterade redan i den fOrsta skrivelsen till

154 VI ONSKA”, Hjulsport, 7/7-1898.

'3 »Velocipedbana pa Strandvigen!”, Hjulsport, 25/5-1893.

”Gamla och nya trafikleder i Stockholm. Nagra reflektioner och énskemal”, Hjulsport, 3/11-1898.
57 Ibid.

158> Berlin, Paris, Wien, Hjulsport”, 10/3-1892.

159 »Buffalo, velocipedisternas paradis™, Hjulsport, 8/11-1900.

1% Taylor, s.218.
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dratselkammaren att regler for anvéndandet av cykelbanorna behdvde inforas innan “végan
kan upplatas at allmidnheten till begagnande”.'" 1900 foreslogs — och beslutades — en
fordndring av vardera paragraf 7, 12 och 13, som innefattade regler for kdrande och ridande,
cyklister respektive gdende.'® Sammantaget ansigs det vara viktigt att cyklister hade
foretrade till vagen, varfor den nya stadgan innebar att dkande och ridande inte fick nyttja
cykelbanan “utom vid fard tvirs6fver densamma mellan gard och gata eller vig” samt att
gdende blev pligtig att pa signal lemna rum for den, som der firdas med velociped”.'®
Dessutom beslots att cyklister skulle hélla till vénster pa cykelbanorna samt att den, som har
korbanan till venster om sig, dr skyldig halla undan och vid behof vika ut pa korbanan”.'®* Det
poédngterades ocksd att det var viktigt att savil cyklister som kdrandes och ridandes skulle
uppfatta cykelbanans granser. Detta skulle goras genom att “cykelbanans grins [] pa begge
sidor klart markerad[es] pa marken” samt att anvisningar, det vill sdga skyltar, skulle sittas
upp for att visa vart cykelbanan borjade respektive slutade. Slutligen framhdlls att
markeringarna pd marken borde vara ”sa anordnad att den icke ar alltfér beqvim for kdrande
att 6fverskrida”.'® Av den anledningen beslutades det att kopa in skyltar som i samrddan
mellan polisméstaren och dveringenjoren skulle séttas upp pa limpliga platser.'®® Som synes
rackte dock inte anstrangningen; 1 april 1901 skickade polisen en rapport till dritselkammaren
angdende att dkande ofta firdades pd cykelbanorna. De foreslog att ersitta de di befintliga
skyltarna med “Cykelbana” inskrivet till det mer klarsprakliga: ”Cykelbana. Forbjuden for
korande och ridande”. De hir besluten &r av intresse darfor att de belyser att det faktiskt fanns
en ambition bland de kommunala planeringsaktorerna att cykelbanans funktion faktiskt

upprétthdlls.

3.12. Ny stadga — ny bekriftelse

Ovanstdende stadga finns det inte mycket mer att siga om eftersom ingen motsatte sig den.
MVK var precis som vid tidigare foreslagna stadgor, utdver numreringsforslaget 1895, tysta.
Som jag ser det fanns det heller inte skdl for ndgon att motsétta sig stadgan eftersom den
enbart juridiskt cementerade vdgens @mnade funktion. Reaktionerna blev ddremot annorlunda

1906 d& magistraten pd den nye polisméstaren G. Hérlemans framstéllning foreslog en ny

11 MSA, Dk:s 2:a avd, 1899, bihang (protokoll nr 65); “Till dritselkammaren i Malmo”.

12 MSF, 1900, protokoll nr 191; ”Om bestimmelser angdende begagnande af cyclebanor.”; MSF, 1900, bihang nr 86
(protokoll nr 191); ”Om bestdmmelser for begagnande af cyclebanor.”.

MSF, 1900, bihang nr 86 (protokoll nr 191); ”Om bestdmmelser for begagnande af cyclebanor.”, s.2.

1% Ibid, s.3.

16 Tbid, s.2.

1% MSA, Dk:s 2:dra avd, 1900, protokoll nr 135.
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fordndring i den sirskilda ordningsstadgan for Malmo stad.'®” T yttrandet angdende dndringen
papekade polisméstaren att en ’velocipedstadga, huru strangt den dn affattas, icke kan vara till
nagon synnerligen nytta, dérest icke hvarje velocipeddkande éaldgges att hafva velocipeden
forsedd med ett hos polismyndigheten inregistrerat nummer”.'®® Det vill siga att numreringen
aterigen hotade. Utdver numreringen fOreslogs ocksd andra nya bestimmelser som
polisméstaren menade att “erfarenheten visat vara behofliga”.'® Tva av de foreslagna
stadgorna dr av sérskilt intresse. For det forsta foreslog han foljande: ”Den, som fardas &
velociped, aligger att dka med langsam fart dels i gatuh6rn och invid gangbana, dels dfven dér
tringsel rdder eller fara for sammanstotning eljest kan uppsta, sa ock pé foljande stéllen [- se
not]”.'"”” Med langsam fart menade han en hastighet, som ej ar storre 4n att en fullvixt man
med rask gang kan folja med velocipeden”. Det vill siga samma atgdrd som Overingenjor
Holmberg 1 sitt forslag till cykelbanan runt staden frdn 1899 menade var det basta sittet att
“ordna cycledkningen” pd. Samma definition av ldngsam fart var inskrivet 1 Stockholms

velocipedforordning fran 1894 och var mycket impopulédr av Hjulsport."”

De ansag att den
var direkt kontraproduktiv 1 och med att den langsamma fart, som den &syftar, i synnerhet for
nyborjaren minskar sédkerheten i styrningen” varigenom cyklisten blev mindre trafiksiker.
Dessutom gjorde foreskriften cyklisten sjélv till ett trafikhinder for andra &kdon ”som ha rétt
att kora fortare”.'”? I Stockholm menade de emellertid att foreskriften knappt tillimpades dnnu
ar 1898, utan snarare var ett “minne fran géngna tider”, vilket var ett resultat av Okad
“velocipedkunskap” hos poliskdren.'” Alternativet, skrev de, till foreskriftens innebord var
Goteborgs variant: ”langsam fart = sakta traf”, vilket var mer onskvart enligt Hjulsport."™ Att
doma av detta dr det rimligt att anta att foreskriften ansags vara mycket fordldrad ar 1906 da
den foreslogs 1 Malmo, dock uppmérksammade den inte av MVK. For det andra foreslogs att
cyklar som var avsedda for en person enbart skulle fa anvdndas av en, det vill sdga inget

skjutsande pa vanliga cyklar.'”

Denna foreskrift uppmirksammade inte ndgon representant
for cyklister varfor det &r rimligt att anta att den inte ansdgs vara ett problem.

Stadsfullméktiges bedomning var emellertid annorlunda &n polisméstarens och magistratens.
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MSF, 1906, bihang nr 75 (protokoll nr 119); ”Om &ndrad lydelse, i vissa delar, af sirskilda ordningsstadgan for staden

Malmé”.

'8 Tbid, .3

' Tbid, s.3.

170" De platser som foreslogs var Milarbron, Vénersbron, Ostra Hamngatan, Bruksgatan, Sodergatan, Sédra Tullgatan,
Davidshallsbron, Sédra Forstadsgatan mellan Davidshallsbron och Foéreningsgatan samt Ostra Forstadsbron. Ibid. s.7.

"l Stockholms Adresskalender 1895, [2902] — ”Velocipedékning”.

172 »Sma missuppfattningar”, Hjulsport, 3/11-1898.

'3 Tbid.

17 Ibid.

175 MSF, 1906, bihang nr 75 (protokoll nr 119); ”Om &ndrad lydelse, i vissa delar, af sirskilda ordningsstadgan for staden

Malmo”, s.8.
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De poéngterade att cykeln, ”sdsom ett allmidnt brukadt trafikmedel, skola i méjligaste méan
likstdllas med &kdon, hvadan de for sidana gifna foreskrifter bora i tillimpliga delar gilla
dfven for cyklar”.'® Det innebar att foreskrifterna om bland annat vilket tempo ldngsam
hastighet” innebar-, hur manga som fick bruka en cykel samtidigt samt forslaget om
numrering slopades. De sju punkter som polisméstaren foreslog for cykelforordningen

reducerade stadsfullmiktige slutligen till enbart tre:

1. Cykelékning dr inom staden eller dess omrade ej tilldten & annan allmén plats, 4n sddan, som &r
upplaten for kortrafik, eller enligt uppsatt anslag &r for cykeldkning sérskildt anvisad; ej héller ma
nagon fordas a cykel 6fver gdngbana mellan gar och gata.

2. Envar, som firdas med cykel & allmin plats inom staden eller dess omrade, éaligger: att
allestédes, dar liflig trafik rader, fairdas med langsam fart och, dir fara for sammanst6tning kan uppsta, i
god tid gifva lamplig signal; att under den morka delen af dygnet medfora tdndt ljus i lykta, hvars sken
synes pa afstand; att vid fird & korbana, dir hinder ¢j méter, f6lja dennas vénstra sida; samt att i 6frigt
stilla sig till efterréttelse tillimpliga delar af de i § 7 [for dkandes och ridande] i denna stadga
meddelade foreskrifter.

3. Det i 3 § ordningsstadgan for rikets stdder gifna forbud att & gata, torg eller annan allmén plats
kora ovarsamt och att vid vindningar i gathorn kora annorledes dn med stor varsamhet skall dga

tillimpling jdmval & cykeldkning.'”

Det vill séga att den nya cykelférordningen som till sist godkéndes 1907, vilken dr den sista
dndringen att inkluderas i denna uppsats, i stort sett hade samma innebdrd som den forsta fran
1890. Slutligen kan det vara av intresse att ndmna stadsfullmiktige papekade att ordet

velociped ”mé utbytas mot den numera oftare anvinda ordet cykel”.'™

Liksom 1895 reagerade MVK pa forslaget om numrering genom att vidtaga ’de kraftigaste
atgarder” for att hindra dess inférande.'” Denna gang gick de tillvdga genom att skriva till ett
trettiotal orters velocipedklubbar och andra organisationer runtom i Norden for att samla
“upplysningar om numreringsfrigan i andra in- och utlindska stider”.'® Svaren de fick var
for det mesta sympatiskt hoppfulla om att MVK skulle lyckas avstyra forslaget. Frin
Sundsvall fick de hora att numrering dér var inférd och att den inte haft nagon fordel med sig,

likartat fick de hora fran Nykdping att numreringen dér ej medfort nadgon direkt oldgenhet

176 MSF, 1906, bihang nr 197 (protokoll nr 119); ”Om éndring i sérskilda ordningsstadgan for staden Malmd.”, s.31.

77 1bid. s.11; Kommunal Forfattningssamling for Malmé 1866-1911, Malmo, 1911, s.324.

178 MSF, 1906, bihang nr 197 (protokoll nr 119); ”Om &ndring i sirskilda ordningsstadgan for staden Malmg.”, s.3.

1% MIM, MVK, Al:1, protokoll 23/4-1906.

% Tbid. De svenska stider som visade sig ha numrering stadgat var: Hirnésand, Luled, Norrkdping, Nykdping, Stockholm,
Sundsvall, S6derhamn, Uppsala, Vinersborg, Orebro samt Ostersund. Kristinehamn och Landskrona hade tidigare haft
det men sedan upphévt tvanget 1901 resp. 1905, se MIM, MVK, F:1, korreglemente mm 1888-1909,
”Velocipednumreringsfragan”.

42



“men e¢j heller ndgon nytta”.'$! Ostersund informerade att de sedan 1896 haft numrering infort
men att det for dem framst var ett “obetydligt men”. Déaremot papekade de att for en stad som
Malmé skulle det medfora stora problem for besokande cyklister, liksom bade MVK och
stadsfullméktige antytt 1895.'"® Den enda positiva rosten om numrering kom fran Luled, de
menade att nidgot obehag ej efterfoljt numreringen, snarare hade “denna forordning istéllet
visat sig kunna stéfja ménga velocipedakares framfart inom staden”.'® Till saken hor att
numreringen sags som en “smastadsforordning”, till exempel skrev Hjulsport angéende att
Hannover valt att avskaffa numreringen ar 1900 att "Hannover dr ndmligen som bekant en
storstad och har tydligen kommit till insikt om, att sméstadsforordningar ej passa en sddan”,

som vi snart kommer se holl &ven Malmo stadsfullmiktige med om detta. '™

Stadsfullmiktige menade, &terigen till skillnad fran polismdstaren och magistraten, att
cykelnumrering sidkerligen 1 enstaka fall skulle kunna leda till “upptéckande och lagforande af
personer, som i ett eller annat hianseende vid cykelédkning forgétt sig”, men att det i det stora
hela skulle leda till trakasserier, “sérskildt gentemot cyklande frdn landsbygden eller andra
stidder, der numrering af cyklar ej dr pdbuden” vilket de menade vore ’synnerligen oldmpligt”
for en stad som Malmo, “sasom gransort till utlandet”. Slutligen podngterade de ocksa att:
“Numrering af cyklar, - en atgérd, som nog haft sitt berdttigande i tider, da cyklar ej varit i sa
allmdnt bruk som nu, - forekommer, savidt komitén har sig bekant, med undantag for
Stockholm icke i storre stidder, och i mindre stdder, hvarest foreskrift om numrering varit
genomford, arbetas pad dess borttagande, der sidant ej redan skett”.'® Beddmningen var alltsa
1 stort sett densamma som 1895: forslaget utgjorde ett hot mot cykeln som nyttofordon samt
att numreringen var en foraldrad foreskrift. Skillnaden fran bedomningen 1895 var att

kvinnliga cyklister inte anvédndes som argument mot forslaget denna géng.

Sammanfattningsvis bidrar beddmningen att cykeln i mojligaste man skulle likstéllas med
akdon med en intressant slutsats 1 detta arbetes sista empiriska del. Att cykeln likstilldes med
akdon juridiskt innebar ocksé att cykeln jamstédlldes med akdon som fordon, det vill séga att
cyklisters ritt 1 offentligheten faktiskt erkéndes pd samma villkor som hela tiden hade gallt

akdon. Detta méste ses som ett mycket intressant beslut angéende ett fordon som trettiotva ar

181 MIM, MVK, E:2, Korrespondans 1892-1907, brev fran Nykoping 8/5-1906; MIM, MVK, E:2, Korrespondans 1892-
1907, brev fran Sundsvall 7/5 1906.

2 MIM, MVK, E:2, Korrespondans 1892-1907, brev fran Ostersund 8/5.

'8 MIM, MVK, E:2, Korrespondans 1892-1907, brev frin Lule 15/5-1906.

'8 “Hannover afskaffar nummerforordningen.”, Hjulsport, 28/6-1900.

'8 MSF, 1906, bihang nr 197 (protokoll nr 119); ” Om #ndring i sédrskilda ordningsstadgan for staden Malmo”, s.4.
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tidigare holl pé att forbjudas att tilltrdda offentligheten dverhuvudtaget.
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4. Avslutande diskussion

31 December 1901 utkom Hjulsport med sin sista utgdva och 1906 ars kampanj mot
registrering var sista gangen MVK var aktiva i ndgon planeringsfraga innan klubben formellt
upphorde att existera 1911, dérav faller det naturligt att undersdkningen tar slut ndgon géng
under 1900-talets forsta decennium. Numreringsfragan var dessutom den sista stora fragan
under decenniet, direfter finns inget kategoriserat 1 stadsfullmiktige- eller dritselkammarens

protokoll under cykel/velociped. Saledes har vi nu kommit till arbetets slutfas.

4.1. Hjulryttare eller véltepettrar?

I studiet av planering &r det viktigt att forsta att planering i det stora hela handlar om konflikt,
det vill séga, det finns manga agendor men i slutinden bara en produkt. Produkten &r, for det
mesta, ett resultat av en kompromiss som 1 sin tur grundar sig i konflikten. Saledes kan man
sdga att planering dr konflikt. Cykelplaneringen i Malmo under den undersdkta perioden var
inget undantag, till stor del var den ett direkt resultat av en konflikt mellan uppfattningen om
tvd olika typer av cyklister. I det avseendet betraktar jag “hjulryttaren” som den hovliga
gentlemannacyklisten medan “viltepettern” var den — alltsom oftast — unga, vildsinta och
vardslosa cyklisten vars upptriddande utgjorde hjulryttarens rena motpol. Sdvdl MVK som
Hjulsport ség sig sjdlva som hjulryttare 1 all bemirkelse och hade gemensamt med de
kommunala planeringsaktorerna att de ville stivja de oskotsamma cyklisterna —
viltepettrarna. Till grund for detta dr det rimligt att anta att det fanns en stark motvilja bland
“hjulryttarna™ att forknippas med “fel” ideal och att i allt for hog grad bryta mot
offentlighetens norm. Som Anders Ekstrom skriver innebar cyklande i sig ett hot mot denna
norm, diremot fanns det — som jag visat genom arbetet — en strdvan efter acceptans och en
stark vilja bland de skotsamma cyklisterna att bli uppfattade som just “hjulryttare” och
dirigenom distansera sig frdn “viltepettrarna” 1 andras 6gon savél som juridiskt. Idealen
hjulryttaren efterstrdvade var den lugne, den skdtsamme, den stresslose. Det vill séga, den
som hellre dn att gena dver trottoaren till fotgdngarnas forskrickelse eller att skrdmma upp
histar i onddan steg av cykeln och gick en bit, den som "hofligt” varnade fotgdngare vid
passering istillet for att skrimma upp dem med sin tuta eller ringklocka, och sa vidare.
Sammanfattat var det ett borgerligt, manligt ideal. Motsatsen var “viltepettern”, det var

ligisten, den som cyklade i alltfor hog fart ver trottoarer och genom parker utan att ta hinsyn
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till vare sig ménniskor eller &kdon. Det var ocksd den cyklande ungdomen, de som tillhorde
ungdomens kultur och sédledes dnnu inte anpassat sig till de ”vuxnas” kultur och ideal. Synen
pa planeringen MVK, Hjulsport savil som de kommunala planeringsaktdrerna foretridde

hade 1 stort sett alla sitt ursprung i denna konflikt.

Samtidigt fanns det en annan fraga av synnerlig betydelse for cykelplaneringens utgang — hur
de olika aktorerna tolkade cykeln som fordon, med andra ord inom vilken diskurs cykeln
inlemmades. Hur cykeln tolkats har skiftat avsevért genom historien; under 1900-talets lopp
inlemmades cykeln i en icke-transportdiskurs. Snarare &n att ses som ett fullfjéddrat
transportalternativ kom cykeln att representera hélsa och rekreation, istédllet blev det bilen som
representerade transport.”® Vilken konsekvens detta fick pa trafikplaneringen finns det en
avseviard méngd litteratur om. Idag ar det inte alltfor vagat att pastd att cykeln ingér i en
miljodiskurs och ses som ett miljovénligt fransportalternativ till bilen, vilket ocksa fér
konsekvenser pa planeringen genom ett 6kat fokus pa cykeln. De olika forslagen och besluten
som jag skrivit om genom uppsatsen kan inte forstas pa andra sétt &n att de &r resultat av Aur
cykeln tolkats som fordon samt hur langt aktérerna varit beredda — och tillatits — att ga for att
stdvja “véltepettrarna”. Nyttoaspekten anvdndes — som jag skrivit — flitigt som argument bade
for och emot forslag av samtliga parter. Till exempel motsatte sig stadsfullméktige savil som
MVK och Hjulsport numreringen darfor att den hotade att stdvja den — enligt dem — viktiga
cyklismen, det vill sdga ’hjulryttarna”. P4 samma sitt kan magistratens forslag fran 1874 att
mer eller mindre forbjuda “’s.k. velocipeder” i Malmo inte forstds pd andra sitt &n att cykeln
inte uppfattades som ett nyttofordon utan snarare tvirtom — det uppfattades som ett stérande
nojesfordon, det vill sdga “viltepettrar”. Utvecklingen mellan 1870-talet och 1890-talet var —

vilket andra forskare och forfattare ocksd visat'®’

— att cykeln faktiskt mer och mer kom att
uppfattas som ett nyttofordon och ett verkligt transportalternativ. Som vi sett befdstes ocksa
hjulryttarna allt mer som liberala subjekt av de kommunala planeringsaktorerna och fick
saledes sin frihet mer och mer bekriftad. Det var ocksa pa det séttet cyklisterna under 1890-
talet uppfattade cykelns historia: cykeln och cyklister forr var “véltepettrar” medan den under
deras samtid var ett nyttofordon nyttjad av sanna “hjulryttare”. I en artikel skrev Hjulsport
angaende Stockholms velocipedforordning att de flesta av foreskrifterna “édro [] af sa gammalt

datum som 1874, 1884 och 1885 och utfirdades saledes pa en tid, da velocipedens form

gjorde, att den endast anvindes for nojes skull”.'®® Det vill siga, “hjulryttarna” pa 1890-talet

186 Se bl.a. Bonham; Cox, s.50.
187 Se bl.a. Ekstrom, G. 1984, s.81-84; Nilsson, s.55.
'8 »Velocipedridten i Stockholm”, Hjulsport, 10/11-1894.
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ansdg minsann att de fortjdinade mer dn véltepettrarna” forr.

Genom ovanstdende resonemang dr det inte alltfor alltfor svart att nd ett slutligt
begripliggorande av de olika aktorernas instillning till cykelplaneringen, den var ju — som jag
skrev 1 teoridelen — 1 frimsta rum styrt av deras grundlidggande instillning till cykeln som
fordon. En tolkning &r att MVK och Hjulsport i praktiken inte var representanter for cyklister
i allminhet utan enbart for “hjulryttarna”. Deras tva storsta fiender var — forutom déliga
vagskick — odnskade stadgor som hotade deras ritt i offentligheten samt viltepettrar. Dock
ansdg de att de forra orsakades av att gemene cyklisten tolkades som det senare. Sdledes var
deras huvudsakliga uppgift inte bara att arbeta emot oonskade stadgor utan dven att motarbeta
— och socialt distansera sig fran — véltepettrarna. 1 Hjulsport skedde det genom forsok till
disciplinering och upprepad information om de stadgor som gillde, dessutom foreslog de
ging pd gdng att sa kallade “ridkort” skulle inféras som krav for att f& cykla, det vill sdga som
dagens korkort." For MVK var den viktigaste atgirden i denna friga inforandet av
internreglementet 1887. Att motarbeta odnskade stadgor var dock viktigt for de bada, som vi
sett genom uppsatsen visar MVK:s kampanjer mot numreringen 1895 och 1906 att fragan
enligt dem var den enskilt viktigaste gdllande cykelplaneringen &verhuvudtaget.
Malmdpolisen och magistraten, & andra sidan, var de som skulle garantera ordningen pa
stadens gator. Bevisligen fanns det en utbredd uppfattning om gemene cyklist som irriterande
och skrammande samt som ett hot mot offentlighetens traditionsenliga lugn, vilket var en
viktig faktor for polisen och magistraten att forhélla sig till. Bade polismédstare Adler och
dennes eftertridare Hérleman ndmnde forvisso att cykeln var ett viktigt nyttofordon men
samtidigt var det viktigt for dem att pressa granserna for hur langt de kunde g for att stivja
de cyklister som frimst retade upp andra trafikanter, det vill sdga véltepettrarna, utan att de
som ansdg sig vara “hjulryttare” samt stadsfullmdktige motsatte sig. Numreringsforslagen
1895 och 1906 é&r bra exempel pé detta. Jag vill pdminna l4saren att polismyndigheten och
magistraten faktiskt var de enskilt mest drivande aktérerna 1 den kommunala
cykelplaneringen, vilket ger en bra bild 6ver hur utbredd ovanstaende uppfattning om

cyklister antagligen var.

I stadsfullmiktige dgde debatten rum, det var dér de tva sidorna mottes: de som ville stivja

cyklism som helhet och de som enbart ville stivja véltepettrar’. Bedomningen blev — som

'8 Se bl.a. ”Se upp i kurvorna!”, Hjulsport, 10/6-1893; “»Gamla fordomar»”, Hjulsport, 10/5-1892; ”Man har papekat”,
Hjulsport, 25/8-1892.
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jag visat — att den senare fick sin vilja igenom, i samtliga fall. Den beddomningen kan
begripliggoras genom Joyce teori; att det liberala styret tog hdnsyn till “realiteters” interna

logiker och sjdlv-regleringar.'

Det vill sdga att “hjulryttarna™ (alltsd inte véltepettrarna)
uppfattades som liberala subjekt med samma rétt till frihet som andra traditionella trafikanter
till den grad att governmentaliteten stadsfullméktige besatt tvingade dem att ta hinsyn till
hjulryttarnas interna logiker, alltsa hur de upptridde sjdlvmant utan alltfér kontrollerande
forordningar. Samtidigt ar det viktigt att papeka att detta inte var fallet for samtliga av
Sveriges stidder i fraga om cykelplanering, varfor man inte oproblematiskt kan pastd att all

svensk trafik- sdvil som stadsplanering utgick fran en liberal governmentalitet.

En uppenbar iakttagelse i mitt kdllmaterial och sélunda ocksa i hela uppsatsen dr att den
oskotsamma, den jag kallar viltepettern, konstant lyser med sin franvaro. Utdver att
viltepettern ofta antogs vara ung finns det heller inget som indikerar pd vem det var. Var det
mahédnda klassbetonat? Kan viltepettern ha varit arbetaren som trots velocipedens hdga
kostnad kopt en pa grund av ett behov av att snabbt kunna transportera sig genom staden, och
ddrav heller inte haft tid att hoppa av cykeln varje géng en hést sig uppskramd ut eller en
gingbana skulle passeras, vilket inte var ndgot problem for medelklassmannen i MVK? Eller
var de i sjilva verket ungdomar, precis som s& ménga papekade, och séledes medlemmar av
en ungdomskultur? I si fall ar bara fragan vilken ungdom de var, vems barn var de, vilken
klass tillhorde de? Kanske var det snarare sa att alla cyklister da och da, nédr de trodde att
ingen sdg eller ndr de hade brattom hem, tog genvédgen dver gidngbanan eller glomde att se
efter ifall hdsten de passerade sdg uppskrdmd ut eller inte, och siledes sjdlva stundvis var
viltepettern. P4 detta har jag inget slutgiltigt svar men min gissning &r att viltepettern, med
vissa undantag, snarare var en mental illusion och en attityd gentemot cyklismen &n en
faktiskt kategori cyklister. Det maste forstds som en reaktion grundat i uppfattningen pa
offentlighetens traditionella norm och accepterade ideal, vilka alla hotades av cykeln som
fordon och dess nya innebord av begreppen transport och mobilitet. Samtidigt maste det
forstas som det minskliga psykets formaga att haka upp sig pa sitt forsta intryck av nya saker
och ting, ett fenomen Hjulsport sa passande beskriver som ”att det finnes oresonliga
manniskor, hvilkas s.k. »karaktarsfasthet» hindrar dem fran att 4fven for de bésta skil dndra
en asikt, som de en gang fattat”.'' Det vill siga att det fér dem inte gick att motbevisa den

svartmalade bilden av cyklismen de en gang anammat och att alla cyklister sdledes oavsett

0 Joyce, s.4.
1 »Skadliga velocipedister.”, Hjulsport, 29/7-1899.

48



vad var viltepettrar. Sammanfattningsvis var véltepettern alltsad i frimsta rum en mottyp som
hjulryttarna gjorde allt for att utgéra motsatsen till. Frdgan dr om viltepettern fortfarande, dn
idag, finns? Ar cyklisten som cyklar mot rott viltepettern? Ar de som cyklar tva, kanske tre i
bredd pa cykelbanorna véltepettrar? Eller dr de helt enkelt de som ser cykeln som ett
Overldgset transportfordon utan att for delen ta till sig ideal de sjdlva finner onddiga, precis

som véltepettrarna kring sekelskiftet 1900 kanske gjorde?

5. Epilog

Vid undersdkningens slutskede under 1900-talets forsta ar tar en stor vit kunskapsfliack over,
vad som dérefter hinde med cykeltrafiken och cykelplaneringen i Malmo ar i stort sett oként.
Martin Emanuel visar att cykeltrafiken i Stockholm expanderade till och med andra
varldskriget, vilket dr en lingre period dn tidigare gdngse uppfattning, och att de darefter
borjade byggas bort for att maka plats for bilsamhillet. Motte den samma utveckling i
Malmé? Vilken roll fick den i trafikplaneringen under mellankrigstiden d& bilen blev allt
vanligare och vilken plats fick den slutligen i transformeringen av Malmo till en regelrtt
bilstad? I Malmé Arsbok kan vi se att cykeln stod for ca 32% av trafiken vid en gaturikning
1915 och ca 37% 1920."* Till ar 1925 forindrades gaturdkningen och istillet for att som
tidigare utgdra en egen kategori ingick cykeln i kategorin “cyklar, ryttare, dragkérror och
djur”, vilken utgjorde ca 57% av den totala trafiken.'”® Dessa hoga siffror till trots, eftersom
samtliga métningar utfordes under november och december. Utifran det jag ovan skrev att
”det man bryr sig om, det méter man” kan vi anta att cykeltrafiken fick ett minskat intresse
hos de kommunala planeringsaktorerna under 1920-talets forsta hélft, i och med att cykeln
inte langre fick utgdra en egen kategori, hur pdverkade det resterande cykelplaneringen?
Samtidigt kan vi se att den totala arealen av stadens cykelbanor 6kade fran ca 2.000 kvm 1920
inom stadens planlagda omrade och ca 8.000 kvm utanfor till ca 2.300- respektive ca 16.500
kvm 1930 for att slutligen 1940 landa pa ca 65.200 kvm inom Malmo stad exklusive
Limhamn, Fosie och Husie."* Vad var det huvudsakliga syftet med denna utbyggnad av
cykelvégsnitet, var det en tidig tendens till "Cykelstaden Malmo™ eller var det som Emanuel
ar overens med Oldenziel och Bruhéze om angéende andra orter, att de @mnade att placera

cyklarna bredvid den huvudsakliga korbanan for att ge bilisterna mer utrymme? Samtidigt kan

192" Dessa siffror, precis som kommande, bor dock tas med en nypa salt. Malmé Stads &rsbok 1915, 5.310; Malmé stads
arsbok 1920, s.337.

193 Malmo Stads arsbok 1925, 5.399.

19 Malmé Stads arsbok 1920, s.338; Malmo Stads arsbok 1930, s.463; Malmé Stads arsbok 1940, s.490f.
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det ndmnas att sista gdngen numrering foreslogs var si sent som 1926."° Vad foreldg det
forslaget? Var det en fortsatt géngse uppfattning om cykeln som storobjekt? Sist men inte
minst finns det stora skél att soka begripliggéra hur det kommer sig att 6ver 20% av alla
transporter 1 Malmo idag gors per cykel medan motsvarande siffra for exempelvis Stockholm
dr under 10%, samt att utrona Malmé stads egen roll som aktor i denna utveckling.'® Till den

som tar sig an nagon av dessa uppgift onskar jag all lycka!

1% MSF, 1926, bihang nr 57 (protokoll nr 78); ”Om registrering av velocipeder i Malmé”.
% Cykelprogram for Malmé Stad 2012-2019, 5.8 samt bl.a. Emanuel, s.15.
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6. Appendix

I Juni 2014, det vill sdga i stort sett samtidigt som denna uppsats blev fardig, gav Martin
Emanuel tillsammans med Malmoé Stad ut boken Cykelstad Malmo 1870-2000. 1 den
undersoks cykeltrafiken och cykelplaneringen i Malmo framforallt frdn 1890-talet till och
med ca ar 2000 Gversiktligt. Boken dr snarare till for att vicka intresse for cykelfragor én att
vara djupdykande forskning, av den anledningen &r den rikt illustrerad och skriven utan
referenser. Anda gér Emanuel ett gediget killarbete bade for den perioden jag undersdkt samt
senare perioder. For den som 1 framtiden ska forska om — eller bara dr intresserad av —
cyklismen under 1800-talets slut och 1900-talets borjan rekommenderar jag att bdde anvinda
denna uppsats och Emanuels bok, for aven om vi till viss del har anvint samma kéllmaterial
har vi gjort olika undersdkningar och kommit fram till olika slutsatser, dessutom kénner jag

mig tvungen att pipeka att hans bok faktiskt innehéller ett par faktafel.
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7. Kall- och litteraturforteckning

Otryckta kéllor

Arkiv
Malmo stadsarkiv (MSA)
Stadsfullmiktige (SF)
A1A Stadsfullméktiges protokoll med bilagar (till och med 1890)
Dritselkammaren
Alb Samfillda dratselkammarens protokoll (SD)
Ald Andra avdelningens protokoll (Dk:s 2:a avd)

Malmé idrottsmuseum (MIM)
Malmé Velociped klubb (MVK)
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Protokoll 6ver styrelsesammantrade (SS) 31/6 1886 — 18/9 1892
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Protokollsbok 8/5 1906 —30/3 1908

E:2  Korrespondans 1892 — 1907

F:1  Korreglemente mm 1888 — 1906
Stadgor

F:2  Tidningsurklipp 1895 — 1906
Trycksaker 1886 — 1906

Kommunalt tryck
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Kommunal Forfattningssamling for Malmé 1866-1911
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